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Resumo

Sendo a Rodoviaria do Plano Piloto o objeto desta pesquisa com eixo central
antropologico, uma certa imersdo neste ambiente-sujeito-objeto fez este pesquisador
buscar aspectos historicos e contextuais quanto ao mundo, a cidade, ao direito e a
mobilidade com base em uma diretriz Antropoldgica Urbana.

Neste desiderato de compreender e trazer teorias a serem articuladas nesta
monografia de final de curso em Antropologia Social observou-se teorias antropoldgicas
polifonicas, da mobilidade, contemporaneas, de engessamento patrimonial, de lugares e
ndo-lugares relacionados a violéncia da modernizacdo da urbanidade.

Assim observou-se alguns aspectos de sua arquitetura, das movimentagdes,
dialogos, diferentes vivéncias e disputas na complexa mobilidade urbana referentes a sua
espacialidade.

Abordou-se, também, a questdo secular e ndo-secular atrelada as suas inter-
relacdes com as dificuldades encontradas neste ambiente nodal de encontros e
desencontros de Brasilia.

Concluiu-se, de forma nao finalistica, que a urbanidade da Rodovidria merece
reflexdes profundas, inclusive pelos complexos arranjos de conflitos ainda sem solugdes

concernentes a si, atrelados ao arranjo conjuntural que a mobiliza em contradigdes.



Abstract

Since the Plano Piloto Bus Station is the object of this research with a central
anthropological axis, a certain immersion in this environment-subject-object made this
researcher seek historical and contextual aspects regarding the world, the city, law and
mobility based on an Anthropological guideline Urban.

In this desire to understand and bring theories to be articulated in this final
monograph in Social Anthropology, polyphonic anthropological theories, mobility,
contemporary theories, patrimonial rigidity, places and non-places related to the violence
of the modernization of urbanity were observed.

Thus, some aspects of its architecture, movements, dialogues, different
experiences and disputes in the complex urban mobility regarding its spatiality were
observed.

The secular and non-secular issues linked to their interrelations with the
difficulties encountered in this nodal environment of encounters and disagreements in
Brasilia were also addressed.

It was concluded, in a non-finalistic way, that the urbanity of the Bus Station
deserves deep reflections, including due to the complex arrangements of conflicts that
still have no solutions concerning them, linked to the conjunctural arrangement that

mobilizes it in contradictions.
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Introducao

Decorrente das experimentacdes, didlogos em campo e de leituras prévias num
contato inicial com o /ocus interacional escolhido — o local metodologicamente recortado
para o estudo antropoldgico do qual as interagdes humanas se fazem de forma propria, no
caso, em multiplos sentidos — evidenciou-se a importancia dos interlocutores, de suas
observagdes do proprio mundo, inclusive sobre os impactos das “desigualdades sociais”
— concernentes as proprias vidas, mas também integradas as desigualdades sociais que
impactam as vidas de pessoas que se inter-relacionam com as suas vidas — num sentido
mais amplo que o normalmente observado de forma fracionada.

Desta feita, inclusive pelo interesse deste estudante/pesquisador se pretendeu
estudar como um dos pontos centrais desta pesquisa antropoldgica “como ¢€ a percepgao
das desigualdades sociais por aqueles que utilizam a Rodoviaria do Plano Piloto”. O tema,
desigualdades sociais, ja4 me acompanha de perspectivas variadas, como interesse de
pesquisa, aprendizado e conhecimento. Pela Antropologia fui apresentado a novos
instrumentos e rumos sobre este assunto.

De leituras recomendadas pela orientagdo do Professor Dr. Yago Quifiones Triana
fui apresentado a novas perspectivas que interagem com as desigualdades sociais sem
exatamente tratar de tal tema diretamente. A antropologia, ciéncia capaz de observar e
reconhecer em si seus processos de aprendizagem interna de produ¢do do conhecimento
oportuniza a possibilidade de olhar de formas novas para o mesmo ponto, ou para um
mesmo aspecto ou grupo em releituras com potenciais de evidenciar novos olhares e
entendimentos, novas reflexdes, analises e compreensoes.

Num primeiro momento mencionado de contato com a Rodoviaria do Plano
Piloto, como objeto de estudo, existia um interesse de compreender se as percepgdes dos
interlocutores se relacionam ou ndo aos pressupostos tedricos sobre as desigualdades
sociais. Um dos objetivos era possibilitar a verificacdo e a contraposi¢do de algumas
propostas tedrico-praticas quanto a diversidade perceptiva da sociedade sobre as
assimetrias sociais. Ensejava-se apontar as visoes, os entendimentos e as propostas dos

interlocutores quanto as desigualdades sociais, assim também concedendo voz a cada um



deles sobre algo que de fato interfere na vida individual e coletiva de cada participante
desta pesquisa de campo antropologica.

Das leituras recomendadas da orientacdo a percepcdo deste que escreve
transcendeu as proprias ideias iniciais que ensejaram as primeiras proposituras desta
pesquisa. Este iniciante pesquisador vislumbrou-se com novos olhares referentes ao
mesmo espaco antropologico rodoviario.

A bibliografia sobre a propria antropologia urbana moderna, sobre Brasilia e a
Rodovidria do Plano Piloto, e até sobre as desigualdades sociais apresentard multiplas
facetas e métodos, trazendo exposicdes centradas de diferentes ideias abordadas por
alguns expoentes da historia e autores/pesquisadores como Juscelino Kubitschek, Lucio
Costa, Massimo Canevacci, Marc Augé, José Reginaldo Santos Gongalves e Gilberto
Velho (entre outros) assim aprumando as propostas desta pesquisa e sua temadtica
especifica perceptiva (agora mais ampla), com suas multiplas vozes, tanto da Rodoviaria
(em multiplos aspectos) quanto de seus usudrios em diversas outras expressoes de lugares
nem sempre assim compreendidos; por vezes relacionados a consciéncia, a espagos
monumentais, ¢ a ambientes de deslocamento urbano.

A bibliografia e as demais informagdes deste estudo denotam a importancia deste
esfor¢o de trazer este assunto ¢ seus métodos ao leitor interessado, até mesmo tendo o
intuito de corroborar com o constructo antropologico, perfazendo um olhar que observa
multiplas comunicagdes do coragdo da cidade (Rodovidria do Plano Piloto), dos fluxos
relacionados a este centro de trafegos de veiculos, pessoas e animais, tendo foco aos
pesquisados deste ponto nodal rodovidrio em seus deslocamentos pessoais, praticas,
expressoes proprias, conflitos e movimentagdes para e pela Rodoviaria, em suas vidas,
em seus vislumbres sobre as assimetrias da vida, apresentados pelas vistas e angulos deste
que escreveu este trabalho — um eterno aprendiz.

Num movimento retrospectivo, em torno de um ano antes dos processos
brevemente mencionados que se iniciaram no ultimo semestre de 2022 com o inicio da
orientacdo, como um realinhamento antropolégico despertado por essa aproximagdo que
se iniciou em 2021 e trouxe para o presente os motes das pesquisas e teorias quanto as
desigualdades sociais em foco no Curso de Ciéncia Politica, finalizado em 2017.

Mais especificamente no contato com as disciplinas de Antropologia da UnB (em
especial, nas praticas de “M¢étodos e Técnicas em Antropologia Social” do 2°/2021),
possibilitaram-se experiéncias mais proximais com as percepg¢des das pessoas que, por

vivéncias e razdes diversas, se locomovem para e na Rodoviaria do Plano Piloto. Como



interlocutoras, essas pessoas faziam questdo de tratar do tema inicialmente aventado
(desigualdades sociais), além de trazerem a importancia do assunto para com a vida de
cada uma delas na realidade propria: de familiares, amigos, conhecidos e/ou
desconhecidos; dentro de seus olhares sobre o assunto.

Neste caminho, amparado pela orientagdo recebida, mergulhei com lentes
distintas de trabalhos antropologicos e tedricos correlatos ao tema, inclusive dos
pesquisadores ja mencionados, assim passando a ouvir vozes que interagem e se
encontram/desencontram neste centro urbano de deslocamentos e vivéncias humanas, que
se expdem e se protegem da concretude das multiplas vozes da Rodovidria, conjunturas
que se apresentaram como possibilidades tedrico-analiticas bem mais amplas para este
trabalho de conclusao de curso, de modo desafiador e ao mesmo tempo gratificante.

Considerando-se algumas bases metodologicas para a defini¢do desta pesquisa de
campo escolheu-se partir de principios logicos que estabelecem os olhares, as
observagdes, os discursos, as escolhas e as praticas na construcao de breves relagdes entre
algumas disciplinas e ciéncias, ao mesmo tempo definindo o alcance ou a limitagao
observacional e analitica dos diversos instrumentos teorico-metodologicos que, com suas
lentes proprias, fornecem percepcdes da realidade por angulos que se comunicam.

Neste sentido a separatividade entre a Antropologia e a Sociologia torna seus
esforcos menos efetivos quanto aos estudos urbanos e seus entendimentos. Quando ha
limites rigidos, compartimentados, aos pressupostos que definiriam o que seria uma
pesquisa antropoldgica ou uma pesquisa socioldgica, sdo impostas a Antropologia Urbana
reais dificuldades ao estudo da Cidade (VELHO, 2013, p. 24), cisdes que a propria
Antropologia aborda e questiona na interpretagdo do mundo em multiplos sentidos.

Apresentando suas pesquisas na obra “um antrop6logo na cidade” Gilberto Velho
(2013) expde que ao estudar um prédio de Copacabana, ndo foi possivel isola-la do bairro,
da cidade e da sociedade brasileira (VELHO, 2013, p. 25), impossibilidade de isolamento
também percebida quanto ao objeto deste estudo.

Ao mesmo tempo, segundo G. Velho, estudar a propria sociedade ndo ¢ um
problema que impeca a investiga¢do, na verdade acrescenta uma nova dimensdo a
pesquisa antropologica, que quando bem exercida o estudioso se sustenta num processo
permanente de consciéncia tanto no plano do objeto de pesquisa quanto no plano do qual
faz parte, inclusive da propria experiéncia de vida (VELHO, 2013, p. 26).

Neste sentido, das leituras indicadas pela orientagdo, das vivencias com o objeto

(a Rodoviaria do Plano Piloto e seus diversos integrantes), das rememoragdes de minhas



anteriores experiéncias e daquelas em constru¢do na Rodoviaria, das continuadas
reflexdes sobre as mudancas tanto do todo expressivo que o objeto de estudo passou a me
oferecer quanto de minhas percepcdes quanto a todos estes canais polifonicos e tedricos
que passei a ver, ouvir, respirar, tocar e sentir do lugar (ou nao-lugar) deste ponto central
de Brasilia, em que aqueles que exercem passagens estdo conectados de complexas
formas, ao mesmo tempo, a outros tantos lugares, enderecos e perspectivas de
movimentos em diversas relacdes de espago/tempo.

Para tal fito antropoldgico no &mbito do trabalho de campo ¢ importante se utilizar
de métodos e técnicas de aproximagao e interagdo que permitam ao investigador ver além
das “aparéncias” e identificar “codigos” nem sempre explicitados (VELHO, 2013, p. 31).

Neste intento Gilberto Velho sugere a importancia da interdisciplinaridade no
estudo antropolégico-urbano (VELHO, 2013, p. 34).

Tenho absoluta certeza de que este trabalho apenas corrobora com o inicio de uma
compreensdo do objeto de pesquisa numa matriz antropologica em que estudos
posteriores, mais aprofundados, poderdo trazer muito maior claridade.

Reconhecendo a importancia de tantas diferentes areas num tema tdo complexo,
além das bases tedricas axiais que embasam esta pesquisa de campo antropologica,
pincelou-se algumas breves perspectivas de diferentes disciplinas que se intercomunicam.

A metodologia adotada, com o fito de alcangar novas perspectivas cognitivas
(advindas da imprevisibilidade de ambitos das razdes, das percepgdes e das emocgdes
expressadas pela forma-cidade), utilizou-se numa primeira instancia do método de
assumir-se perdido com satisfacdo e de entrega para reconhecer a propria ignorancia,
numa espécie de falta de raizes contextuais e isolamento quanto ao ambiente
relativamente desconhecido a ser observado e desbravado (CANEVACCI, 2004, p. 15).

De maneira equivalente ao que ocorre com os demais cidaddos da cidade, o
antropologo ¢ possuido pela cidade que ele possui, e que reside nele em seus
comportamentos, percepcdes, raciocinios definidos por perspectivas e abstragdes.
Mutuamente a cidade “pensa” com o antropologo que nela vive (CANEVACCI, 2004, p.
81) e com os demais seres viventes que nela a reproduzem. Desta feita a cidade se
movimenta simultanecamente com as viagens (os deslocamentos) nos
espagos/temporais/hierarquicos sociais; fatos que reforcam a necessidade de romper a
pratica, a compreensdo e a escolha metodoloégica de uma comunicagdo rigida

unidirecional (CANEVACCI, 2004, pp. 91-92; 104).



Escolheu-se, portanto, ouvir e dar voz a polifonia da cidade (mais especificamente
as multiplas facetas polifonicas — comunicativas e perceptivas — da Rodovidria e de seus
usuarios com algum grau de mobilidade nela ou para com ela em interagao).

Algo em conformidade com a metodologia polifoénica que reune e separa as
linguagens cognitivas — emocionais, visuais, estéticas e racionais (CANEVACCI, 2004,
p- 249) agregando a propositura metodologica de M. Canevacci as linguagens e
respectivos ritmos dos interlocutores que em escalas diferentes também se integram a
Rodovidria em suas vivéncias.

Da cultura urbana (que ¢ um ambiente de conflito), percebé-la e entendé-la
limitando-a a representagdo do objeto comunicacional urbano ndo alcanga a suposta
esséncia do proprio objeto, por reduzir a compreensdo dos conflitos urbanos. Neste
sentido fotografias de partes da cidade ndo remontam sua personalidade nem concedem
plena “voz” a mesma, pois impdem uma redugdo interpretativa. Inclusive sobre o
“coragdo da metropole”, pulsante, transformador, como “centro” que expressa e contém
em si mesmo as periferias marginalizadas, discriminadas e sofridas (CANEVACCI, 2004,
pp-130; 138; 140-141) que poderiam ser melhor interpretadas numa melhor representagao
da Rodoviaria do Plano Piloto, mas ndo apenas por meras imagens fotograficas.

Assim sendo, entre outros procedimentos escolheu-se para esta pesquisa, de forma
equivalente a apresentagdo interpretativa de imagens utilizada por Canevacci, o método
da “montagem fotografica” (CANEVACCI, 2004, p. 143) dispostas em tematicas
especificas.

De forma mutuamente complementar acrescentou-se as perspectivas dos
transeuntes da localidade, a0 mesmo tempo tendo o cuidado de ndo expor interlocutores
(fontes) em situacdes sdcio-politico-econdmicas sensiveis, vulneraveis e até arriscadas
(com angulos de visdo que se aglutinam as proposituras analiticas antropologicas
apresentadas por M. Canevacci e M. Augé), assim utilizando-se de diferentes
instrumentos no processo de aprendizado sobre este trabalho estabelecendo visadas
particulares diferenciadas para as andlises antropoldgicas estabelecidas em dois principais
frontes comunicacionais intimamente entrelagados entre si de forma até coexistencial
(tanto pelo contato com as muitas vozes e expressividades dos interlocutores quanto pela
busca de ouvir as multiplas vozes da propria rodovidria — monumento arquitetonico
concentrador e distribuidor de fluxos no Distrito Federal).

O principal ponto metodologico oferecido por Canevacci fornece clareza e

espontancidade a pratica etnografica quanto a ‘“polifonia”, como fendomeno
P



comunicacional antropolégico, a0 mesmo tempo objeto e método, perceptivel e
observavel no ambito da mutdvel inquietude citadina pela mistura de vozes, estilos,
escritas, imagens, subjetividades e identidades presentes na metropole (CANEVACCI,
2004, pp. 17-23; 2013, p. 08), com efeito, também com comparavel arranjo conjuntural a
ser ressoado da e na Rodovidria do Plano Piloto (grifos do autor).

No primeiro Capitulo serdo apresentadas perspectivas tedricas que perfazem
ambientes que conglobam tanto os interlocutores quanto a Rodoviaria com perspectivas
histérico-tedricas do nascimento da nova Capital Federal, do ambiente mundial capitalista
que estruturou cidades, correlatos ao direito e & mobilidade, alicergada por uma razao
democriatica protetiva atrelada a outros direitos, incluindo o de ir e vir nos deslocamentos
urbanos assimétricos perante destinos centrados na Rodovidria.

Neste prumo teorias centrais quanto ao objeto deste estudo serdo apresentadas no
Capitulo 2 utilizando instrumentos metodologicos para obtencdes informacionais por
pesquisas bibliograficas especificas e outras circundantes a essas. Multiplas “vozes”
pessoalizadas em variados fluxos de transito, ou impessoalizadas pela Rodovidria perante
a mobilidade contemporanea por vezes fluida, noutras vezes rigida e engessada pela
adocdo de embates Patrimoniais.

Do Capitulo 3, de modo complementar ao Capitulo 2, noutro plano de analise,
serdo apesentados alguns aspectos que posicionam aqueles que se movem na e para a
Rodoviaria do Plano Piloto (como lugares ou nao-lugares).

Quanto ao Capitulo 4 serdo abordados aspectos que ressoam em alguns meios de
mobilidade urbana atinentes a Rodovidria e seu entorno arquitetonico, numa vinculagao
as teorias apresentadas, num olhar que busca a apresentar uma essencialidade que
mobiliza e ¢ mobilizada pela Rodoviaria e pelos deslocamentos urbanos a ela vinculados.

Do Capitulo 5, numa inicial abordagem artistica-critico-filosofica serdo
apresentados fluxos que se fazem na espacialidade da Rodovidria seguindo um ponto
nevralgico percebido em alguns de seus transitos internos, como um espelhamento de
parte importante da sociedade brasileira.

E importante destacar que as vozes perceptivas das pessoas que se deslocam em
fluxos pela Rodovidria serdo apresentadas no curso de varios momentos da monografia.

Ademais, imagens, fotografias, gravuras e mapas serdo posicionados a depender
do enfoque tematico em didlogo com as acdes textuais de forma a agregar ao todo
discursivo maior clareza e profundidade, que nenhum conjunto de palavras ou de

fotografias isoladas seriam capazes de expressar, numa escolha de olhares, observagdes e



avaliagdes com vertentes polifonicas da Rodovidria, como lugar e ndo-lugar da
supermodernidade contemporanea com exemplos em aeroportos, metrds e bicicletas
(AUGE, 1998A, 1998B, 2007, 2012, 2015) contextualizados a realidade brasileira de
maneira a, em alguns momentos, flertar com perspectivas sincréticas, de analises sobre
os fluxos sistémicos por vezes paradoxais da globalizagdo e da localizagdo, como
apontam varias reflexdes apresentadas por Canevacci (CANEVACCI, 2013) ao discorrer,
mais especificamente, sobre as artes contemporaneas numa certa oposicdo as
polarizagdes, fragmentagdes, subjugagdes e negacdes quanto as invisibilidades e aos
multiplos apagamentos individuais e coletivos, com interconexao a Teoria Antropoldgica
de uma Cidade Polifonica (CANEVACCI, 2004; 2012; 2013, pp. 29-35).

Se integraram a esta discussdo sobre a Cidade e a Rodovidria, em momentos
diferentes, algumas perspectivas analiticas importantes de José Reginaldo Santos
Gongalves sobre o patrimonio, e perspectivas metodoldgicas e analiticas essenciais de
Gilberto Velho sobre uma metodologia utdpica de uma antropologia urbana (parcialmente
jé apresentadas nesta introducao).

As apresentacdes teoricas abordadas por este pesquisador também buscam levar
o leitor a observar em alguns momentos um olhar axial fisico/metafisico/bioldgico que se
comunica (como um dos agentes Polifénicos da Rodovidria) com as diversas teorias num
esfor¢o de aproxima-las, ndo exatamente resolvendo suas muitas questdes, mas trazendo
pensamentos sobre o tema num eixo que busca mobilizar reflexivamente estas teorias.

Ao final serdo apresentadas algumas conclusdes seguidas das referéncias
utilizadas nesta pesquisa de campo.

Importante salientar que as experiéncias de trabalho de campo foram presenciais,
desde o inicio (inclusive no periodo da Pandemia da COVID-19).

Acrescenta-se que neste trabalho ha fotografias de fontes documentais secundérias
historicas e um ensaio visual com origem de imagens da internet de matérias publicadas
por terceiros e por fotografias deste pesquisador aprendiz.

Por motivos contextuais ¢ do locus de observacao referencial (de consciéncia
mutavel de observagdo e discurso) deste pesquisador no curso da confeccdo desta
monografia de conclusdo de curso em Antropologia Social a apresentacdo que se segue
de algumas breves experiéncias pessoais busca corroborar a compreensdo do leitor do
olhar, e algumas das mudangas observacionais, deste que escreve.

Quando crianga, com algo em torno dos cinco anos, via as cartas que minha mae

recebia de minha avé Luzia que morava numa cidade do interior de Goids. Ela se



comunicava com sua mae com envios e recebimentos de envelopes com textos e selos (O
Codigo de Enderegamento Postal — CEP — eu s6 entendi o que significava 14 pela terceira
ou quarta vez que perguntei, devido ao grau de abstracdo existente na sigla e em seu
significado).

Curioso, me interessei em enviar cartas para esta avo em torno dos 5-6 anos de
idade por ja estar lendo e escrevendo em um grau inicial que colocava meu interesse de
interagir como os adultos como uma possibilidade real, principalmente por ter lido numa
destas cartas que minha avd perguntava sobre mim e meus irmaos mais novos (um deles
recém-nascido).

Comecei a perceber o tempo e o espago convencionado, pois quando era possivel
viajar para a casa onde a v Luzia morava o percurso se finalizava em torno de 6h.
Observei que no todo dos envelopes que uma carta que minha vo escrevia numa data
demorava uns 40 dias para chegar no Guara-I, parte de uma das Regides Administrativas
(RA’s) do Distrito Federal (DF) onde mordvamos (meu pai, minha mae, eu e meus
irmaos).

Passei a prestar maior atenc¢ao ao trabalho de quem trazia as cartas (os carteiros).
Cheguei inclusive a perguntar para minha mae o porqué que os carteiros viajavam tao
devagar para trazer as cartas que minha avd postava nos Correios? Se eram muitas e
muitas cartas, possivelmente muito pesadas, e, portanto, sendo um trabalho muito dificil
de realizar, questionando, inclusive, se esse era o0 motivo de ser tdo demorado?

Me foi explicado que eles também levavam e traziam encomendas e contas, além
de fazerem entregas em todos os lugares. Que entregar tudo para a pessoa certa, no
enderego certo (sem perder as cartas, contas ou encomendas) demandava muita
organiza¢do. Fiquei impressionado com a importancia dos servigos postais e sua
importancia dos Correios na comunica¢do. O quao dificil era. Naquela época passei a
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querer ser um carteiro e ajudar com tarefa tdo nobre e dificil —“_eles precisam de ajuda.”

No meu desenvolvimento como ser flertei com areas diversas, inclusive com a
Medicina. Mas na época da preparacgao para o vestibular da oitava série para o primeiro
ano, por gostar muito de desenhar, pensava em fazer arquitetura. Todavia, com o contato
com a area de exatas do segundo grau, mudei meu foco para Engenharia de Materiais e a
Quimica (que ndo passei no vestibular da UnB de 1995 por conta da redacdo) com

objetivo em estudar supercondutores em temperatura ambiente para produgao de veiculos

mais eficientes e rapidos.



No outro ano decidi fazer Fisica com o mesmo interesse de estudo, mas nio fui
feliz no curso e decidi ir para outra fisica, mais especificamente a Educagdo Fisica.
Comecei em 1998 (ano em que viajei 1500km de bicicleta com o amigo Paulo Ries, por
MG, RJ, SP e ES) e me “formei” em 2001, ndo podendo comparecer a formatura por ter
me envolvido num acidente de bicicleta em 17 de julho de 2001. Novamente, mas de
outra forma, a velocidade (=espago/tempo) me tocou.

Em 2005 me especializei em Treinamento Esportivo. Escolhi pesquisar o
Treinamento de Forc¢a para a meia-idade e a terceira idade, comparando protocolos de
treinamento que utilizam mais tempo ou menos tempo de contragdo muscular por treino
para ganho de for¢a, varidvel essencial para a autonomia, a mobilidade, a seguranca no
deslocamento humano decorrente de uma velocidade de marcha mais firme, estavel e
segura, por consequéncia viabilizando maior saude geral e longevidade ao treinado.

Decidi fazer concurso publico apoés dez anos de professorado em educacao fisica
na iniciativa privada por ter visto a velocidade dos interesses do lucro subir a cabega da
maioria das empresas as quais trabalhei. Fiz concursos para muitas areas de atuacdo que
se alinhavam com meus desideratos em algum grau.

Fui policial, mas ndo gostei de parte do que observei — entre outros pontos, 0s
alvos das velocidades engatilhadas eram humanos como eu ou vocé.

Em seguida, fui chamado pelo DETRAN/DF, e as velocidades 14 oferecidas se
referiam a lidar com as consciéncias e os comportamentos humanos em transito de forma
a proporcionar maior seguranga a todos os envolvidos.

Do que ja tinha vivenciado me interessei pela Ciéncia Politica, que cursei de 2015
a2017, e a velocidade dos fluxos relativos as teorias, aos interesses politicos pragmaticos,
a economia, as leis, as instituicdes, aos agentes publicos, politicos, privados e
internacionais me foram apresentados de maneiras variadas e inter-relacionadas, assim
me levando ao interesse pelas desigualdades sociais.

Nesta mesma busca conclui o bacharelado em Ciéncias Sociais em 2023 e meus
caminhos de estudo convergiram, neste ponto, com a Antropologia Social, agora com as
teorias a serem tratadas no transcurso deste estudo em suas comunicagdes com o espaco,
em suas interagdes com o espago urbano, no deslocamento, na velocidade e na aceleragao

polifonica de lugares/ndo-lugares quanto a vitalidade da Rodovidria.



Capitulo 1 — Breves Pressupostos Historico-Tedricos

1.1 — Pressupostos historicos — Um projeto que vive além de seus tracados

Dos muitos precedentes historicos possiveis de se explicitar inicio com a mengao
ao poeta Augusto Frederico Schmidt, conselheiro de Juscelino Kubitschek na Presidéncia
da Republica ao propor o slogan efetivamente utilizado por JK em sua campanha eleitoral
e no curso de seu Governo em ambito Federal — “Cinquenta anos em cinco” —de 1956 a
1961 (BRASIL, 2023C).

Um Plano de 31 Metas estruturado para dar consecucdo a este ideal
desenvolvimentista se concentrou em areas como educacdo, alimentagdo, industria,
energia e transporte, com desdobramentos até na cultura nacional (BRASIL, 2023C).

Destas metas a constru¢do da nova capital Federal foi a mais importante para JK
(BRASIL, 2023C), obviamente atrelada as demais metas, como o transporte, inclusive
tornando secundario o modal ferroviario, compreendido como mais custoso e lento
(mesmo que mais trazendo economia como estratégia de transporte modal ou numa rede
de transporte multimodal de médio e longo prazo).

Sendo assim, com fulcro no nacional-desenvolvimentismo, J. Kubitschek
incentivou, aos pressupostos de constru¢do de Brasilia, um modelo de organizagao
politico-estratégico-urbana mais veloz e moderna com prioridade no sistema rodoviario
em desenvolvimento a ¢€poca, correlacionado ao desenvolvimento industrial de
transformacgdo energética, comercial nacional e internacional, viario e automobilistico,
em detrimento, ndo exatamente intencional, por exemplo, dos modais de mobilidade ndo
motorizados.

A presidéncia do IPHAN (Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional),
a superintendéncia do IPHAN-DF e a Secult-DF (Secretaria de Cultura do Distrito
Federal) apresentaram que a concepcao de Brasilia se fez de rascunhos, ideias e tracados
oferecidos entre vinte e cinco projetos distintos, dos quais o projeto de n° 22, de Lucio
Costa, apresentando maior simplicidade que os demais, inclusive no ambito técnico, sem
a apresentacdo de dados e calculos, com caracteristicas descritas como singela, lirica,

poética e utdpica em seu memorial descritivo, acabou sendo a concepg¢do escolhida no



‘Concurso Nacional do Plano Piloto da Nova Capital do Brasil” ocorrido em 1957 (REIS;
VASQUES e RIBEIRO, 2018).

Ademais, expuseram que em 1987 a UNESCO reconheceu Brasilia como
Patrim6nio Cultural da Humanidade, passando a ser o primeiro conjunto urbanistico da
modernidade a receber tal honraria distintiva que representa o ensejo de uma nova sede
para aproximar a concretizagdo de uma nova cidade administrativa ao ideario de um
Brasil mais democratico, igualitario e justo. Ideias que, inclusive, agregaram ao vislumbre
de Lucio Costa em sua admiragdo aqueles do povo que tornaram palpavel a Capital
Federal (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018).

Do Arquivo Publico do DF — ArPDF — transcrito, a época, por pessoa nao
identificada ao tratar das palavras de Lticio Costa, em 30 de marco 1987, ofereco a integra

da mencionada transcri¢cao (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018):

“Eu cai em cheio na realidade, ¢ uma das realidades que me
surpreenderam foi a rodoviaria, a noitinha. Eu sempre repeti
que essa plataforma rodoviaria era o trago de unido da
metropole, da capital, com as cidades satélites improvisadas da
periferia. E um ponto forgado, em que toda essa populagio que
mora fora entra em contato com a cidade. Entdo eu senti esse
movimento, essa vida intensa dos verdadeiros brasilienses,
essa massa que vive fora e converge para a rodoviaria. Ali é a
casa deles, ¢ o lugar onde eles se sentem a vontade. Eles
protelam até a volta para a cidade-satélite e ficam ali,
bebericando. Eu fiquei surpreendido com a boa disposi¢do
daquelas caras saudaveis. E o “centro de compras”, entdo, fica
funcionando até meia noite... Isto tudo ¢ muito diferente do
que eu tinha imaginado para esse centro urbano, como uma
coisa requintada, meio cosmopolita. Mas ndo é. Quem tomou
conta dele foram esses brasileiros verdadeiros que construiram
a cidade e estdo ali legitimamente. E o Brasil ... E eu fiquei
orgulhoso disso, fiquei satisfeito. E isto. Eles estio com a
razdo, eu ¢ que estava errado. Eles tomaram conta daquilo que
nao foi concebido para eles. Foi uma bastilha. Entdo eu vi que
Brasilia tem raizes brasileiras, reais, ndo € uma flor de estufa
como poderia ser, Brasilia estd funcionando e vai funcionar
cada vez mais. Na verdade, o sonho foi menor do que a
realidade. A realidade foi maior, mais bela. Eu fiquei satisfeito,

me senti orgulhoso de ter contribuido.”

Das considera¢des de Lucio Costa a concepgdo de trazer modernidade a futura
capital do pais precisava ir além da questdo da cidade e suas areas urbanizadas, assim

considerando a relagdo da cidade com o valor da cidadania, ou seja, para com seus



cidaddos. Uma cidade planejada tanto para a eficiéncia ordenada do trabalho quanto para
ser viva, aprazivel, inspiradora do devaneio intelectual, indo além da gestdo
governamental, tendo também um fito cultural. A Estacdo Rodovidria Interurbana foi
reestruturada (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018, pp. 29-43) sendo atualmente
conhecida como Rodoviaria do Plano Piloto, organizada com uma plataforma superior
coligada (pelo Mezanino) a uma plataforma inferior (em dois niveis) entrecortada tanto
pelo eixo rodoviario (de sentidos Norte-Sul e S-N, com trés (03) faixas em cada sentido
com vel. max. de 80km/h, com excecao ao tinel chamado de “buraco do tatu” — com vel.
max. de 60km/h e duas faixas por sentido — que perpassa em nivel logo abaixo a
Rodovidria) quanto pelo eixo monumental (com vel. max. de 60km/h) de sentidos Leste-
Oeste (nominado como via N1 pela proximidade com a Asa Norte) e a O-L (definido

como via S1 pela proximidade com a Asa Sul) com seis (06) faixas em cada sentido da

via.

.

Entrecruzamento do eixo Rodoviario e do eixo Monumental, 1957, Acervo ArPDF (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)
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Presidente Juscelino Kubitschek e Lucio Costa, em Brasilia, 1957, M. M. Fontenelle, Acervo ArPDF (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)

Relatdrio do Plano Piloto de Brasilia

(tragos 1 e 2 de Lucio Costa) - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)



Relatério do Plano Piloto de Brasilia

(tragos 5 a 7 de Lucio Costa), correlato a Rodoviaria - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)

Relatorio do Plano Piloto de Brasilia
(PPB — Projeto da Planta Baixa) - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)
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Eixo Monumental, 1957, M. M. Fontenelle, Acervo ArPDF - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)

Plataforma Superior da Rodoviaria, 1960, Marcel Gautherot, Acervo ArPDF - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)



Esplanada dos Ministérios, s/d, M. M. Fontenelle, Acervo ArPDF - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)

Rodoviaria, 1960, M. M. Fontenelle, Acervo ArPDF - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)



Rodoviaria e Esplanada dos Ministérios, 1960, M. M. Fontenelle, Acervo ArPDF - (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018)

Rodoviaria, 1960, Marcel Gautherot, Acervo ArPDF

Nas palavras de Juscelino Kubitschek:



“A Plataforma Rodoviaria, que tem a forma de um grande
letra "H", esta situada no cruzamento do Eixo Rodoviario
com o Eixo Monumental. A este a Prefeitura deu o nome de
Central Presidente Kubitschek (KUBITSCHEK, 2000, p.
424).”

1.2 — Pressupostos tedricos contextuais

1.2.1 — Estruturaciao mundial, a cidade e a rodoviaria — Direito e mobilidade

Tratando de teorias que antecedem e contextualizam o objeto principal deste
estudo Antropoldgico (a Rodoviaria), sobre a cidade e suas estruturagcdes Cavalcante
(2020) aponta da tematica de sua pesquisa de estudo sobre as percepgdes da pobreza e da
desigualdade, suas causas, diagndsticos e reagcdes dos cidadaos sobre as politicas publicas,
considerando-se a determinacdo das agendas governamentais e académicas por sua forte
relacilo com o desenvolvimento econOmico, politico e social das nagdes
(CAVALCANTE, 2020, 40 p), estabelecidos por bases internacionais estruturadoras dos
sistemas de consumo tornados desejaveis pelas aceleracdes industriais/publicitarias.

Mesmo com mudancas significativas nas pesquisas sobre as desigualdades
sociais, 0s progressos contra essas assimetrias sociais se mostram pouco efetivas. Assim
sendo, Cavalcante (2020) questiona: Se o campo de estudo avangou nas investigacdes
acerca do diagndstico, de suas origens e seus efeitos insalubres a economia e a sociedade,
como se explica essa situacdo paradoxal de amplo reconhecimento do problema e baixa
capacidade de resolugao? (CAVALCANTE, 2020, 40 p).

Seriam as velocidades das a¢des em favor do individualismo, do consumismo e
da propriedade privada maior que as velocidades das a¢cdes em beneficio do coletivo, do
publico, do tratamento isondmico e do bem coletivo?

Da tese de Doutorado de Rodrigo Gava, este aponta que a (atual) “ponta superior”
da piramide social se utiliza de premissas neoliberais para concentrarem a riqueza € o
poder para continuamente moldarem a realidade e a dindmica social quanto mais benéfico
a eles for. O autor acrescenta ainda que essa parcela infima da sociedade se beneficia da
pobreza e da assimetria social, assim reforcando a alienacdo, a meritocracia, o
individualismo e a propria desigualdade social (GAVA, 2018).

Dos movimentos alienantes — como sdo os modos meritocraticos, hierarquizantes,

neoliberais de pensar, de racionalizar, de agir e de perfazer defesas que envenenam os



sistemas de ideias que consideram e respeitam todos os individuos — ha uma inclusdo
destes pressupostos que corrompem a humanidade aos modus operandi das familias, das
instituicdes educacionais, culturais, religiosas, informacionais, académicas, politicas,
juridicas, sociais, econdmicas, produtivas e trabalhistas, assim aprofundando o
enraizamento de um padrdo cultural-politico-econdmico-social autodestrutivo.

Nesta mesma direcdo, Cavalcante também aponta que o assunto da percepg¢ao das
desigualdades sociais tende a ser dominado pelas elites por terem vastos recursos a seu
favor, e que inclusive o que significa pobreza ou desigualdade (entre outros conceitos —
meng¢do do autor) ¢ modificado e se redefine nas mudangas do tempo e do espago
(CAVALCANTE, 2020, 40 p), em direcdes vetoriais de ganhos de velocidade
informacional que retroalimentam aqueles ja em vantagem.

Assim sendo, as velocidades vetoriais que existem na maioria das formas de
organiza¢do humana (caso ndo sejam em todas) concedem privilégios a uma minoria e
tendem a tornarem nulas as velocidades vetoriais que buscam trazer equidade social.

Com danos advindos das teorias-pragmaticas que tergiversam a vida humana,
como s30 0s pressupostos tedricos que perfazem as ideias e praticas neoliberais e as
neofascistas (BARROS, 2020 e DUTRA, 2022), os fatos apontam, por exemplo, que 85%
dos cidadaos brasileiros se enquadram como pobres. Inclusive, que 90 % da populacgdo
reconhece que poucas pessoas ganham muito, enquanto muitas pessoas ganham pouco
(CAVALCANTE, 2020, 40 p).

Desta conjuntura nagdes podem se formar ou se modificar com composi¢des
territoriais especificas, autoridades e direitos, exercidas tanto de instituicdes em escala
mundial que estabelecem um modo de pensar e interagir quanto por orientagdes,
diretrizes, agendas e sistemas globais que definem as perspectivas regionais e locais, ao
mesmo tempo que sdo por elas definidas (SASSEN, 2006, pp. 03; 06-07; 13; 27; 143),
também definidas pelos ciclos tecnologicos.

Do olhar de Sassen (2006) deduz-se que tais pressupostos sistémicos e
institucionais impdem as cidades predefinicdes do que ¢ mais ou menos importante a sua
conceituagdo e materializagdo concreta perante as diretrizes nacionais/internacionais.
Assim, a gana por velocidade molda o atual comportamento geral humano. Da aceleracdo
das acdes humanas na interacdo com quase tudo a sua volta o mundo se torna cada vez
mais frenético, reforcando-o em sua dire¢do apressada, sem tempo, em corridas contra os
espagos da cidade; como a exterioridade e as exigéncias externas junto as exigéncias

internalizadas também moldam as agdes humanas.



O Plano Piloto, por exemplo, surgiu numa época em que ideias universais de uma
estrutura urbana ja previam a densidade urbana, o isolamento das edificagdes, as zonas
funcionais, o cuidado com a hierarquiza¢do no transito motorizado, a separacdo dos
pedestres quanto aos veiculos numa interagdo com a natureza. Entretanto, sabe-se que na
pratica, as calgadas para o transito de pedestres entre as superquadras advieram
posteriormente, secundariamente, ap6és o planejamento considerado principal, das
edificagcdes residenciais e/ou comerciais e das vias para deslocamento de veiculos
motorizados (MENEZES, 2008, p. 190-192), principalmente por que o desiderato maior
da industrializa¢do passou a ser incrementar velocidade — aos ciclos de lucratividade —
mesmo que isso lese a saide, a vida humana, e a natureza — por convergéncias
industrialistas e consumistas de multiplos sentidos.

Nao a toa, calculos sobre a usabilidade do modal de transito quase sempre colocam
em vantagem os veiculos automotores particulares como tendo em si benéficos a
mobilidade, por aparentarem ser mais “livres” e com deslocamentos mais rapidos.

Inclusive, foi o veiculo automotor o principal modal de transporte escolhido no
periodo de JK para o desenvolvimento do Brasil e para a construgdo de Brasilia, com
incentivos a industria automobilistica, com restricdo de acesso a automoéveis aqueles sem
poder de compra suficiente para utilizarem os tragados viarios asfalticos construidos para
rasgar 0 espaco em menor tempo — numa maior velocidade e liberdade de transito na
Capital Federal — até o ponto (bem atual) em que, aliado ao consumismo, o numero de
veiculos a concorrer pela passagem nos mesmos espacos tende a paralisia da mobilidade
motorizada em geral.

As assimetrias referentes as dificuldades de acesso a mobilidade reforcam as
desigualdades no exercicio do direito a cidade, e nas barreiras aos acessos a cidade e a
rodoviaria.

No que diz respeito as razdes das desigualdades, o olhar multicausal se aproxima
das relagdes entre os conhecimentos multidisciplinares até entdo alcangados
(CAVALCANTE, 2020, 40 p), fato que também refor¢ca a necessidade de diversas
disciplinas fazerem parte dos estudos antropoldgicos urbanos.

Assim, dentro destes pressupostos, buscou-se estabelecer um Estudo de Campo
Antropoldgico com cerne central na Antropologia Urbana.

Numa retomada ao assunto sobre uma diretriz estratégica que se comunica como
um motivo para o entendimento destas questdes, Lavinas advoga que analisar como a

sociedade entende os problemas sociais (como ela se posiciona frente a esses problemas,



quais causas ela percebe e quais solucdes ela vislumbra e considera como exequiveis) ¢
de suma importancia, mesmo que essa dire¢do seja ainda praticamente inexplorada pelas
ciéncias sociais do presente (LAVINAS et al., 2014).

As diversas ciéncias sociais tratam dos direitos humanos, sejam eles individuais,
coletivos, politicos, sociais, culturais, entre outros. Por tal coeréncia, o subtema “direito
a cidade” visa a todos os cidadaos um maior acesso a cidade, a circulagdo e a mobilidade
cada vez mais justas, e em decorréncia trazendo maior dignidade social.

De um lado, contrario ao direito a cidade, interesses privados, por vezes, se
organizam utilizando de espacos de poder politico-econdmico-administrativo de modo a
busca pela exploragdo, em todas as dire¢des, inclusive no ambito do espago publico, da
rodovidria e do que se refere a circulagdo humana no ambiente publico.

Enquanto Juscelino Kubitschek argumentava:

“Meu pensamento neste momento se volta para as pessoas
humildes, os desprotegidos espalhados em todas as regides de
nosso territorio, que aguardam resignadamente a hora de serem
salvos da extrema pobreza em que vivem. Sei que s6 havera
redengo para os marginais, para as multiddes que ndo tem a
honra de figurar nas estancias de consumidores, sei que s
havera alivio para os que compdem as nossas martirizadas
classes médias se ndo nos pouparmos na luta pela prosperidade

comum (KUBITISCHEK, J, 1955, pp. 10-11).”

“Creio no futuro do Brasil; creio firme e certo que ¢ possivel
vencer as forgas negativas que desejam a divisdo e o
empobrecimento maior do nosso povo, gragas a vontade
inquebrantavel, a dedicagdo, a paciéncia e a esperanga

(KUBITISCHEK, J, 1955, p. 11).”

Ele ndo imaginava, nem Lucio Costa (ou Oscar Niemeyer), que a Rodoviaria do
Plano Piloto seria alvo de disputas de poder com o fito de lucro privado do espaco publico
que posicionaria a Rodoviaria como espaco de exploragdo para beneficio de interesses
privados empresariais no legislativo e no executivo do Distrito Federal.

Nao a toa, apresentado por didlogos com pessoas que circulam na Rodovidria, o
documento da SEMOB/DF (2020) apresenta um “Estudo de Concessdao da Gestdo da
Rodovidria do Plano Piloto” para exploracdo da Rodoviaria e seus arredores de modo a
trazer recursos a investidores e empresarios que se consorciem nesta dire¢do para

converter espagos publicos em espagos privados de exploracao capitalista.



O intuito proposto do documento se refere a privatizar e a explorar o espago com
a locacdo da somatoria de areas de 6.097,42m (correlatos aos espacos da Plataforma
Superior, do Mezanino, da Plataforma Inferior e da Galeria dos Estados); uma taxa de
rateio de despesas (para cobrir os gastos com manutengao, limpeza e seguranca da area
comercial); proposta de explora¢ao com publicidade; privatizacdo dos espacos utilizados
pelos permissionarios e por ambulantes no ambito do comércio da Rodovidria; explorar
com a cria¢do da tarifa de acostagem (definida como cada operagdo de partida de um
veiculo de transporte coletivo publico); exploracdo de estacionamentos rotativos (da
Plataforma Superior, do Setor de Diversdes Norte e do Setor de Diversdes Sul) somando
2.902 vagas, que em seguida a formalizagdo do contrato, se prevé a remocdo dos
comerciantes informais, dos moradores de rua e de transeuntes (SEMOB/DF, 2020).

Sera que ¢ a privatizagdo da Rodoviaria do Plano Piloto, esfor¢o coletivo de todos
aqueles que coparticiparam de sua constru¢do, e daqueles que dela hoje se utilizam em
suas multiplas vozes expressivas desejam para si? Os gestores publicos e privados, € a
propria populacgdo, tém clareza do que buscam em seus esforcos, escolhas e discursos?

Em que medida a populagdo brasileira reconhece a gravidade relacionada a
desigualdade, sua complexidade e transversalidade multicausal (CAVALCANTE, 2020,
pp. 14, 18)? O desconhecimento sobre os impactos negativos das assimetrias sociais
impde problemas no trato delas? Com certeza, sim.

De informagdes trazidas em didlogos que exemplificam esta realidade: “O que
aconteceu da privatizacdo da Rodoferrovidria? Do descolamento das pessoas que la
trabalhavam como ambulantes para o chamado shopping popular, que fica ao lado do
espago da antiga rodoferroviaria? O espaco da Rodoferroviaria morreu. O comércio do
shopping popular praticamente ndo existe mais com exce¢do a alguns servigos publicos
la implantados para ndo evidenciar que o comércio ambulante daquele lugar ja se foi.”

Grande parte do que desafia estabelecer resolugdes dos desdobramentos
destrutivos da desigualdade de renda esta atrelado ao dissenso quanto as suas principais
causas, 0o que reverbera em propostas de solugdes que até mesmo agravam as
circunstancias também derivadas das politicas publicas (CAVALCANTE, 2020, p. 18).

Usufruir da Cidade e da Rodoviaria como expressao de si, como lugares para se
alcangar a plenitude acaba sendo boicotado pelas estruturagdes de regras que se esvaziam,
pelas inter-relagdes da cidade que corrompem as partes envolvidas (inclusive a propria
cidade), pelas politicas que geram injusticas, pela organizagdo sdcio-espago-temporal

citadina fragmentadora, que cinde e pré-conceitua a sociedade multiplas vezes, assim



impossibilitando a plenitude humana individual, social, politica, cultural, econdmica,
geografica, filosofica, académica, artistica, tecnologica, como assim sdo os fluxos de
transito nao isondmicos entre os cidaddos da cidade em suas multiplas expressividades.

Algumas expressoes, formas e falas se fazem em contraposi¢do a determinantes
sistétmicos da vida, enquanto outras imagens e discursos se alinham aos injustos
determinantes estruturais da vida, como a da exploratoria valoracdo urbana de tudo.

Enquanto alguns se posicionam que “a privatizacdo da rodoviaria podera ajudar
na organizagdo, limpeza, manutencao, retirada de ambulantes, de trafico de drogas e
reducdo da violéncia.” outros denunciam que “a privatizacdo serve para prejudicar o
acesso a rodovidria, para aumentar o preco das passagens e dos alimentos, além de retirar
daqui os empresarios que aqui nos oferecem alimentos e outros tantos servi¢os por valores
mais baixos que em qualquer lugar do plano”.

O aspecto observado pelo estudo de mercado quanto aos servigos e produtos em
movimentagdo pelos permissionarios da Rodovidria ¢ a oportunidade de rentabilidade
frente ao que ja existe, no usufruto de alugueis praticamente quintuplicados. Quanto a
Rodoviaria o que interessa sdo as metragens por setor a ser locado por 20 anos
(SEMOB/DF, 2020). Na mira do negocio, sem se importar quem ¢ cada permissionario,

nem suas familias, esta o interesse multissetorial de negocios.
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Os permissionarios (nas lojas ou boxes), ndo exatamente reconhecidos como seres
humanos, também nao sdo reconhecidos nem mesmo por seus negocios. Nenhum nome
de fachada ¢ mencionado no documento da SEBOB/DF, apenas seus ramos de atividade.

Enquanto alguns comerciantes atuantes nos boxes tém em si um interesse de
mobilizacdo e defesa da coletividade comercidria, outros, em oposicao, estdo a defender
apenas seus proprios interesses na negociagao de produtos e servicos.

Quanto aos permissiondrios, alguns se mobilizam pelos usuarios da rodovidria,
deficientes visuais, para conceder acesso a leitura ou acesso do passe livre para pessoas
carentes ou com deficiéncia, e até organizar as demandas necessarias ao bom
funcionamento de varios aspectos da rodovidria, entre seguran¢a, manutencao e limpeza
dos banheiros etc.

De outro lado, a maioria se move apenas para negociar passagens, alimentos,
papéis (e correlatos), pecas/acessorios de vestudrio, eletronicos e acessorios, produtos
quimicos para uso humano, entre outros; ou oferecer a manutencdo de aparelhos
tecnologicos e servigos diversos (como fazer copia de chave ou de documento, tirar
fotografia etc.).

Nao ¢ o tnico fator de conflito, mas ¢ um dos fatores que desmobilizam os
permissiondrios da Rodoviaria do Plano Piloto. Outros fatores, nos Capitulos 3 e 4,
apresentardo reflexdes mais aprofundadas sobre os desarranjos assimétricos em tela.

Relatado por eles mesmos: “...alguns ndo tem o interesse de progredir... quando
ha reunides de interesse de todos muitos ndo comparecem”.

Mas ndo ¢ apenas sobre o ja dito que enfraquece a diretriz publica na Rodoviaria.
De conversas com permissionarios “muitas vezes os produtos que os permissionarios
vendem os ambulantes também vendem. Mas os ambulantes ndo pagam impostos nem
taxas pelo uso do espacgo o que da a eles condi¢ao de vender uma garrafa de 4gua ou outro
produto mais barato que um permissionario.”

“Eles ndo cuidam do ambiente e alguns estdo no meio de crimes como a venda de
drogas”.

Aceitaremos, entdo, a simplificacdo da exclusdo como a ocorrida no espago da
antiga rodoferroviaria?

Realmente os ambulantes negociam capas de celulares, dentes de alho, calgas,
temperos diversos, camisetas, pimenta em garrafa, bolsas, sandalias, chocolates, chinelas,

chicletes, sombrinhas, guarda-chuvas, pequi, roupas intimas masculinas, pera, agua,



revista em quadrinhos, pano de prato, lichia, camisetas, uva, brinquedos, goiaba, calcas
leg, pitaia, roupas intimas femininas, caju, meias, manga, bijuterias, graviola, calgados
para bebé, carregadores, milho, livros, batata frita, bonés, garrafas d’agua, bermudas,
doces, cabos de conexao eletronica, balas, cintos, pagocas, fones de ouvido etc.

Ou seja, ha produtos com certo grau de equivaléncia vendidos tanto pelos
permissiondrios nas lojas/boxes quanto pelos ambulantes.

Num mesmo local, com regras de utilizagdo do espacgo diferentes ambulantes e
permissiondrios se prejudicam em seus intuitos comerciais de modo que a aquiescéncia
desta condigao pelo estado parece ser calculada para que a insustentabilidade da questao,
entre outros conflitos locais, se fagam com o fito de viabilizar a privatizagao.

Somando atritos, interesses capitalistas se movem na politica-econdmico-legal na
disputa pelo mesmo espago ocupado pelos permissiondrios e ambulantes na Rodoviaria.

O ponto, contudo, ¢ que caso a privatizagdo se faca prejuizos sociais sérios
poderdo ocorrer, pois a rodovidria vive por ser um centro de encontros dos fluxos de
movimento dos modais publicos, atualmente, para, em grande parcela, abastecer o
mercado de trabalho de Brasilia.

E importante a clareza sobre o assunto ou o risco de se estabelecer uma necrose
contra o ritmo da mobilidade da Rodoviaria (o coragdo do DF), contra aqueles que hoje
para ela se locomovem (principalmente para trabalhar e estudar), num movimento que
também acaba sendo contra as relacdes de trabalho e contra os mercados e
empreendimentos de Brasilia que estes trabalhadores permitem existir. Serd uma forma
de expulsar os trabalhadores da Rodoviaria e de Brasilia (Regido Administrativa).

Uma das formas de desigualdade com desdobramentos em si concernentes sao
aqueles que se fazem contra o movimento humano e suas formas de deslocamento. A falta
de mobilidade também podera trazer desigualdades, mas afetard inclusive quem tem
investimentos, empresas e negocios na Capital. Quando os empobrecidos sdo
imobilizados, os ricos desmoronam.

Conforme Bitter (2012), sdo pluridimensionais as motivagdes dos deslocamentos,
seja do olhar para escalas globais, seja de observagdes para escalas locais, como numa
metropole; em seus centros e periferias urbanas.

Para o trabalho, para aprendizados, para o lazer, para a saude, para negocios, para
burocracias, pelo prazer do deslocamento ou para descansar a movimentacdo urbana

existe, pois, 0 movimento ¢ parte inseparavel do ser humano, de sua necessidade



interacional, ou de sua perspectiva vital — do bom funcionamento fisiolégico — com
valores intrinsecos a propria existéncia.

Todavia, seja por necessidade fisiologica (das necessidades basicas humanas),
seja por fatores definidos externamente ao individuo, o mundo capitalista define, em
grande monta, as suas escolhas e possibilidades.

Concernente a economia e a politica (nacional e internacional) o pensamento
capital e seus mutuos penduricalhos (meritocracia, patriarcalismo, machismo,
colonialismo, liberalismo, neoliberalismo, entre outros) impdem as regras de
hierarquiza¢ao que definem tanto as inter-relagdes quanto os modos de pensar sobre si e
de interpretar o mundo ao redor.

A visdo fragmentada de si gera a visdo fragmentada do mundo, a0 mesmo tempo
que o olhar ndo conformado (critico), por exemplo, para os estilhacos das cidades, ¢ capaz
de ver incompatibilidades e inconsisténcias praticas estabelecidas pelos seres humanos
nos mais diversos contextos e localidades.

Fato ¢ que o deslocamento urbano moderno, seja por que motivo for e para onde
for, ¢ estabelecido por uma conjuntura que estabelece algo equiparado a um trade off,
uma escolha econdmica que suporta em si excluir outras possiveis escolhas econdomicas
quanto as métricas comparativas de distincia, de tempo e de velocidade. E a visdo
econdmico-capitalista que traz limitagdes que receitas contemporaneas buscam resolver,
por exemplo, com tecnologias, com a materializagdo de vantagens relativas e com
incrementos de velocidade nos processos ou deslocamentos.

E um problema que se reflete nas escolhas quanto as modalidades de transporte a
utilizar para adequar-se as possibilidades do tempo, do espago, dos recursos disponiveis
para vencer o0 mesmo espago/tempo numa busca por velocidade que, quanto mais rapido,
tende a colocar em risco a saude e a vida propria e a alheia, a depender do quantum
(quantidade qualitativa) de recursos disponiveis para transcender a velocidade habitual
de locomog¢ao humana com mais ou menos seguranca no deslocamento.

Neste sentido é o trabalho, o usufruto do trabalho alheio, o usufruto de
propriedades ou de especulagdes financeiras que neste mundo capitalizado viabilizam
“estar modernizado”, assim perfazendo diferenciagdes perante a condicdo espago-
temporal anterior ou da comparagdo da propria posi¢ao perante os demais.

As desigualdades sociais (injustas situacdes ndo comparaveis as diferencgas sociais

e individuais) se fortalecem nesse cendrio concorrencial que hierarquiza e concentra a



poucos as melhores condi¢des de acesso aos espagos urbanos e as cidades, assim
perfazendo transitos desiguais, injustos, e até violentos.

Espacos sem acesso amplo da coletividade acabam gerando disputas pelos espagos
excludentes, como sdo exemplos as areas periféricas (em relagdo aos elitizados) e as areas
centrais das cidades (em relagdo aos periferizados), fatos que ocorrem nos diversos
modais de transito, vinculados a diferenciadas temporalidades, espacialidades e
agilidades que geram diferentes graus de seguranca, efetividade e liberdade nos
deslocamentos, todos em disputas decorrentes das assimetrias naturalizadas.

O tempo parece querer engolir o espago (BITTER, 2012). Ou ¢ a interagdo humana
com o0 espago que deseja engolir o tempo? Ou, num complo, tanto o tempo quanto o
espaco parecem querer engolir os seres humanos que deles se utilizam (ou deles sdo
utilizados) na contemporaneidade? E possivel que a velocidade do presente em aceleragio
deseja consumir os qualificantes humanos que ainda existem.

Talvez, até a velocidade sinta a necessidade de tornar microscopicos o espago € o
tempo, nesta dire¢do, até tornar micro o que se aproxima do humano, sejam as memorias
em microchips (e o olhar humano paralisado em fotografias e recortados em videos
digitais), seja na tendéncia de imobilizar o humano — reduzindo-o — em oposi¢do as
aceleracdes que as tecnologias mobilizam cada vez mais, seja em imobiliza-lo perante as
acoes das tecnologias (reais e virtuais) e em multimodais veiculares acelerados, sejam
tais paralizagdes exercidas pela reducdo do outro ou por seu deslocamento para absorver
em si a velocidade e o espago do externo, como ¢ a canibalizagdo competitiva capitalista.

As velocidades concorrenciais da economia e dos mercados (de trabalho,
comerciais ¢ financeiros), da tecnologia (internets, smartphones, smartwatchs,
dispositivos de Inteligéncia Artificial etc), do uso da espacialidade, do transito e da
mobilidade urbana que aceleram o ser humano em multiplas perspectivas (impondo
tensdes pela necessidade das aceleracdes impossibilitadas pelo excesso de veiculos nas
vias publicas, principalmente nos horarios de “pico”), num certo apagamento €tico-moral-
legal, num desespero por transcender a propria velocidade numa conformagdo propria
que tende a deixar de reconhecer tanto a alheia condi¢gdo humana deslocada quanto a
propria.

Este convencionado aprendizado de uma aceleragdo competitiva para se
posicionar em vantagem e em maior velocidade que os demais € explicitado por pesquisas
da psicologia social, por exemplo, quanto a influéncia social normativa (relacionada as

normatividades impositivas sociais formais e informais) e a influéncia social informativa



(relacionada as adequacgdes informativas externas) (MYERS e TWENGE, 2022, pp. 134-
165).

A influéncia social normativa — que sdo informagdes sobre o comportamento
médio de outras pessoas — muitas das vezes nos influenciam sem que percebamos. Os
comportamentos alheios definidos por normas influenciam o comportamento do outro.
Por exemplo, um novato no ambiente de trabalho assume determinados comportamentos,
pois deseja ser aceito no grupo (MYERS e TWENGE, 2022, pp. 134-165).

A necessidade de se apresentar no trabalho num horario determinado, com
vestudrio num pardmetro predefinido, posiciona o individuo para saber se ha
deslocamento para o almoco (e como ¢ tal organizagdo), ainda considerando os horarios
de entrada e saida. Assim as dificuldades para se amoldar a tais regras pode também
definir o meio de transporte a se utilizar para o trabalho. Isso sem considerar outras
demandas e negociagdes familiares quanto ao conjuge, aos filhos, aos estudos, a
atividades fisicas e demais demandas e célculos didrios.

A influéncia social informacional, de modo diverso, leva as pessoas a aceitarem,
internamente, a influéncia externa, ou dos outros, como fonte de informac¢ao, numa busca
informacional para estarmos certos (MYERS e TWENGE, 2022, pp. 134-165).

Como exemplo, as informac¢des no ambito das Tecnologias de Informagdo e
Comunica¢do (TICs) como os aplicativos de disponibilizacdo de localizagdo, rotas,
velocidade instantinea e tempo de deslocamento para o destino, que centralizam dados
de muitos usuarios, podem influenciar a decisdo e o comportamento sobre o proprio
modal de transito a ser utilizado, o horario a sair de casa, que caminho fazer etc.

Quanto a movimentagdo diaria pela ansia individual de alcancar mais elevada
produtividade prépria no uso da velocidade para vencer o espago e o tempo, a Pesquisa
Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD) 2021 apresenta que aproximadamente
56,2% da populacdo de Brasilia que se locomovem para o principal trabalho utilizam,
como modal principal, veiculo motorizado particular, sendo que 35,8% fazem uso
principal de transportes publicos e apenas 9,4% da populacdo do DF se deslocam de casa
para o trabalho a p¢ (CODEPLAN, 2022).

Para deslocamento com fim de estudos 26,7% se utilizam de veiculo motorizado
particular sendo que 25,1% fazem uso de transportes publicos — Onibus e metrd
(respectivamente 24,1% e 1,0%) — e que o deslocamento feito a pé totaliza 33,7% da

populagao estudantil (CODEPLAN, 2022).



Da possibilidade de utilizagao de veiculos 69,1% dos entrevistados declararam ter
automovel, 9,4% ter motocicleta e 33,6% possuir bicicleta (CODEPLAN, 2022).

Neste prumo, até que ponto a tendéncia de mais da metade da populacdo do DF
utilizar carro para ir ao trabalho (METROPOLES, 2022) nio significa uma somatoria de
influéncias sociais, tanto normativas quanto informacionais?

Estes delineamentos por normas e informagdes dos fluxos comportamentais
correlatos ao mercado de trabalho, aos sistemas de educacgdo, de satde, de transporte, de
moradia, de seguranca, de lazer, de politica, da cidade, de transito entre outros, em seu
conjunto, perfazem parte das desigualdades sociais que inviabilizam as plenitudes da
“Democracia”, do “Direito a Cidade”, do préoprio ser humano e do acesso deste a Cidade,
aos variados modais de transporte, a mobilidade urbana, & Capital Federal e a sua
Rodoviaria.

E importante perceber a relagdo dessa reflexdo critica com a gradacio de
dificuldades atinentes a criacdo de uma urbanidade idealmente mais justa, pois tais
barreiras psicossociais sdo, a0 mesmo tempo, permeadas e reprodutoras de contradigdes
e desigualdades sociais reais.

Principalmente depois da segunda guerra mundial, nos Estados Unidos, ¢ possivel
confrontar sobre a opinido publica, inclusive de uma parcela de agentes publicos, a
percepcao de que os problemas correlatos a crise urbana sdo vinculados aos socialmente
marginalizados pela ineficacia plena dos servigos urbanos, do servico fiscal da cidade, da
estrutura econOmico-cultural, e pelo desenvolvimento dos movimentos e conflitos
urbanos (CASTELLS, 2006, pp. 459-487).

O problema de uma “normalidade” desejavel e esperada deslocou-se
retoricamente contra os excluidos, como se eles fossem os criadores dos sistemas que os
aprisionam e os marginalizam, assim impossibilitando o uso isondmico dos espacos, dos
deslocamentos, e do acesso as velocidades trazidos pela modernidade.

Espacialmente ocorreram concentragdes internamente empenhadas pela riqueza
na metropolizagdo, descentraliza¢des externamente forcadas por especulacdes atreladas a
urbanizag¢des precarizadas e sustentadas pelo bindmio automoveis e rodovias, e pela
fragmentacao politico-social dos mecanismos regressivos de redistribui¢ao de renda pelas
instituicdes publicas mais locais na forma de bens e servicos publicos. Assim se
estabeleceram as barreiras sociais e raciais em vigor, em conjunto a preconceitos

culturais, a interesses imobilidrios e a protecdo da propriedade privada. Assim, o



crescimento capitalista desigual acaba sendo reforcado pelo Estado (CASTELLS, 2006,
pp. 459-487).

Num sentido reflexivo idealista, Lefebvre afirma que para mudar a realidade em
vigéncia ¢ necessario “virar o mundo do avesso”, pois € noutra conformacao de sociedade
que se fara possivel a coexisténcia do racional e do real sem contradi¢cdes. Divaga que a
filosofia e a cidade devem considerar o mundo, a consciéncia da historia e do ser humano
nesta busca de um constructo filos6fico urbano coeso. Perfazendo uma critica as filosofias
da cidade e ao urbanismo ideoldgico ele chega a questionar se existe alguma patologia do
espaco (LEFEBVRE, 2001, pp. 41, 42, 49). Possivelmente existe uma patologia humana
do uso, ou do mau uso, do espaco, pelos excessos de aceleragdes consumistas e pelas
desaceleragdes dos cuidados para o que deveria ser central, mas tornou-se secundario — o
humano.

Talvez o aceite social tacito de lidar de modo contraditério com a realidade
internalize as distor¢des perceptiveis do trato com o espaco, com o0s excessos de
velocidade impostas a cidade, com as aceleragdes urbanas, ou seja, no trato com as coisas
no espago, com o ser humano no espago, com a as descontroladas aceleragdes exercidas
nos mais diversos espagos, com as distor¢des exercidas nas espacialidades modernamente
urbanizadas.

Assumindo os limites deste espectro como sendo a limitagdo da consciéncia do
ser humano no trato sobre si e sobre a realidade que também o acerca, os efeitos dessa
distor¢do propria se reverberam em contradi¢des de seu exercicio entre as pessoas, até o
limite ampliador, quando se chega ao &mbito global das relagdes internacionais, como sao
as justificativas (inclusive normativas) das guerras, também contraditorias e desiguais em
diretrizes que adoecem a Natureza e a tudo aquilo que no ser humano ainda ressoa com
ela.

Especialmente no que tange aos estudos urbanos nas metropoles e nas grandes
cidades das complexas e heterogéneas sociedades contemporaneas ¢ essencial
transcender aos limites e as fronteiras metodoldgicas e disciplinares com o fito de trazer
maior riqueza ao pensar e ao fazer pesquisa Antropoldgica Urbana. Inclusive sendo ponto
de encontro e integracdo de outras areas do saber que com ela se comunique (VELHO,
pp. 161-185, 2011).

Numa conclusdo sucinta deste Primeiro Capitulo explicita-se que a Rodoviaria do
Plano Piloto de Brasilia, objeto de pesquisa central desta pesquisa, ¢ assunto complexo e

diverso, que para ser melhor tratado e compreendido deve contemplar multiplos olhares



advindos da multidisciplinariedade metodoldgica de multiplas vozes em disputas que se
entrelagam a historia, a politica, a geografia, a geopolitica, a arquitetura, ao planejamento
urbano, a arte, a educacdo, a ciéncia, a economia, ao trabalho, a sociologia urbana, a
mobilidade urbana, ao transito, a tecnologia, a fisica, a psicologia social, a natureza, a
propria antropologia urbana e uma tltima, silenciada, que sera tratada mais ao final.

Ap0s tratar no Capitulo 1 de algumas das bases que consubstanciam os alicerces
das teorias a serem entrelagadas e discutidas nesta pesquisa de campo antropologica sobre
a Rodovidria do Plano Piloto, no Capitulo 2 — Teorias centrais, se fara uma exposi¢ao
sobre a “Cidade Polifonica”, sobre uma “Antropologia Polifénica” (CANEVACCI, 2004,
2012), uma Antropologia “da Mobilidade” e “dos Mundos Contemporaneos”, vinculados
a “lugares” e “nao-lugares” (AUGE, 1998B, 2007, 2012) engessados e acelerados
(GONCALVES, 1996, 2005, 2007a, 2007b, 2013).



Capitulo 2 - Teorias centrais

2.1 — Antropologia Polifonica

A polifonia ¢ um método que multiplica o olhar do pesquisador, o estilo de
representacdo, a presenca de diversas subjetividades dentro do texto expressando suas
proprias vozes. A polifonia esta no objeto (o trabalho de campo), no sujeito (o etnografo
e os colaboradores) e no método com diferentes estilos de representacdo (CANEVACCI,
2012, Prefacio, IX).

Neste estudo, todavia, como mencionado na introdu¢ao, muito dos colaboradores
(interlocutores) encontravam-se e encontram-se em situagdes diferentes de
vulnerabilidade trabalhista, econdmica, politica, cultural ou social. Assim escolheu-se
protegé-los, inclusive por serem, tanto pessoas valiosas quanto fontes imprescindiveis as
informagdes oferecidas a este estudo.

Neste sentido, inclusive, preferi que este estudo seja enquadrado como pesquisa
de campo antropoldgica urbana que como etnografia urbana, pois ¢ essencial manter a
integridade e a existéncia das polifonias humanas participantes deste aprendizado pessoal,
do que as expor a riscos variados decorrentes das informagdes constantes nesta pesquisa
que poderiam prejudica-los em diferentes instancias da vida. Pelo enfoque humano deste
estudo atuar com responsabilidade sdcio-politico-cultural é algo aparentemente pequeno,
mas inegociavel. Fato que ndo omitira as ideias dos interlocutores desta pesquisa. E o
minimo que uma pesquisa que lida com a sociedade, quando o caso exige, deve conceber
a si propria.

Ao mesmo tempo, o proprio conceito de antropologia ¢ uma jungdo polifonica
entre duas palavras diferentes: anthropos significando ser humano (ndo “homem”) e,
portanto, se refere a qualquer género; logos pode ser traduzido por légicas, ou seja, um
sistema racional do pensamento humano baseado no principio da identidade e, portanto,
da objetividade; ou ainda do discurso, explicitando a imaginac¢do dialdgica tanto da
subjetividade quanto da intersubjetividade. A antropologia polifonica, portanto, seria uma
pesquisa dialdgica sobre o ser humano através de uma representagdo polifonica da
intersubjetividade; e uma mistura sincrética de escrita, textualizacdo visual, musical,

multissensorial e multilogica performativa (CANEVACCI, 2012, Prefacio, IX).



Todo jovem, em qualquer metropole central ou periférica, tem o poder tanto de se
representar quanto de interpretar o “outro”: o etndgrafo. Com os instrumentos de
comunicagdo tecnologica digital uma pratica crescente de auto representacao politica e
comunicacional estd mudando o conceito de representacado, de tal forma que a ubiquidade
(qualidade de estar em todo lugar) coloca o conceito de identidade singular em suspensao
devido a identidade se tornar cada vez mais plural (CANEVACCI, 2012, Prefacio, X).

De outro lado da formagao identitaria, as fronteiras, inclusive as internacionais,
sdo convengdes em que se materializam fic¢des e realidades politicas. Sdo campos
materiais/discursivos que separam artificialmente paises, comunidades, culturas e
relagdes sociais. As fronteiras sdo tdo atuantes quanto o centro de poder politico, tanto
iniciando-a quanto mantendo-a, inclusive para estabelecer capacidade produtiva, para
definir subjetividade, que configuram conexdes e desconexdes de seus processos
correlatos. Ao mesmo tempo mutdveis em presenca, em possibilidade de fluxos, em
dominios e em representacdes (RADU, 2012, pp. 29-30)

Essas delimitacdes e fragmentacdes espaciais estruturadas historicamente se
transferem a outras areas expressivas humanas que artificializam a vida e as percepgoes
da propria liberdade naturalizando a extensdo existencial de praticas sectarias.

A atengdo as praticas diversas, aos usos dos espagos quotidianos, ao viver
entendido como pratica territorial, como forma de fazer a ponte entre a cidade de pedra e
a cidade das pessoas, entre espacos abstratos e concretos, ¢ um tema recorrente nas
analises e no trabalho dos estudiosos engajados no estudo das cidades com analises da
transformac¢do urbana que podem discutir sobre espacos geopolitico-estratégicos sujeitos
a varios processos de gestdo, de contestacdo, de conflitos sociais, financeiros,
tecnologicos e culturais que estabelecem as relagdes espago-lugar, suas criagcdes e seus
desaparecimentos (ROMANO, 2012, p. 168).

A etnografia para realizar um olhar critico pode contemplar objetos (como
edificios), praticas (como competi¢des, lutas politicas e manifestacdes culturais), na
poética do espaco/tempo metalexical que representam formas de ser das pessoas que sao
tanto caracterizadas quanto caracterizadoras das identidades locais — integradas e
fragmentadas — frente a relagdo do natural com o artistico material. A arquitetura e a
antropologia se comunicam com processos intelectuais, politicos, sociais € econdmicos
que vao além do local, com o modelamento direcional de processos definidos pela agao

de pessoas, grupos, instituigdes e tecnologias (ROMANO, 2012, pp. 168-169).



Assim, os lugares sdo “produzidos” tanto da descri¢do por parte de instituigdes
que objetivam culturas e constroem identidades aos subordinados, quanto das tentativas
de novas manipulacdes, territorializacdes e refundacdes em contraposi¢cdo a0 movimento
daqueles que tém forca de definir a realidade; como uma antropologia das vozes, das
diversas vozes, ouvidas ou ndo (ROMANO, 2012, pp. 169-170).

Neste andamento, o conhecimento antropoldégico fornecido pela exterioridade
merece ser tratada com cuidado e respeito, pela privacidade, pela diversidade
circunstancial conectada ao contexto em que a leitura do lugar talvez contribua aos
processos de ordenamento territorial em parte redefinida por seus habitantes na relacdo
de suas diversificadas “narrativas” e “discursos” (ROMANO, 2012, pp. 170-171).

Desta feita o antropologo realizara a interpretagdo cientifica com terminologias,
conceitos e bibliografias, para ordenar conexdes e significados pelo conhecimento do
territorio e as experiéncias daqueles que circulam naquele espago urbanistico numa
perspectiva interdisciplinar tanto integradora quanto dialdgica especializada que
repensam a natureza, o conhecimento e seus usos (ROMANO, 2012, p. 171).

A antropologia tem o desafio de entrar em contextos relativamente desconhecidos
de pensar e ser capaz de se rever perante suas antigas pretensdes holisticas (ROMANO,
2012, p. 171).

A hipoétese de os estudos urbanos serem um espaco de didlogo entre todas as
disciplinas que se ocupam das cidades possibilita a relacio do urbanismo com a
antropologia, com a geografia e a historia urbana (ROMANO, 2012, p. 171), entre outras
disciplinas que se conectam a busca pelo saber, por exemplo, quanto 8 Rodovidria como
objeto de pesquisa.

E importante que o trabalho interdisciplinar v4 além das visdes restritas oferecidas
quando se pesquisa e estuda nos limites das disciplinas encaixotadas. Uma transformacao
da ciéncia e do senso comum se fazem com as necessidades que surgem de uma dupla
ruptura dialética do proprio conhecimento, podendo até apagar a dicotomia excludente
entre a ciéncia e o senso comum, algo que faria tanto um quanto o outro retroalimentarem-
se em processos dialéticos que viabilizariam uma ciéncia prudente ¢ um senso comum
esclarecido que se rearranjaria de forma democratica, unindo ciéncia e experiéncia,
inclusive aproximando linguagem, cultura e sociedade (CARMO, 2012, pp. 54-55),
possivelmente trazendo a tona didlogos teodrico-praticos coerentes noutras tantas

instancias do saber humano e de suas mais diversas escolhas pragmaticas.



A antropologia pode se beneficiar abordando tanto o que somos em perspectivas
fisicas, culturais, sociais, historicas, linguisticas, entre tantas outras abordagens, quanto o
que podemos fazer de ndés mesmos e quanto a potencialidade da antropologia na
concessao aos antropdlogos do desenvolvimento de sua propria pesquisa de forma
interdisciplinar (SAJI, 2012, pp. 77-78).

Areas do conhecimento aparentemente imisciveis apresentam facetas do saber que
podem se comunicar e fortalecer ciéncias como a Antropologia, a0 mesmo tempo
fortalecendo outras tantas ciéncias que com ela se comuniquem.

Assim sendo, a teoria polifonica, e a antropologia da cidade polifénica concedem
substrato fundamental ao objeto concentrado de fluxos focalizados nesta pesquisa sobre
a complexidade da Rodoviéria, componente integrante essencial para uma Capital Federal

e para o Distrito Federal.

2.2 — Polifonia Citadina

De suas passagens por Sdo Paulo Canevacci apresenta sua admiragdo pela
multiplicidade de ritmos comportamentais e psicoldgicos que entrecruzam 0s espagos
urbanos, de maneira que uma mistura de estilos, de signos e de congestionamentos de
fluxos de uma cidade feita de “colchas de retalho” ¢ uma destrui¢ao continua de forma
regressiva, tdo grandiosa e tdo viscosa em suas representagdes € em suas vivéncias
concretas que, a0 mesmo tempo, perder-se nela ¢ uma vertiginosa queda em si. Tal queda
interna, perceptiva, concedeu a possibilidade do mencionado especialista em
comunicagdo observar perspectivas do modus comunicativo da cidade e de seus
componentes estruturais com relag@o aos seus insacidveis fluxos de transitos interacionais
e comunicativos polifonicos inseridos desordenadamente e a0 mesmo tempo permeados
de diferencas e aproximacdes, de estranhamentos e familiarizagdes, que ao serem
metodicamente organizados viabilizam a compreensdo da metropole quanto as classicas
categorias de produgdo-circulagdo-consumo das mercadorias (CANEVACCI, 2004, pp.
09-10; 14-17; 30), que no ambito desta pesquisa de final de curso foram observadas
disputas polifonicas por uma espacialidade, de mercados em exploracdes excludentes.

A cidade polifonica como objeto se caracteriza na cidade em que as comunicagdes
urbanas se fazem pelas multiplicidades de vozes autdbnomas que se entrecruzam de formas

multivariadas. Como método confere “voz as muitas vozes” da comunicagao urbana. Pela



multiplicidade de enfoques — “olhares e vozes™ — seria possivel perfazer uma aproximagao
perante seu objeto de estudo, uma cidade interpretada pelas vozes autonomas
entrecruzadas por regras, estilos e improvisagdes. Para o antropologo o olhar
antropologico ¢ obliquo, feito por uma adequada ponderacdo concomitante entre a fusao
empatica horizontal e uma visao abstrata vertical. Desta feita a cidade seria a presenca
mutavel de multiplos eventos que, de agentes ou espectadores, se estabelecem as
experiéncias individualizadas e coletivas, percepgdes e memorias vinculadas a atual
sociedade da comunicac¢do conflitiva, de concorréncia da hiperinflagdo de signos (e
correlata dessimboliza¢do), dos codigos e status que se espelham as demais esferas da
sociedade contemporanea (CANEVACCI, 2004, pp. 17-18; 21-23)

Estas multiplicidades comunicativas exercidas por olhares e vozes perfazem
desdobramentos que podem ser adequadamente feitos, com as devidas adaptagdes, as
polifonias da rodoviaria em suas multiplas fontes como sdo as frequéncias cardiacas com
seus fluxos e movimentos que se ramificam por toda a cidade, a0 mesmo tempo atraindo
ao centro os transitos da capital do pais, ressonando com os compassos sociais.

O tecido urbano da cidade Sdo Paulo se apresenta na alternancia entre os ritmos
comportamentais quanto ao espago-tempo: a imobilidade doméstica, a hipervelocidade
noturna e a lentiddo do passeio solitario. Assim explicita-se um transbordar da grande
“metropolitanidade” a tal ponto que o simbolismo se torna irrepresentavel, passando a se
conformar como abordavel por uma “polifonia” intrincada que se estabelece nos mais
variados espacgos em que se fagam as comunicagdes urbanas (CANEVACCI, 2004, pp.
14-18).

Numa interpretagdo que corrobora em quase todos os pontos com o olhar de M.
Canivacci (2004) considerando os diferentes ritmos comportamentais no espago/tempo,
Sdo Paulo como um Megaurbanomotor elétrico (ainda movida por um misto de
eletricidade, combustdo fossil, ¢ combustdo de Adenosina Trifosfato - ATP) pela
liberdade do transito noturno, sem congestionamentos, como elétrons num grande circuito
em rede, as velocidades noturnas, com outros tantos estimulos musicais, publicitarios,
gastrondmicos, festivos, das luzes em letreiros que hipnotizam e de
encontros/desencontros, se fazem nesta hipervelocidade relatada pelo estudioso.

Quanto ao passeio solitario, aparentemente lento e tranquilo, pode ndo estar
alinhado com as condigdes psiquico-mentais do transeunte, daquele que passa. Sua mente
pode estar a descobrir uma nova equacdo para trazer solucdo a falta de dgua potavel de

qualidade a maioria dos habitantes da Terra; ou resolvendo se mudaré ou ndo de endereco,



de trabalho ou de pais; ou se largara o ritmo frenético da capital paulistana ou brasiliense
para se tornar independente numa cidade do interior. Neste caso, a velocidade de uma
aparente lentiddo de marcha do passeio pode ndo refletir a rapidez intrinseca da psique.

E como ocorre na grande Sao Paulo, do mundo acelerado pela produtividade, cada
vez mais comum noutras grandes cidades do Brasil, como em Brasilia, quando no transito
para se deslocar em horarios de pico (entre trabalhos, aprendizados, cuidados, burocracias
e lazeres), a velocidade dos veiculos se torna quase nula. Mas a apreensao para chegar no
horario, para chegar na hora certa e bater o ponto de entrada do trabalho, para chegar na
escola antes que os portdes de acesso fechem para fazer a prova mais dificil do semestre,
para chegar a tempo na consulta com o gerontologista, pode acelerar a mente a um ponto
em que por vezes a cabecga pode passar a doer, as pernas a balangarem, 0os movimentos
labiais a reclamar da lentiddo dos veiculos a frente, o complexo que inclui o aparelho
circulatorio a aumentar a frequéncia de ciclos do miocardio ou por tamanha agitagdo o
COrpo comega a suar.

Superaquecimento que também pode ocorrer ao componente motor (de
transformacao eletro-magnético-mecanica equiparado ao transito de veiculos) quando os
elétrons (veiculos automotores) que nele passam se acumulam e tendem a romper a
resisténcia (incandescente), com seus atritos dindmicos, de seus fluxos no proprio motor
elétrico (sistema de transito da cidade). O sistema tende a aquecer, e pode até queimar.

Um exemplo de simples compreensdo analdgica foi o desabamento parcial de
viaduto do Eixo Rodoviario Sul de Brasilia em 2018 por falta de manuten¢ao fisica da
resisténcia estrutural dos componentes de parte da via (circuito) quanto ao trafego de
veiculos (elétrons) na rodovia distrital (FOLHA DE S. PAULO, 2018) que gerou
inumeros prejuizos, por sorte, sem nenhuma vitima.

Referente a imobilidade doméstica, descrita por Canevacci (2004) como referente
a uma condigdo quase inerte dos movimentos no ambito familiar, numa outra
interpretagdo, comparando novamente com um circuito elétrico, o espaco doméstico seria
como um transformador de tensdo/estabilizadora em que tudo que se passa nos demais
circuitos passa antes pelo estabilizador psiquico-fisico, normalmente no periodo noturno
(ap6s uma reducdo da corrente do conjunto elétrico), de retorno “a fonte”, do sono, do
encontro familiar, da alimentacdo e do sono (como numa tomada que fornece energia)
que antecede outro dia de velocidades perceptiveis aos olhos, mas ndo exatamente a

inteireza de sua realidade.



De forma analdgica, as familias seriam como potencializadores comunicativos,
que harmonizariam as diferencas de Potencial (DDP's) da psique de forma a entregar os
movimentos de seus integrantes, como elétrons, por movimentos em dire¢do a cidade, por
vezes passando pelos centros motrizes referente aos circuitos dindmicos centrais (como
num coragdo, a Rodovidria) para transferéncia de sua energia aos demais circuitos para
em seus fluxos (deslocamentos) no encontro de certas resisténcias, como a do trabalho,
que geram forg¢a motriz, calor, lucro, energia potencial, energia cinética e a depender da
frequéncia de ciclos um acimulo de poténcia/eficiéncia especulativa (como um indice,
equiparavel ao PIB no ambito competitivo entre nagdes no cendrio internacional).

Para alguns leitores estas divagagdes podem ser exageradas, desmedidas ou
descontextualizadas, mas o ponto aqui € um tanto profundo. As vozes da cidade que
interconectam todos, das tecnologias que tornam todos em niimeros, numa olhar limitrofe,
¢ capaz de observar o limite da objetificagdo humana, como meras fontes de energia,
recursos € riquezas, que para se manterem nesta condi¢do fatica devem acreditar num
binarismo simplista como um /ike, com valor um, ou deslike, com valor zero, de parte das
fontes de informacao (midias digitais) de muitas das pessoas que elas sdo livres, com
valor 1 (em contraposi¢do a serem aprisionadas, com valor simbdlico 0). Ou seja,
principalmente nas regras das cidades cada vez mais dominadas pelo virtual, por relagdes,
trocas, informagoes, peticdes, pedidos de entrega ou de transito, comunicagdes entre
muitos outros ¢ importante vermos além dos binarismos e estereotipacdes, que a cidade
funciona em multiplos planos, mesmo que exista a tendéncia (talvez calculada), como
brevemente apresentado pelos elétrons, que as pessoas em movimento tornem-se estes
binarismos objetificados, e usados por aqueles que produzem as polaridades ou as
multipolaridades, tanto do mundo quanto das cidades e suas partes rodovidrias.

Neste sentido os processos comunicativos dialogicos se fazem de uma selecdo e
traducdo urbana inseridas no contexto internacional competitivo aglutinando ao modelo
tipico industrial e aos moldes do capital cultural, as geratrizes de um terreno de
comunicagdes conflituosas entre os concomitantes emissores e receptores de mensagens
(CANEVACCI, 2004, pp. 37; 38; 41-43), que inclusive se multiplicam em acelerados
conflitos, de formas fragmentadas e sobrepostas, nos mais diversos terrenos sociais, do
local ao global, numa perspectiva sincrética (CANEVACCI, 2013).

Estes estilhacos da contemporaneidade vao bem além da mera condicao proletéria,
pois estabelecem os espectadores urbanos, numa fascinagdo de identificacdo

(CANEVACCI, 2004, p. 48), da qual poderiamos dizer serem até coparticipantes, tanto



da comunicacdo quanto dos individuos e coletivos citadinos. Ou seja, da polifonia
citadina que busca uma velocidade que ressoa com o tempo tecnologico, mas que exclui,
como meros espectadores urbanos, em espacos que excluem, em baixas velocidades de
deslocamento, ou em tempos de deslocamento mais delongados que o desejavel.

Em acréscimo, na Polifonia da Rodoviaria, numa expectativa de explora¢ao do
espago para auferir maiores lucros relativos grandes empresarios (ou grandes interesses
privados econdmicos) se fazem nos espagos politicos, de forma ativa e passiva
(conjecturando conflitos espaciais entre usudrios, permissionarios € ambulantes), com o
fito de redefinirem a Rodoviaria Publica como uma Rodoviaria Privada, a favor, na
realidade, de alguns poucos (legisladores, gestores publicos e empresarios).

O excesso de mobilidade caracteriza a metrdépole como inconciliavel aos seus
projetos originais. O relatério do Banco Mundial apresenta que o Brasil estd entre os
paises socialmente mais desiguais do mundo, sendo que entre outras variaveis, a
competicdo didria pela velocidade, vinculada a competicdo pela maior aceleragdo
industrial num incremento sistémico supostamente ilimitado de energia, ¢ um dos
aspectos que impdem as assimetrias e as restricdes sociais, assim criando um ambiente
improprio a sociedade (CANEVACCI, 2004, pp.167-168 e ILLICH, 2006, p. 333).

A aceleragdo acaba sendo uma armadilha que “rouba a maior parte do tempo”,
pois, os motores cada vez mais potentes trazem o objetivo de alcangar o ponto mais
distante no menor tempo possivel, assim aprisionado os usudrios de veiculos motorizados
a restricdes de acessos, paradas, e contatos que sdo possiveis de se estabelecer apenas a
pé ou de bicicleta, numa contraposicao aos veiculos motorizados que impdem rupturas ao
limite de velocidade que degrada a sociedade em sua relagdes (em amplo sentido),
relacionados a uma industria egoista aceleradora ndo-metabdlica, portanto nao ciclica que
gera polui¢do, desigualdades — e lixo, meng¢ao do autor — que mascara ineficiéncias dos
meios tecnologicos de locomocdo (ILLICH, 2006). Noutro plano de andlise as
velocidades nos deslocamentos constroem ilhas de privilégios a uma minoria de viajantes
em “tapetes magicos” enquanto, a0 mesmo tempo (por vezes quanto a mesma distancia a
ser percorrida) um oceano de desprivilegiados escravizados em concorréncias sociais
buscam alcancar maiores velocidades em seus percursos diarios mondtonos (ILLICH,
2006, pp. 336-337).

Inclusive, quanto mais rapido o deslocamento numa dada distancia mais oneroso
¢ este movimento. Em oposi¢do, quanto mais préximo do andar humano menos custoso

¢ o deslocamento. Desta forma, a industria dos transportes também define a organizagao



do espaco social (ILLICH, 2006, pp. 337). O intuito estabelecido pelo industrialismo ¢é o
aumento do consumo e deslocamentos em escalas diferenciadas (de uma aceleragdo
energética), o que coloca o caminhar e seus desdobramentos quanto ao transito (com
menor utilizagdo energética) a um angulo marginalizado perante os sistemas de
mobilidade urbana com uma infima parcela de investimentos e cuidados quando
comparado aos modais motorizados.

Assim sendo, as exigéncias socioecondmicas em favor da modernizagao acelerada
de quase tudo impdem a polifonia urbana tanto um silenciamento a maioria das vozes
(limitadas pelos horarios em que existam para os deslocamentos no dmbito dos modais
de transporte publicos) quanto uma ultravocalidade a alguns poucos privilegiados (que se
fazem, entre outros tantos pontos, da plena liberdade de irem para onde quiserem, da
forma que quiserem e quando a intengdo existir).

Quando as pessoas precisam pagar o tempo, a equidade e a velocidade de
locomocgdo a sociedade tende a variar em proporcao inversa entre si. Os ricos podem se
deslocar mais, ir onde quiserem, parar onde quiserem e obter estes servigos em troca de
uma pequena frac¢do do seu tempo de vida. Ja os pobres gastam muito tempo das proprias
vidas fazendo o sistema de transporte funcionar para os ricos do pais (ILLICH, 2006, p.
340), em multiplos sentidos, melhor posicionados nas cidades e, em decorréncia, quanto
ao proprio transito na cidade.

Sobre os endinheirados, inclusive, de falas de usuarios da Rodoviaria: “Os ricos
nem vem aqui, quem se alimenta, compra uma roupa ou faz uma xerox aqui ¢ pobre”.

Esta modernidade da velocidade move em si, de forma implicita, uma pluralidade
comunicativa fonica que também dé voz a logotipos, marcas, propagandas que fazem
parte desta polifonia da cidade e da Rodoviaria.

Neste modal concorrencial a pés-modernidade cultural traz as marcas — griffes —
que competem por espagos edificados, por corpos humanos, até tornando mais complexas
as diferenciagdes das estratificacdes de classes sociais, a tal ponto que o ideario positivo
de “urbanidade” se tornou corrompido e chegou a assumir um significado pejorativo
(mal-educado, competitivo destrutivo, indiferente e poluidor), chegando ao ponto de
serem, concomitantemente, agressores e agredidos (CANEVACCI, 2004, pp.194; 245).

Assim sendo, ndo seriam formas violentas institucionalizadas de tudo modernizar
com aceleragdes e imposi¢des sociais com incrementos de frequéncias (que algoritmos
como os apresentados com a alta frequéncia do tiktok a cada usudrio, os ensina a sé terem

satisfacdo com afetividades e resultados instantaneos) e de velocidades em transito que,



direta e indiretamente, obliteram vidas; de acelera¢des da vida que causam também
aceleragdes consumistas ¢ incrementos em ansiedades, estresses, doengas, infelicidades,

insegurangas e até taxas de suicidios?

2.3 — Antropologia da Mobilidade

Atualmente, o mundo como um todo, entre paises “desenvolvidos” e
"subdesenvolvidos", faz parte da mesma historia, da mesma logica economica e da
mesma aceleragdo tecnoldgica que impos diferentes efeitos em diferentes lugares, numa
multiplicagdo das contradi¢des do momento presente que viabiliza maior capacidade de
entendimento destas mudangas, mesmo que ndo existisse clareza exata de para onde nos
iamos, mais recentemente tornou-se possivel e necessario compreender para quais futuros
espago-temporais a humanidade se aproxima. Inclusive, do nosso mundo em movimento,
o antropdlogo pode corroborar desse esfor¢co necessario assumindo reflexdes do que pode
ser uma nova antropologia do espaco e da mobilidade (AUGE, 2007, pp. 12-13).

Numa perspectiva comportamental, projetos que se fazem, individuais ou
coletivos, se definem dentro de um arranjo variavel das experiéncias que conformam a(s)
identidade(s) e memorias que estabelecem os fundamentos (conscientes, subconscientes
ou inconscientes) de aprendizados que perfazem assertividades ou insegurangas
(VELHO, 2013, pp. 61-67). Neste desenho simplificado as escolhas para o alcance de
objetivos (como projetos) estabelecem o uso de rotas, trajetos, transitos, veiculos, que se
relacionam as metas de vida de cada individuo, de cada grupo e da totalidade coletiva.

Assim sendo, aqueles que circulam, transitam ou permanecam na Rodoviaria
percebem o mundo e a propria vida de formas multiplas, expressadas de forma tnica, das
caracteristicas coletivas e proprias que se fazem dos designios gerais e das metas
personalissimas.

A mobilidade supermoderna traduz-se no movimento da populagdo por motivos
diversos, na comunicagdo instantdnea e na circulagdo de produtos, imagens e
informagdes. Tal animismo expde o paradoxo de um mundo em que se pode fazer tudo
sem se mover, de maneira que a populacdo se movimenta virtualmente em contraposi¢cao
a existéncia de barreiras territoriais, ideologicas, entre outras, vinculadas a globalizagao

(AUGE, 2007, pp. 15-16).



Neste sentido, obsticulos relativos as disputas de género, de trabalho, de
educacdo, de seguranga, de moradia, de transporte, de transito e de mobilidade se fazem
do internalizado maniqueismo atinente a quase tudo criado pela humanidade e pela
mentalidade socializada que estabelece a realidade deste mundo tecnologico, também
cindido em disputas de acessos, vivéncias e impossibilidades experienciais.

Do conceito de fronteira se compreendeu e se exerceu oposigdes categdricas
internalizadas como o masculino e o feminino, o quente e o frio, a terra € o céu, o seco e
o umido e até para separar o espago, formatacdes para a defini¢do de identidades
simbolicas, sendo que na atualidade tais limites sdo menos densos, tanto pela
compreensdo historica quanto pela busca da compreensdo das transi¢des pelas ciéncias,
como ¢ o caso da transi¢do da matéria para a vida, ou da ponderagdo de igualdade entre
sexos frente a democracia. A aparéncia intencionada pela globalizacdo e pela
universalizagdo, todavia, escamoteia as desigualdades e o ressurgimento das fronteiras
como as que permanecem nho espago-tempo entre colonizadores e colonizados, entre os
“centros” e “periferias”, por exemplo, da grandes metropoles; que nos dois casos, em
escalas proprias, geram movimentos migratdrios e contra migratdrios, de diferentes
decisdes pela mobilidade e pela imobilidade. Ao mesmo tempo movimentos integrativos
que sonham com uma sociedade Unica esbarram com rigidas e fechadas chaves
identitarias que se pudessem excluiriam as demais para que tal unidade no mundo assim
se fizesse (AUGE, 2007, pp. 17-19), assim considerando uma visdo concorrencial.

Enquanto no mundo virtualizado “supermoderno” de aceleragdo com as
tecnologias de informacdo e comunicacdo hd um vislumbre de transcendéncia de
fronteiras aparentemente homogéneas, a realidade social planetaria ¢ fragmentada em
desdobramentos conflituosos relativos as diferengas, as desigualdades e fatos
contraditdrios que para serem entendidos no transcurso do tempo e do espago carecem da
discussdo sobre fronteiras, inclusive perante as limitacdes das democracias e até das
ciéncias (AUGE, 2007, pp. 19-23).

Neste sentido a urbanizacdo do mundo implica novas formas de mobilidade que
universalizam e globalizam o mercado liberal, sua circulagdo e comunicagdo que
contrariam as perspectivas ecologica, politica, econdmica e social, numa tendéncia de
degradacdo urbana variada que traz, como em areas VIP de aeroportos e hotéis de luxo,
a perspectiva do “ndo lugar”, como um espaco em que praticamente inexistem a

comunicacio, a circulagio, e o consumo — grifo do autor (AUGE, 2007, pp. 25-32).



Neste sentido os nao-lugares seriam lugares onde ha uma extrema rarefacio
social?

A urbanizagdo revela as contradi¢cdes do sistema de globaliza¢do cujo ideal de
circulagcdo de mercadorias, ideias, mensagens e humanos com suas relagdes definidas pelo
grau de poder que exercem, se fazem tanto pelas desigualdades sociais quanto por
uniformidades tecnologicas (AUGE, 2007, pp. 35-39).

Somada a tal conjuntura assimétrica ocorre uma manipulagdo das percepgdes dos
cidaddos em que a imagem ¢ utilizada e percebida como se a realidade fosse. Sao
exatamente as lacunas entre a cidade virtual/imagindria e a real que originam zonas de
vazio, de terrenos com fungdes indefinidas, em algum grau equiparados as rodovias, as
ferrovias e aos aeroportos em que tais contatos propiciam receios e conflitos correlatos as
fronteiras e suas periferias marginalizadas (AUGE, 2007, pp. 41-55), como foi a
expressao do movimento “Brasilia ndo estd a venda” fazendo um ato de contraposi¢do a
privatizacdo da Rodoviaria do Plano Piloto (SINPRO/DF, 2023).

Neste ponto ndo seriam os “ndo-lugares” espacos em que cada ser em particular
estaria deslocado de si?

O turismo, por exemplo, se faz em parte da ideia da oportunidade de se conhecer
ruinas de histérias do passado relacionadas ao simbolismo da globalizagdo liberal que
contextualiza tanto o turista quanto o etnografo, mesmo que com objetivos diferentes. A
observacdo do etnélogo, como sua reflexdo antropoldgica, estd sempre numa viagem
entre duas formas de pensar, considerando a crise dos conceitos de centro, periferias e
fronteiras. Como se sabe ndo ¢ mais possivel que uma cidade esteja desconectada a rede
de outras cidades e ao proprio mundo (AUGE, 2007, pp. 57-71), mas ao se separarem as
pessoas umas das outras, ou de si mesmas, 0 que exatamente estd a se conceber?

Numa perspectiva conexa, as memorias historicas individuais e coletivas se unem
no espaco € no tempo ao passado, ao presente e ao futuro. Até a migracdo entre o
Norte/Sul global substituiu o éxodo rural da oposi¢io entre cidade/campo (AUGE, 2007,
pp. 73-83).

As mobilidades sao distinguidas entre migrantes e ndo-migrantes, em que o tempo
distancia geragdes e o espago separa aqueles das periferias e das ndo-periferias. Em
verdadeiras democracias, a mobilidade das mentes (também pela educagdo) deve ser o
ideal absoluto e obrigacdo consequente. A utopia ndo se funda em sonhar, na verdade
vislumbra como alcangar tais ensejos de um novo cotidiano. Devemos promover o

sucesso do individuo transcultural, de interesse por todas as culturas do mundo, sem se



alienar por nenhuma delas, assim propiciando a definicdo de uma nova mobilidade
planetaria e uma nova educagio (AUGE, 2007, pp. 85-93), ou seja, de um padrio de

mobilidade para todos.

2.4 — Antropologia dos Mundos Contemporaneos

A renovagao da antropologia como ciéncia ocorreu da critica e revisdo continuada
dos trabalhos existentes e da teoria, o que traz desafios a contemporaneidade, inclusive
de passar a olhar para si, sem fuga, ao invés de fitar apenas o externo a si. A antropologia,
neste sentido, faz parte de um género misto e impreciso em que as diferengas disciplinares
deixam de ter sentido. O que precisa ser feito, portanto, ¢ estabelecer uma mudanca de
"postura” critica Antropologica (AUGE, 1998B, pp. 61-80).

A contemporaneidade se relaciona a pluralidade de mundos (heterogéneos e inter-
relacionados) que coexistem em diferentes organizagcdes por olhares historicos,
geograficos, politicos, ideoldgicos, socioldgicos, culturais, comportamentais, valorais,
individuais e imagéticos; a0 mesmo tempo unificada e plural. Tais mundos expressam
tanto a suas constitui¢cdes singulares quanto as universalidades que os relativizam. Esse
paradoxo apresenta a dificuldade metodoldgica da antropologia futura de escolher os
objetos empiricos nos quais o paradoxo dos novos mundos se faz de forma dobrada pela
heterogeneidade destes mundos (AUGE, 1998B, pp. 123-127). Neste fito, para constituir
um objeto de estudo analitico, faz-se a necessidade de combinar varios desses mundos
(AUGE, 1998B, pp. 123-127; 146-7).

A propria imagem funciona como memoria, como ponto de referéncia, como uma
criagdo ou como uma recriagdo da imaginagio (AUGE, 1998B, p. 146).

Num exemplo, “a cidade ¢ um mundo. Ou o mundo se torna uma cidade?”
(AUGE, 1998B, p. 127). Inclusive, partindo desta reflexdo, a rodoviaria seria uma
cidade? Ou a cidade se torna uma rodoviiaria, como a do Plano Piloto? Em suas
perspectivas de mundos individuais, coletivos, imagéticos, ideologicos, econdomicos,
politicos/juridicos, administrativos, geograficos, historicos, valorais, culturais,
sociais/relacionais, psicologicos/comportamentais e antropoldgicos sdo estes os olhares
disciplinares que regem a Rodovidria e/ou s3o estas particularidades que sdo regidas por
ela? Como estas relagdes se fazem? Na velocidade do percurso, nas filas e esperas ou no

pernoite em papeldes? No refletir ou ndo sobre os mundos individuais como os coletivos,



das imagens e da ideologia politica, a relatividade do mundo geografico, dos valores
culturais, dos angulos psicologicos, sociais € comunicacionais, como tais mundos
interagem com a Rodovidria numa perspectiva Antropologica?

Nos diversos ambientes contemporaneos 0s sujeitos como atores passam a ser
essenciais a investigacdo comunicativa em que as imagens e mensagens veiculadas pelos
meios de comunicagdo podem colocar as pessoas em contato com o mundo inteiro, sendo
o significado definido mais da perspectiva individual que coletiva. A experiéncia
individual da Contemporaneidade e da Supermodernidade impde uma aceleracao da
histéria, um encolhimento do espago e uma individualizag@o dos destinos relacionados a
excessos de acontecimentos que torna dificil pensar a historia, seja de imagens e
referéncias espaciais com efeito paradoxal que vira (dobra) o espaco do mundo sobre nos,
seja de referéncias individuais com o que temos que entender a responsabilidade que os
individuos concebem a si mesmos em suas relagcdes com a histéria € com o mundo, tendo
em consideragdo as possibilidades inevitaveis relativas ao desenvolvimento dos meios de
transporte, de comunicagio e de informagio (AUGE, 1998B, pp. 129-147).

A cidade torna-se inconcebivel sem o espaco que a estabelece. Para compreender
os espagos do mundo contemporaneo ¢ importante avaliar as dualidades entre lugar e ndo-
lugar; e entre modernidade e supermodernidade. O lugar tem relagdo de cada um dos
seus ocupantes consigo, com 0s outros ocupantes e com a sua historia comum. Um
espaco no qual nem a identidade, nem o relacionamento, nem a historia siao
simbolizados define-se como um nao-lugar, com exce¢do da aplicacio de um espaco
empirico exato ou da apreensao desse espaco por aqueles que nele interagem. O que
um lugar ¢é para alguns, um nao-lugar pode ser para outros. Num aeroporto, por
exemplo, um passageiro e um trabalhador percebe o mesmo espaco de forma diferente.
O consumo e uso das tecnologias que aceleram e individualizam definem a
supermodernidade, em contraposicio a modernidade que mescla as diferencas
sociais sem impedir a proximidade espacial entre as pessoas — grifo do autor (AUGE,
1998B, pp. 146-149).

Assim, para Augé (1998B) o ndo-lugar seria o espaco que ou dissocia o individuo
de si, ou da coletividade, ou da histéria comum. Tratarei esta conceituagao no ambito do
Capitulo 3.

A cidade ¢ plural tanto por seus multiplos bairros quanto pelos imagindrios e

memorias singulares de cada um dos habitantes ou daqueles frequentadores. Os padrodes



tecnoldgicos e comunicacionais criam condi¢des praticas de simultaneidade e de
ubiquidade — grifo do autor (AUGE, 1998B, pp. 149-160).
A realidade, entretanto, ¢ que:

“a cidade continua a ser o lugar
problematico onde se pde a prova a
relagdo simbolica (que permite pensar
ambos 0s conceitos como
complementares), o que confirma que,
através dos chamados problemas
urbanos, o que realmente se coloca ¢ a
questdo politica e antropologica da
supermodernidade (AUGE, 1998B, p.
160).”

A cidade, como tudo, apenas sobrevive enquanto evolui — grifo do autor. O
que atualmente ocorre como um mundo de imagens, como um espetaculo do mundo
tecnoldgico em aceleragdo (AUGE, 1998B, pp. 160-163).

Mas a evolugdo referida como forma de movimento das materializagdes humanas
¢ de fato, em si, uma forma de sobrevivéncia exatamente de qué? Dos seres humanos que
a construiram ou dos meios utilizados para organizar a humanidade em suas realizagdes
contemporaneas, também a serem conservadas?

Adaptar-se as mudangas do mundo contemporaneo significa perceber as "grandes
divisdes" do mundo. E 0 momento de uma antropologia generalizada no mundo —
grifo do autor. Adaptar-se as mudangas ¢ considerar as novas modalidades simbolicas que

operam no planeta (AUGE, 1998B, p. 165). Inclusive:

“Estas modalidades envolvem as redes de
informacgdo que sdo os instrumentos por
exceléncia dos dispositivos  rituais
generalizados, das elaboracdes
particulares dos individuos mais ou
menos integrados nestas redes e todo um
conjunto de instituigdes oficiais ou

informais que se empenham, cada uma



por outro lado, em estabelecendo
significados de "compromisso" entre
redes e individuos” (AUGE, 1998 (B), p.
165).

Mas e quando tais redes de informagdes, de regras e de normas embotam o proprio
“desenvolvimento” citadino, principalmente, aqueles atrelados ao bem-estar humano?
Chegam a impedir uma coexisténcia salubre da cidade, em suas multiplas perspectivas, e
das vidas que nela vivem? Sera que uma simples condecoracdo, premiacao, titulagdo ou
rotulagdo poderiam limitar a evolucdo e a sobrevivéncia de uma cidade, talvez até

impondo prejuizos a muitas de suas instancias intrassubjetivas e intersubjetivas?

2.5 — O engessamento da cidade como patriménio

Até que ponto “impermeabilizar” um bem publico com o discurso de tal
“promocao” ser um “prémio”, o torna de fato um bem as relagdes com a humanidade?

Reconhecida por suas vias expressas € poucos semaforos, mas ndo apenas por
isso, em 1987, Brasilia foi tombada e tornada Patriménio da Humanidade pela UNESCO
(Organizagdo das Nag¢des Unidas para a Educagdo, a Ciéncia e a Cultura), assim sendo
reconhecida como um lugar Unico no mundo, e a mais ampla experiéncia da historia
urbanistica moderna (REIS; VASQUES e RIBEIRO, 2018; FOLHA DE S. PAULO,
2022). Desdobra-se dai apenas honrarias?

Quanto a agéncia da coisa ou do lugar (o que ele faz pensar, dizer ou fazer, além
dos pressupostos de seus criadores) pode ser relevado nas relagdes espago-temporais com
suas tensdes e resisténcias; quando de suas destrui¢des, memorias sdo recuperadas; de
ideais de progresso e civilidade atrelados ao planejamento urbano ocorre a mobilizagdo
de distintas subjetividades, contra narrativas e conflitos quanto ao imaginario, identidades
e memorias que movem a politica e a sociedade perante o espago em foco. Deste processo
de construcgdo identitaria se aponta um esfacelamento da distingdo entre sujeito e objeto.
Neste sentido descrever e analisar a “alma das coisas” considera as propriedades, os
fluxos e as agéncias, integradas aos seus modos de produgdo e circulacdo, fatos que se

vinculam a uma anélise do objeto (GONCALVES; BITAR; GUIMARAES, 2013, pp.



343-347) e do lugar (como objeto de andlise) que, com as devidas adaptagdes, podem ser
adequadamente observadas no ambito da cidade e da rodovidria.

As ideias de identificar, coletar, restaurar e preservar diferentes objetos, como
numa cole¢do, no trato que se faz para as pecas escolhidas para um museu (ou na
qualificacdo de um patrimonio cultural), busca representar categorias e grupos sociais no
intuito de salvar e manter intactos no tempo esses objetos associados a uma cultura,
tradi¢do, identidade e a memoria a serem conservados (GONCALVES, 1996, pp. 24-26).

O deslocamento do objeto (ou patrimonio cultural) no espago/tempo quanto ao
que significam vinculadas as suas qualidades auténticas, num desejo de torna-las eternas,
acabam se desdobrando como efeito a perda da esséncia do objeto (e do patrimdnio
cultural). De outro olhar, seria manter a estabilidade e permanéncia, de forma continua e
coerente (GONCALVES, 1996, pp. 25-26).

Mas até que ponto, no receio de se perder um objeto ou patrimonio cultural, se
estabelecem praticas que aparentemente os valorizam e protegem, mas acabam por os
fragilizar e desvalorizar (por vezes com um padrao de valorizagdo especulativa excessiva
que tornam inacessivel — em sentidos mercadologicos, de uso e de acesso publico — tais
objetos patrimoniais), ou seja, acelerando sua destrui¢do; a “superprotecdo” (na verdade
omissiva atrelada a interesses de terceiros) acaba por tolher seu funcionamento e suas
partes de seus possiveis desenvolvimentos quando este patrimonio tem uma vivacidade
intrinseca, propria, que passou a ser restringida em multiplos sentidos, inclusive em sua
potencialidade polifonica, em que as partes que se expressam sao silenciadas, se ouvidas
sdo emudecidas, e as praticas correlatas que deveriam se alinhar as varias vozes da cidade
(e sua rodoviaria) sdo delineadas pela forca da caneta e das armas que ocultam aqueles
que exercem o poder.

A Rodoviaria do Plano Piloto, neste prumo, relatado por varios dos interlocutores:
“foi de forma omissa largada para ficar insustentdvel manté-la como uma d&rea
exclusivamente publica” ... “as escadas rolantes, a limpeza dos banheiros e a seguranca
foi deixada de lado pelo administrador que permanece aqui por anos sem nada de fato
fazer para melhorar essa situacdo” ... “a criminalidade estava nos roubos, nos furtos, na
prostitui¢do, no narcotrafico, mas nem a policia se mobilizava” ... “o interesse era permitir
0 caos € a sensagdo de inseguranga para que a privatizagdo se apresentasse necessaria”.
Ou seja, o proprio governo, em seus multiplos bragos, foi condescendente, se nao foi o
principal interessado, em entregar um patrimonio publico como a Rodoviaria do Plano

Piloto, ao interesse exploratorio de interesses privados.



Por escolha engessou a Rodovidria em multiplas violéncias cadticas para
desvaloriza-la socialmente e poder entregé-la ao poder explorador econémico de alguns
empresarios com fitos lucrativos e de empobrecimento da maioria da sociedade do
Distrito Federal a ela relacionada.

Especificamente para museus, na atualidade, a organizacdo de seus valorizados
objetos de exposicao em seus tempos e espagos, abrem-se para o exterior fortalecendo as
relacdes de comunicagdo dos museus com a sociedade (GONCALVES, 2007A, p. 91).
Num paralelo, se pecas de museu fossem, de forma maquiada, desvalorizados por
violéncias que aparentemente destruissem seu valor, tais pecas poderiam ser retiradas da
condi¢do, status, de pegas de museu para serem comercializadas e exploradas por aqueles
que maquiaram sua suposta destrui¢do, inclusive adquirindo-a por um pregco muito abaixo
de seu valor real, para depois explord-la a0 maximo de forma especulativa. E bem
aproximado do que, em conjunto, o poder publico alinhado aos interesses privados
escolheu fazer com a Rodoviaria do Plano Piloto.

Num paralelo, a cidade de Ouro Preto, considerada morta no inicio do século XX
foi também considerada Patrimonio Cultural da Humanidade (GONCALVES, 2007A,
pp. 117-130). Entretanto, numa conformagdo que ¢ equiparavel aos museus, a cidade
passou a fazer parte dos esfor¢os favoraveis ao turismo histérico, cultural, paisagistico,
arquitetonico barroco, gastrondmico e natural que passaram a dar vida a cidade historica,
no passado, correlata, entre outras areas, a mineragdo e a escravidao. Um padrio de
exploragdo de escravos, de uma época, modernizou-se em exploragdes turisticas quanto
ao passado de escravizacdo da cidade.

No Distrito Federal, escolheu-se em 1987 congelar um ethos moderno em trés
dimensodes, se ndo quatro dimensodes. O grande problema ¢ que essa redefini¢ao citadina
da modernidade tinha o fito de manter vivo o fim da modernidade, sendo que uma grande
cidade de pouco mais de 20 anos passou a ser rija para que os seus aspectos considerados
modernos, como ossos de um ser que ainda cresceria talvez por séculos, ndo mais
pudessem se desenvolver.

Escolheram aprisionar uma cidade recém-nascida, com apenas 27 anos,
congelando-a, para preserva-la. Mas as cidades sdo espelhos dos desenvolvimentos de
suas respectivas sociedades. E como contextualizado nas ja mencionadas teorias 0 mundo
de exploracdes econdmicas especulativas descongela Brasilia e a Rodoviaria do Plano

Piloto, ndo para liberta-la, mas para explora-la.



Do presente consta que, além da Regido Administrativa nominada Plano Piloto,
ha outras trinta e quatro (34) Regides Administrativas (RA’s) que t€m a seus 0ssos um
padrdo de crescimento sauddvel em comparagdo a Brasilia (Plano Piloto). Tanto assim ¢
que a vida dos edificios e comércios das demais RA’s praticamente alimentam as vidas
humanas que nela residem. Elas se tornam dependentes do Plano Piloto pelas
especulagdes que nesta existem, que a valoriza como uma pega de museu na elitizagdo do
avido citadino a ponto de exercem uma forga centripeta de “oportunidades” em relagao
as demais RA’s e em relacdo as pessoas periferizadas por pressupostos e decisdes
periferizadores excludentes. Um dos pontos que evidenciam Brasilia ¢ a centralidade do
trino poder estatal e dos negdcios e comércios que nutrem as especulagdes politicas,
imobilidrias, comércio-empresariais, habitacionais, profissionais ¢ de mobilidades no
ambito das asas monumento-centrais da Capital.

Acrescenta-se a isso o fato de que enquanto as 34 RA’s que circundam Brasilia
crescem como as demais cidades jovens do pais, o grande passaro brasiliense suporta sua
centralidade engessada (como uma pega de museu) com fluxos e demandas crescentes a
Capital de forma cada vez mais intensa.

E inconfundivel a diferenga que hé entre Areas de Protegdo Ambiental (em que o
trato as vidas contidas nelas ¢ em favor de seu desenvolvimento pleno) e a cidade tornada
Patrim6nio Cultural da Humanidade (e deixou parte de sua vida morrer em favor de uma
espécie de criogenia urbana). Uma area de prote¢do se move pelo dinamismo do ambiente
e da vida diferente da humana, enquanto a outra se move numa tendéncia de paralisia
especulativa do ambiente e da propria vida humana em seus esfor¢os dindmicos.

Uma cidade tombada como “patrimdnio cultural” coexiste na inibicdo ou
limitacdo de sua condi¢do de mercadoria, pois nao pode ser alterada naquilo que dela foi
assim protegido. Neste sentido, ¢ construida como adornos proprios uma teia
mercadologica atrelada as retdricas patrimoniais de companhias de transporte, de
hotelaria, de restaurantes, de turismo, de eventos, de comércio de servigos e produtos
turisticos e informacionais, como condi¢do e efeito da industria do turismo
(GONCALVES; FILHO; ECKERT; BELTRAO, 2007B, pp. 239-248) que também se
fazem como um todo nas possibilidades de construcdo tanto de identidades quanto de
memorias (GONCALVES, 2005, pp. 15-36), mas também de destruicdes de acessos e
direitos, além de destrutividades identitarias, como ¢ a conjuntura apresentada pela
Rodoviaria do Plano Piloto, em processo destrutivo de seu carater publico, para todos,

sem restrigdes de acesso, por exemplo, econdmicas.



Com um engessamento de Brasilia, como um sarcofago a ser visitado num museu,
devido a seu estatos de Patrimonio Cultural da Humanidade que a preserva em forma,
num formol premiado (de pressupostos externos, talvez algo como um “cavalo de troia”),
também institucionalizado em festejo e formalizacdo nacional se pressiona a Capital
Federal em suas espacialidades, precificadas por especulagdes centralizadas enrijecidas
por entraves arquitetonicos menos percebidas em sua respira¢do noturna e oculta, por
vezes com apneia, apatica, com comercializacdes especulativas que a fragilizam,
tornando-a até sombria em seus vazios, mesmo sendo uma das Regides Administrativas
mais seguras do DF, numa normalidade convencionada que se movimenta pela forca
iluminativa artificial, ndo exatamente pelo calor solar ou pelo resfriamento da lua.

Sua Asa Sul — especificamente sobre a W3 Sul — nos anos 1980, ja foi area viva,
muito quente em comércios variados, em cores, luzes, musicas, mobilidade, vida e lazer.
Por anos passou por um engessamento que ao ser finalmente retirado, recentemente,
retoma muito lentamente seu movimento, como em praticas fisioterapéuticas, ganha
mobilidade com a presenca humana em suas circulagdes, convivéncias, experiéncias e
multiplas trocas.

O “coragdo da cidade” como tema, debatido no 8° CIAM (Congresso Internacional
de Arquitetura Moderna), em 1951, na cidade de Hoddeston, da Inglaterra, foi
interpretado de formas distintas. Para Le Corbusier e Sert, integrantes do CIAM, o nucleo
da cidade era compreendido como o centro civico, como um centro administrativo capaz
de viabilizar a reunido das massas (BARONE, 2002, pp. 52-53).

Nesta pesquisa, pelas dindmicas observadas in loco, por seus multiplos
movimentos, espacialidades, velocidades, aceleragdes, comunicacdes do lugar/nio-lugar
polifonico entendido como parte agente de um papel, funcional e organico, a Rodoviaria
do Plano Piloto passou a ser compreendida como o “corag@o da cidade”.

Mas, por tudo apresentado até aqui, um coragao citadino que era vivido por todos
e que pelas exploragdes em curso tende a ser esvaziado, enfraquecido por interesses
externos de expropriacdo, de lucros altos, que tendem a aumentar os custos,
principalmente, entre trabalhadores e estudantes que circulam por ela, chegando até a
inviabilizar seus fluxos por uma Rodovidria, as expressdes polifonicas daqueles que hoje
mantém viva o coragdo-rodovidrio de Brasilia.

Exercendo uma centralidade de convergéncia das 34 Regides Administrativas e
da Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno (RIDE), area de

alguns Municipios que circundam o territorio do Distrito Federal, um problema coligado



a Brasilia ter se tornado Patrimoénio Cultural da Humanidade, ¢ que as cidades que se
comunicam com ela tém um crescimento populacional e correlato fluxo destas
populacdes para Brasilia de modo a trazer produtividade, mas a0 mesmo tempo impondo
excessos para uma cidade “criourbanizada” em sua infancia pelo processo de
“criourbania”.

Criourbanidade que congelou seu desenvolvimento, atualmente utilizado por
interesses particulares em enganar e especular a sociedade com retoricas de que ¢
necessario privatizar para resolver o problema da Rodovidrio, na verdade estruturado
conjunturalmente pela omissdo estatal com interesses privados entranhados na esfera
publica por votos ou indicagdes de cargos em comissdo para se beneficiarem de
corrupcdes publicas com aparéncias de melhorias.

Em suma, existe no &mbito de parte do poder publico (em tentativas de corrupgao
pelo interesse privado) a criagdo de problemas para na sequéncia ser oferecida a solucao.
Ou seja, as omissdes estatais invisibilizadas pelo silenciamento mididtico (ha uma
negligéncia tacita paga?) oportunizam, conjuntamente a outros interesses exploratdrios
privados do que ¢ publico, por exemplo, a morte da rodoferrovidria, e o possivel futuro
6bito da Rodoviaria do Plano Piloto, numa vertente possivel das necropoliticas do que ¢é
publico, das possibilidades democraticas e das reducdes de acessos da sociedade de tudo
aquilo que era e deixou de ser publico.

Portanto, varias das pessoas que transitam, trabalham ou utilizam os espagos da
Rodoviaria, inclusive para sobreviver dormindo num papeldo no chido apresentam que
estdo sendo excluidas, expulsas deste espago: “ Nao vejo um futuro certo para mim e
minha familia” ... “Pago um aluguel de 27 reais o metro quadrado para trabalhar aqui,
mas com a privatizagdo, se a proposta for seguida a risca, cada um aqui tera que
desembolsar quase 130 reais por metro quadrado” ... “deixo meu carro velho numa vaga
da rodoviaria” ... “com a taxagdo das vagas ndo poderei mais vir de carro” ... “ndo terei
mais como pagar” ... “as familias de quase todos os comerciantes daqui ficardo sem
condi¢des de se sustentarem, de pagarem as contas”.

Noutros casos: “é aqui que consigo alimento, tomar banho, alguma roupa e
calcado” ... “dormir, mesmo que eu ndo tenha mais nada” ... “levaram tudo que tenho” ...
“passo a noite nesta coluna com esse papelao” ... “me deram essa mochila” ... “guardo
meus documento aqui”.

A Rodoviaria do P. P. foi engessada como patrimonio publico junto a Brasilia, em

processo criourbano que parecia aguardar o surgimento de fortes interesses privados para



descongelar este status de um prémio criourbano vendido para a consecuc¢do
necropolitica, “necroespacial” — que torna morbido os espagos, “necrocomercial” — que
usa interesses comerciais para sufocar outros — e “necrourbana” — que mata a liberdade
citadina, como exemplo, ja obliterou a vida da rodoferroviaria (como das ferrovias do
Brasil) e as liberdades sociais e das vidas correlatas ao periodo no Distrito Federal e pode
acabar prejudicando a vida da populagdo do Distrito Federal e do Entorno do DF quanto
a Rodoviaria do Plano Piloto.

Entretanto, pessoas que ja eram excluidas nem terdo para onde ir. Caso seja
oferecido algum lugar/ndo-lugar ¢ para serem varridos, objetificados como coisas a serem
retiradas das centralidades, para serem periferizadas, apartadas dos espagos publicos,
excluidos da “democracia” pela forma “democratica” que ela funciona (que se faz de

surda a maioria populacional), com efeitos necro plurais difusos legais.

2.6 — Nao-lugares

Passando dos processos cristalizadores para recursos do passado, dos primérdios
da Antropologia esta se fazia de documentos, de modo relativamente aproximado a
ciéncia historica. Da modernidade comumente entendida o distante (do passado) e o
proximo (do presente) podem ser respectivamente compreendidos pelos esforcos da
Histéria e da Antropologia. Entretanto, sdo sobre as perspectivas contemporaneas
aceleradas que se abrem outras reflexdes, inclusive apresentando a ideia da nao
obrigatoriedade cumulativa dos constructos cientificos. A Antropologia trata do agora dos
outros, em multiplos sentidos, dos quais cada individuo e suas relacdes dependem do
olhar etnolégico que confluem em triplices aceleracdes excessivas quanto aos tempos
(que coexistem nas memorias individuais, coletivas, histdricas e genealdgicas de cada vez
mais acontecimentos), quanto aos espa¢os (e seus encurtamentos redefinidos e
relativizados pelas velocidades das tecnologias) e quanto aos egos (numa tendéncia de
individualizacdes das referéncias) dos individuos no estabelecimento da
supermodernidade, sendo inclusive importante reaprendermos a perceber e a pensar 0s
espacos, os tempos e os egos. A Antropologia atual, entre outros movimentos, também
tende a aproximar o distante e o proximo, o passado e o presente — grifo do autor (AUGE,
2012, pp. 13-43). Neste sentido o objeto, a depender da abordagem metodolégica pode

passar a pertencer culturalmente ao passado e ao presente, concomitantemente, por fluxos



de consciéncia que transitam entre o que era (em acumulacdo continuada de
acontecimentos) ¢ o que ¢ (de desdobramentos infinitos do passado em acumulada
formacdo do agora), do qual faz parte a presente memoria individual imantada pelas
memorias histdricas, coletivas e genealdgicas. Talvez, de tais formas, até se contemple o
futuro.

Os nao lugares sdo tanto as instalacdes necessarias a circulacio acelerada das
pessoas e bens (vias expressas, trevos rodovidrios, aecroportos) quanto os proprios meios
de transporte ou os grandes centros comerciais, ou ainda os campos de transito
prolongado onde sio alojados os refugiados do planeta — grifo do autor (AUGE, 2012,
p. 36).

Os “lugares antropoldégicos”, em contrapartida, integram a si componentes
historicos, identitarios e relacionais de um espaco social temporal ambiguo que pode
se estabelecer da geometria geografica em suas relacdes com outras geometrias,
diferentes organizacdes e utilizacoes do espaco, de economias, de mercados, de
religides, de politicas e de monumentos que ensejam nao se sujeitarem ao tempo,
assim permitindo pensar a continuidade das geragdes. Itinerarios, cruzamentos e
centros (como linhas, interse¢des de linhas e pontos de interse¢do) se tornando
interdependentes, inclusive por suas multiplas formas de combinagdo que, podem ser
compreendidos como um espac¢o histérico, que se modificam tendendo a se
desenvolverem ou a se degradarem. A histéria também se edifica pela presenga dos
monumentos que permanecem pelas geragdes — grifo do autor (AUGE, 2012, pp. 52-58).

Aqui, entretanto, quando espacos, como a Rodoviaria, sdo, de forma calculada, de
forma meticulosa, descuidadas pelo poder publico para estruturar retéricas contra as suas
permanéncias e carater publicos, inclusive para que sejam explorados por interesses
atrelados ao Legislativo do DF, por exemplo, como mencionado por alguns dos
interlocutores “para explorarem os estacionamentos e para explorarem a seguranca
privada ja direcionada a alguns deputados em conchavo com o atual governador™ ... “troca
de favores entre poderes para corromperem espacos publicos”. Nesta conjuntura
apresentada, a Rodovidria passou a ser um lugar para seus atuais exploradores, enquanto
passou a ser um ndo-lugar aqueles que tendem a ser expulsos das proprias vidas nesta
espacialidade. Excluidos de suas vidas, de seus acessos publicos, por interesses privados
que corrompem as esferas publicas legislativas, governamentais, ¢ em decorréncia
espacos originariamente concebidos para serem de todos.

De relagdes interpretativas de construgdes espaciais:



“...0 proprio corpo humano é concebido como uma porgao de
espaco, com suas fronteiras, centros vitais, defesas e fraquezas,

sua couraga ¢ defeitos (AUGE, 2012, p. 58).”

Da mesma forma que ha territérios pensados com referéncia ao corpo
humano, o préprio corpo é também pensado como territério — grifo do autor (AUGE,
2012, p. 58), desrespeitado, inclusive, por pseudodemocracias com influéncias locais,
regionais, nacionais ou mundiais.

Brasilia, a atual Capital Federal do Brasil, pode ser interpretada como um corpo
nascido de um projeto de Lucio Costa em que duas linhas (como duas sequéncias de
DNA), inicialmente rascunhadas apenas como um “X”, se tornaram pela “gravidade” das
aguas que conformaram o conhecido Lago Paranod, um grande passaro alado, assim
adotando cidades satélites multiformes. Algo equivalente ao organismo humano poderia
ter se formado do “X” da questdo, mas a escolha do autor se alinhou com seus tracados
aos seres alados.

Como a Casa Branca e o Kremlim representam lugares monumentais, homens e
estruturas de poder (AUGE, 2012, p. 61), a praga dos trés poderes e a esplanada dos
ministérios, e seus varios monumentos, também representam a “cabega pensante” que da
continuidade ao definido pelo projeto inicial, com suas expressdes legislativas, juridicas
e executivas (coordenativas), em prol de uma equiparada homeostase (equilibrio
dinamico vital) dindmica energética, tanto da Capital alada, quanto do Brasil.

Neste sentido, inclusive:

“as nogdes de itinerario, de interse¢do, de centro e de
monumento ndo sdo simplesmente uteis a descrigdo dos

lugares” (AUGE, 2012, p. 61).

O conjunto das nogdes particulares expressam uma identidade comparavel a
outras distintas identidades (AUGE, 2012, pp. 61-69). Um lugar inacessivel
(principalmente quando anteriormente era acessivel a todos) ¢, ao mesmo tempo, a
negacado das identidades locais, da polifonia cidada, da polifonia citadina, da democracia.

Um lugar carrega em si seus caracteres identitdrios, relacionais e historicos (tanto
de agdo sentida quanto simbolizada, com suas possibilidades, seus discursos e suas
linguagens). Sendo assim, um espa¢o que nao se enquadra como histérico, nem como
identitario, nem como relacional define um néo lugar, deixando de ser tanto um

lugar antropolégico quanto um “lugar de memoria”, situacdo produzida por uma



supermodernidade em que a solidao acaba esvaziando a individualidade, onde o
movimento das imagens distancia pela fuga do olhar pelo efeito da velocidade
perante um hipotético passado e um possivel futuro. Os nao-lugares seriam espacos
estabelecidos para relacdes com fins especificos — transporte, transito, comércio, lazer
— que delimitariam a relacido que os individuos exercem nesses espacos. Enquanto os
lugares antropologicos criam um social organico que aproximam, os niio lugares
criam tensdes solitarias e/ou distanciadas — grifo do autor (AUGE, 2012, pp. 71-90).

Quanto aos meios de transporte, enquanto os percursos rodoviarios evitam todos
os lugares memoraveis dos quais nos aproxima pelo objetivo que ¢ o de alcancar o
destino, na cidade, um motorista de passagem poderia observar alguma coisa das cidades
que se tornaram hoje nomes num itinerario, inclusive podendo decifrar alguns textos de
locais da cidade caso, por exemplo, um sinal vermelho ou uma diminui¢do imprevista de
velocidade se fizesse no transito. Os trilhos ferroviarios, de outra forma, colocam os
viajantes, a depender das rotas e velocidade dos trens aproxima os viajantes da vida
citadina ou torna proibitivo a comunicag¢do de textos externos, inclusive prendendo os
passageiros as tecnologias audiovisuais ou textuais oferecidas internamente por revistas,
telas e propagandas (AUGE, 2012, pp. 90-93).

A Rodovidria do Plano Piloto, neste sentido, tornou-se um nao-local de exploracao
audiovisual propagandistico, protegido por interesses de uma seguranc¢a privada que, por
exemplo, estava a impor a ciclistas e passageiros com malas, que subissem e/ou
descessem de escadarias fixas elevando tensdes e riscos de acidentes, claramente par que
o discurso da necessidade de privatizagdo se fortalecesse.

O direito de ir e vir foi negado a muito dos transeuntes nas escadarias rolantes
entre 0 metrd e a rodovidria, entre as escadarias rolantes que conectam a Plataforma
Inferior a Plataforma Superior da Rodovidria exatamente para incrementar insegurangas
a estes e a outros passageiros com conexao neste ponto nodal rodoviario da Capital.

Pessoas em transito pela rodovidria eram colocadas em perigo, embarreiradas por
segurancas privados orientados pela administragdo da Rodoviaria para que pessoas com
cargas como malas e bicicletas se colocassem em risco de cairem em todo um conjunto
de escadas ndo rolantes da localidade.

O proposito caotico era dbvio.

Eu mesmo presenciei muitos casos. Inclusive eu fui alvo desta tentativa
necropolitica estatal, se ¢ que podemos dizer que um lugar democratico transformado

num nado-lugar ainda carrega em si o fim publico democratico da Republica Federativa



do Brasil em suas decisdes excludentes/entreguistas do que € publico e agdes contra
democraticas. Area ladeada aos trés poderes, alvos tdo claras violéncias institucionais e
violéncias identitarias fundadas em interesses privados corruptivos quanto ao que ¢
publico.

Enquanto a identidade de uns e outros ¢ que constitui o "lugar antropologico" por
meio das convivéncias das linguagens, dos sinais das paisagens, das regras ndo escritas
do bem-viver, ¢ o ndo lugar que cria a identidade partilhada dos passageiros, de clientes
ou dos motoristas de “final de semana” — ao mesmo tempo sozinhos, igualmente aos
demais isolados por contratos com cartdes de crédito e outras tecnologias. O controle
anterior ou posterior da identidade e do contrato de consumo contemporaneo,
significando assim o ndo-lugar (AUGE, 2012, pp. 93-94).

A cobranga por cada acostagem dos dnibus na Rodoviaria arrecada mais para uns,
e em breve tornard mais cara as passagens e o transito de passageiros na Rodoviaria do
Plano”, afirma um dos interlocutores informantes dos interesses politico-economicos em
curso. E ainda acrescenta: “Depois ndo tera volta”. Ou seja, um reforco ao
empobrecimento geral se fard pela explora¢ao dos fluxos diario dos trabalhadores.

No intuito de fazer alguma viagem cada pretenso passageiro conquista seu
anonimato apos o reconhecimento da prépria identidade, assim sendo liberado para
acessar o veiculo de transporte (AUGE, 2012, p. 94). Isto ocorre com as apresentagdes
documentais necessarias a tal ritual e o uso de cartdo de crédito (ou equiparado),
apresentacdo de bilhete e documentos que validem e permitam o acesso, comprovem a
identidade e autorizam deslocamentos impessoais como viajante.

O passageiro em nao-lugares reencontra sua identidade apenas quando de sua
verificagdo em alfindegas, pedagio ou caixas registradoras, entretanto sem criar nem
identidade singular nem relagdo, e sim soliddo e normalidade, também decorrente do
padrdo da verificagdo para adentrarem as métricas temporais dos itinerarios, das chegadas
e das partidas (AUGE, 2012, pp. 94-95). Ou seja, ao redimensionamento que a velocidade
tecnoldgica-econdmica impde, na maioria das vezes ou do tempo, as pessoas sao
reduzidas a nameros.

Entretanto, clarificado por Marc Augé, no mundo real, os lugares e os espacos, 0s
lugares e os ndo lugares se misturam. A possibilidade do ndo-lugar esta presente em todo
lugar personalizado, inclusive no dmbito dos monumentos e espacgos publicos de rapida
circulagdo, pois, uma sociedade inorganica, ndo-utdpica, € o espelhamento deste lugar da

soliddo em comunhdo. Para o Antropologo o obsticulo para a coexisténcia entre os



lugares e os ndo-lugares serd sempre politico, por exemplo, em seus desdobramentos
relacionais de auséncias econdmicas, como consequéncia de os politicos ndo saberem
para onde estdo indo e nem em que lugar estio (AUGE, 2012, pp. 98-110).

As tecnologias e as velocidades da supermodernidade modificam, cada vez mais,
o estado de matéria de nossos corpos e consciéncias transmutando-os em/como energias
que se distanciam das percepg¢des das matérias circundantes e da matéria da qual também
fazemos parte. Todavia, tais energias (externas e internalizadas), que sdo for¢cas motrizes
da supermodernidade, estabelecem contradi¢des as interacdes da energia dos signos
numéricos, pois tais codigos que tomaram a regéncia do mundo advém de plataformas
materiais paradoxais que tergiversam o intrinseco humano, corrompem o que cada um &,
e 0 que ¢ extrinseco as consciéncias humanas. O poder, o dinheiro, o conhecimento e a
informagao, utilizados de forma competitiva como sdo, distanciam o ser de si mesmo. Na
matéria seres humanos sdo aproximados as maquinas. Na energia aproximam humanos
dos codigos binarios, da eletricidade, de imagens, de bits.

Os nao-lugares, portanto, estariam definidos numa relagdo comparativa com os
lugares, pela dissondncia coexistencial entre eles.

Os lugares seriam concretos, € 0 tempo € o espago se coadunariam com o0s
parametros materiais de tal forma que os movimentos se fazem em velocidades que
permitem a comunicacdo entre os diversos agentes.

Os ndo-lugares seriam parcialmente apartados da concretude, estariam noutra
velocidade, noutra percep¢do espaco-temporal, redefinidos na dimensionalidade da
comunicagdo, mais especificamente da tecnologia da informacdo, da padronizagdo dos
codigos bindrios, da digitalizacdo do mundo, da digitalizacdo das experiéncias, dos
comportamentos, dos movimentos e dos pensamentos humanos. Chegam a retirar a
consciéncia de parte do espago-tempo do presente, seja pelo mergulho na velocidade, seja
pela imersdo a tecnologia que cinde o ser de si mesmo.

Das reflexdes de Augé (2012) ¢ possivel atrelar o lugar ao espaco/tempo
(velocidade do lugar) em contraposicdo ao espago/tempo, ou seja, da velocidade da
modernidade e de suas relagdes com o nao-lugar em sua velocidade?, nas aceleragdes
excludentes da supermodernidade.

Nao-lugar, portanto, seriam as espacialidades em que as aceleragdes da
supermodernidade corrompem a memoria, a identidade ou as intera¢cdes humanas quanto
a cada individuo. Enquanto o lugar seriam os ambientes que em que para cada individuo

seria possivel estabelecer uma integracao historica, identitria e interacional.



Na corrup¢do da memoéria a Rodovidria foi desconectada de sua origem
concepcional. Quanto a identidade seus pressupostos publicos democraticos, de uma
modernidade para todos, foi colocada de lado em prol de principios privados lucrativos e
corruptivos. Quanto as relagdes humanas, tornaram-se cada vez mais excludentes, com
acessos cada vez mais restritivos contra aqueles com menos recursos, com identidades
restringidas, inclusive apagando memorias com massivas imagens publicitarias,
repinturas que apagaram as historias da Rodoviaria do Plano Piloto e de seus mais
diversificados usuarios.

Assim sendo todo lugar do mundo, quando cooptado por aceleragdes que separam
o ser dele mesmo, do outro, ou das lembrangas seriam ou tenderiam a ser um nao-lugar.

Neste entendimento, a Rodoviaria do Plano Piloto e todos os ambientes que se
relacionam a mobilidade urbana no DF seriam adequadamente compreendidos como
lugares e ndo-lugares, pois tais defini¢des se adequam a cada consciéncia individual.

Num exemplo: em momentos diferentes dois individuos se movimentando de
bicicleta por trecho ciclovidrio do DF com uma falha que exige atencao.

Para um dos ciclistas a falha pode trazer a sensacdo de indignacdo, descaso,
desrespeito, revolta e até raiva, principalmente se ele cai e se fere pela omissao estatal,
assim deslocando a consciéncia e atencdo ao proprio espago/tempo para outras
subjetividades espaco/temporais, numa relativa fratura da propria memoria, separado de
si naquele momento, caso a sensagdo nao transcenda a algo que agregue.

De outra perspectiva, a falha pode trazer o desafio de ultrapassa-la, a satisfacdo de
acelerar e impulsionar a bicicleta contra o solo e com ela exercer um salto que deixa para
tras a falha do caminho, talvez até repassando para o poder publico a localizagao da falha
para que ela seja sanada para si e para outros usudrios da via, trazendo para si uma
vivencia plena sobre si, quanto aos outros, da memoria que escolheu estabelecer com sua

relacdo acelerada no espago da mobilidade.

2.7 — Arquitetura da Rodoviaria

Da genealogia arquitetonica do projeto da Rodoviaria evidencia-se um misto entre
o edificio arquitetonico e o sistema infraestrutural vinculados ao papel dos desenhos na
producdo da urbanidade quanto as interagdes das pessoas e coisas num ambiente

determinado, de forma correlata a inten¢do da construgdo de trazer articulagdo as areas



centrais do Plano Piloto e de exercer a funcao de rodoviaria da capital do pais. Ao mesmo
tempo buscou-se apontar problemas na constru¢do, propostas de reformulacdes futuras e
reconhecer as virtudes do projeto de 1957 em seu potencial de produzir urbanidade.
Quanto aos conceitos de edificio arquitetonico, infraestrutura e a cidade a Rodoviaria do
Plano Piloto integra estas possibilidades dos varios tracados referentes ao sistema de
transportes e suas conexdes proximais ao CONIC, ao Conjunto Nacional e ao Teatro
Nacional, além das transformagdes apds sua inauguracdo material que exerce agéncia
entre outras materialidades. A rodoviaria do Plano Piloto sendo infraestrutura e edificio,
nas fun¢des de rodovidria e de espago de socialidade (CORULLON, 2013, pp. 05-23).

Neste sentido, Carullon (2013) tanto ndo se interessa por este olhar socioldgico
quanto ndo tinha informagdes de o interesse privado disputar o espago da Rodoviaria do
Plano Piloto para explora-la, fato ocorrido com a antiga rodoferroviaria (e afastamento de
trabalhadores desta localidade para o shopping popular — drea praticamente ignorada na
atualidade — criada a época para absorver os excluidos da rodoferroviaria) que a levou a
ser um conjunto de memorias gradualmente apagadas com o tempo conforme se renovam
geracdes que cada vez mais deixam de saber de sua existéncia.

Sistemas infraestruturais como os de transporte, sdo integrados, por exemplo, pelo
sistema de transporte de Onibus, de transporte sobre trilhos, de vias de circulagdo de
pedestres e ciclistas que se comunicam fazendo parte das areas urbanas, mais
especificamente relacionadas a esta pesquisa sociologica, mas coligada a redes sistémicas
diversas (educacionais, trabalhistas, comerciais, residenciais etc.) que compdem a vida
em sociedade. No tocante a separagdo entre infraestrutura e arquitetura, normalmente ela
¢ exercida, respectivamente, por investimentos do “espago publico” e do “espaco
privado”. Assim, a urbanidade pode ser definida como um atributo da vida na cidade, em
determinado ambiente, mensurada pelo grau de intensidade, variedade e quantidade de
experiéncias/interacdes entre humanos e ndo-humanos (CORULLON, 2013, pp. 25-27).

Entretanto, quanto a Rodoviaria do Plano Piloto, com a arquitetura e infraestrutura
sendo originalmente materializada pelo Estado, numa diretriz atual tergiversadora, a
gestdo infraestrutural, anteriormente gerida pelo “espaco publico” foi entregue ao “espago
privado”. Desta feita, pelo esfor¢co de privatizar a rodovidria existe uma reducdo da
intensidade, da variedade e da quantidade de interagdes e experiéncias entre humanos e
ndo-humanos, uma reducao polifonica, em que um lugar se deteriora a ponto de se tornar

um ndo-lugar para grande parte de seus usuarios.



Neste prumo areas que conectam diferentes modais de transporte sdo chamados
de ambientes de mobilidade, com maior intensidade de trocas de acesso, o que torna
importante compreender como eles sdo pensados e concebidos estes nos de interconexdes
de continuidades e transposi¢des que fundem atributos de edificio, infraestrutura, centro
de sociedade e paisagem (CORULLON, 2013, pp. 31-41), fato j4 mencionado, ndo sobre
sua concepg¢do ou adaptacdo, mas por utilizagdo adulterada para que interesses privados
subjuguem o interesse publico do que deveria ser um espago publico, corrompendo,
principalmente, amplos aspectos infraestruturais e de interconexdes sociais, pois o
edificio paisagistico continua presente, mesmo que o acesso democratico infraestrutural
tenda a ser tolhido e/ou limitado.

A rodoviaria foi concebida com quatro niveis: Plataforma Superior (composta por
areas destinadas prioritariamente, em ordem decrescente, para automodveis, pedestres,
jardim e comércio); Mezanino (composta por areas destinadas prioritariamente, em
ordem decrescente, para pedestres e comércio); Plataforma Inferior (composta por areas
destinadas prioritariamente, em ordem decrescente, para automoéveis, pedestres e
comércio); e Passagem subterrdnea, com area destinada ao uso de automoveis nos
sentidos Sul-Norte ou Norte-Sul. Seus limites altimétricos distam, entre o minimo € o
maximo, 22,50m, equivalente a um edificio de 7 pavimentos. A somatdria das areas dos
quatro pavimentos equivale a 187 mil metros quadrados coligados as quatro escalas
atreladas ao projeto de Brasilia: gregaria — referente as atividades de inter-relagdes
sociais; monumental — concernente ao Setor cultural; cotidiana — atrelada a gestdo da
cidade; e a bucdlica — vinculada as areas verdes e residenciais (CORULLON, 2013, pp.
46-70), por vezes caminhos que finalizam o ndo reconhecimento social naturalizado e/ou
institucionalizado. Nao a toa, parte crescente da sociedade a utiliza para exercer violéncia
auto infligida com a distancia que separa as Plataformas da Rodoviaria do Plano Piloto.

Carullon (2013) interpreta que existe uma incompletude quanto a articulagao dos
diferentes setores assim impondo um baixo grau de urbanidade e vitalidade a Brasilia, ao
mesmo tempo em que a Brasilia desempenha um papel importante, mas limitado pelos
limites estabelecidos por concepcdes programaticas e seus tracados, mas
contemporizados em grande monta pela experiéncia urbana alcan¢ada pela Rodoviéria,
com seus multiplos usos (CORULLON, 2013, pp. 129-135), atualmente, com acesso
menos isondmico, € com pragmatismos estatais menos democraticos.

Carullon (2013) diferencia a socialidade e a sociabilidade posicionando-as em

polos sociais emocionais e racionais (CORULLON, 2013, p. 31). Todavia, todo ser



humano para ser pleno, e integro no que exerce, inclusive nas suas mais diversas
expressdes, expressa de si componentes conjuntos racionais e emocionais indissocidveis.
Neste eixo reflexivo, aqui ndo se faz uma critica excludente, mas se busca
expressar um crivo que une, € tem motivagdes humanas para tal ensejo.
Arquitetura, Engenharias, Sociologia, Ciéncia Politica, Antropologia, Arte, Educacao,
Comunicag¢ao e tantas outra area do saber e do conhecimento humano precisam atuar de
forma multidisciplinar com o fito de agregar a humanidade, nas inter-relagdes entre
humanos e ndo-humanos, ou continuaremos a deixar as potencialidades corruptivas a
possibilidade de materializacdes corruptivas das areas cindidas em desigualdades e
injusticas sociais, como as apresentadas pelos interlocutores deste estudo, reforcadas
pelas teorias aqui tratadas e tocadas pelas reflexdes deste pesquisador principiante em

sociologia.



Capitulo 3 — Rodovidria polifonica — um lugar ou nao-lugar?

3.1 — Alguns olhares arquitetonicos da Rodoviaria

Planta Baixa da Plataforma Inferior da Rodoviaria do Plano Piloto
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Planta Baixa da Plataforma Superior da Rodoviaria do Plano Piloto
r
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As numeragdes indicadas (editadas pelo autor) nestas trés (03) plantas acima
posicionadas da Rodovidria ofertadas pela Secretaria de Transporte e Mobilidade do
Distrito Federal (SEMOB/DF, 2023D) s3o pontos nos mapas correlatos as fotografias
numeradas a partir daqui atreladas a uma pequena parte de minhas movimentagoes e auto

perdimentos pela Rodoviaria do Plano Piloto de 2021 a 2023.

(1) DF 002, KM 7,2, Asa Sul, sentido Asa Norte com visdo (ao fundo) da Plataforma
Inferior da Rodoviaria (Lat/Long: -15.796621, -47.883691)



(2-34) Visao Leste da Rodovidria a partir da Alga Oeste da Rodoviaria — com calgada e
faixa de pedestre, veiculos, edificios, arvores etc. (Lat/Long: -15.792873, -47.885715)

(3-35) Visdo Leste da faixa semaférica da Alga Oeste da Rodoviaria — com uma corrida

para vencer o espaco/tempo numa possivel exigéncia externa e/ou interna a alcancar

(Lat/Long: -15.794146, -47.884948)



(4-36) Visdo Noroeste da Rodovidria a partir do gramado — com calgadas, arvores,
algumas sombras, valetas de escoamento de agua, edificios, postes, placas de transito,

pessoas e o céu (Lat/Long: -15.794245, -47.884262)

(5) Visao Norte da Plataforma Inferior (Setor D) da Rodoviaria a partir da via, com

pessoas adentrando o 6nibus numa baia de estacionamento, uma coluna de sustentagio
oferecendo sombra num dia de sol e um pombo a tudo observar

(Lat/Long: -15.794605, -47.883746)



(6) Visdo Norte da Plataforma Inferior (Setor C) da Rodoviaria a partir da via com um
box de lanches aberto e com pessoas conversando, transitando numa tarde quente

(Lat/Long: -15.794663, -47.883497)

(7) Visdo Norte da Plataforma Inferior (Setor B) da Rodoviaria a partir da via com uma

familia se afastando da lente entre boxes fechados (grafitados) e outros abertos

(Lat/Long: -15.794896, -47.882637)



(8) Visdo Norte da Plataforma Inferior (Setor A) da Rodovidria a partir da via com
pessoas conversando em grupo, outras caminhando, enquanto outras se posicionam em
filas para adentrarem nos coletivos estacionados ou a chegarem

(Lat/Long: -15.794960, -47.882373)

(9-38) Visao Sudeste da Biblioteca Nacional a partir do gramado que ladeia a ciclovia

proxima a Rodovidria com Onibus estacionados ao redor da al¢a Leste com arvores e a

Catedral de Brasilia escondida ao fundo (Lat/Long: -15.794614, -47.881817)



(10-39) Visao Noroeste da Rodoviaria a partir da via proxima a Biblioteca Nacional —
com o gramado, cal¢ada, arvores, alguns 6nibus e o Conjunto Nacional ao fundo

(Lat/Long: -15.795052, -47.881230)

(11) Visao Oeste da Rodovidaria (Setor A) a partir do gramado, entre arvores e proximo

a um bicicletario hoje ndo mais presente no local (Lat/Long: -15.794116, -47.881619)



(12) Visao Oeste da Rodoviaria a partir da calgada com Estagdo de bicicletas com
ciclovia de um lado e cal¢ada do outro junto a uma composi¢do de um gramado
seccionado, um sol quase escondido pro uma arvore, entre outras, num didlogo

inaudivel que perfaz comunicagdo com a Rodovidria

(Lat/Long: -15.793573, -47.881281)

(13) Visao Oeste da Rodovidria (Setor A e Setor E) a partir da via, novamente, com o

sol pedindo passagem e clamando atengao, entre outros detalhes, como pessoas em

comunica¢do com seus celulares (Lat/Long: -15.793468, -47.881603)



(14) Visao Leste da Rodoviaria (Setor E e Setor D) a partir da calcada com pessoas
conversando e aguardando o momento de acessarem seus Onibus

(Lat/Long: -15.792839, -47.883462)

(15) Visao Leste da Rodoviaria (Setor D) a partir da calgada com Esta¢do de bicicletas,
postes, arvores, gramados, vidros refletindo espacgos a Oeste, 6nibus, céu e pessoas

(Lat/Long: -15.792656, -47.883885)



(16) Visao Sul da Plataforma Inferior da Rodoviaria (Setor C e D) a partir do Mezanino
(manhad), num acordar polifénico entre passageiros € os espacos de movimento e pausa

de pessoas da Rodoviaria (Lat/Long: -15.793226, -47.883091)

(17) Visao Sul da Plataforma Inferior da Rodoviaria (Setor C e D) a partir do Mezanino

(tarde nublada), preenchida de vontades de ir para diferentes destinos calculados pelo

pensar (Lat/Long: -15.793226, -47.883091)



(18) Visao Sul da Plataforma Inferior da Rodoviaria (Setor C e D) a partir do Mezanino
(a noite) a polifonia das pessoas tende a representar os ensejos de dormir da Rodovidria

(Lat/Long: -15.793226, -47.883091)

(19) Visao Sul da Plataforma Inferior da Rodoviaria (Setor A e B) a partir do Mezanino

(manha) num acordar polifénico entre passageiros e os espagos de transito da

Rodoviaria (Lat/Long: -15.793520, -47.882122)



(20) Visao Sul da Plataforma Inferior da Rodoviaria (Setor A e B) a partir do Mezanino
(tarde nublada) num ritmo de sesta ap6s o almogo (Lat/Long: -15.793520, -47.882122)

(21) Visao Sul da Plataforma Inferior da Rodoviaria (Setor A e B) a partir do Mezanino
(noite), a Rodoviaria também adormece (Lat/Long: -15.793520, -47.882122)



(22) Visao Noroeste da Rodovidria a partir do estacionamento com Estacdo de bicicletas
em que muitas bicicletas foram alugadas e giram pelo Plano Piloto

(Lat/Long: -15.792972, -47.882984)

(23) Visao Sudeste da Plataforma Superior da Rodovidria a partir de calgada junto a

nuvens em transito, o azul celeste, alguns automdveis e bicicletas estacionadas, postes e
concreto do solo artificial e dos edificios que as lentes captaram

(Lat/Long: -15.792895, -47.883178)



(24) Visao Nordeste da Rodoviaria a partir do estacionamento da Plataforma Superior
com carrinhos de mercado sem rodas, utilizados por flanelinhas e lavadores de carros
para guardarem seus instrumentos de trabalho durante a noite

(Lat/Long: -15.793837, -47.883211)

(25) Visao Norte da Rodoviaria a partir de calgada da Plataforma Superior — préximo ao

CONIC — com nuvens separando o azul do céu da concretude edilicia, da concretude
asfaltica, de seus veiculos e das formas do grafite como conjuntas comunicagdes

polifonicas da espacialidade (Lat/Long: -15.795684, -47.883365)



(26) Visao Sul da Rodoviaria a partir de cal¢ada da Plataforma Superior — proximo ao
Conjunto Nacional e ao Teatro Nacional com mistura de componentes acelerados de

formas diversas (Lat/Long: -15.791984, -47.882135)

(27-28) Visao Sudeste de desgaste e buraco no Mezanino da Rodoviéria do Plano Piloto

(2023) (Lat/Long; -15.793287, -47.882979)

Ainda referente a mobilidade urbana, no espaco do Mezanino da Rodoviaria entre
a Plataforma Inferior e a Plataforma Superior da Rodovidria, bem préximo do piso tatil

de PVC para facilitar, por exemplo, o caminhar da pessoa com deficiéncia visual, existia



uma falha/buraco no piso que podia trazer riscos as pessoas que passavam, principalmente
pessoas com dificuldades visuais e de locomocao.

Ninguém (com poder) percebia ou se incomodava com essa falha que crescia por
décadas (me lembro dela, bem menor, enquanto fazia fisica na UnB, de 1996 a 1998). E
necessario ocorrer algo sério com alguém “importante” para que a iniciativa se faca? Que
busca ¢ essa por uma supermodernidade t3o cindida que tamanha desconexao uns com os
outros posiciona uns em rotas com raros encontros de irregularidades das vias que
utilizam em contraposi¢do aqueles tratados como os outros, menos prezados, menos
ouvidos, amordagados sistematicamente pelo “poder que mata quem ndo ¢ um deles” —
palavras de um dos muitos interlocutores ouvidos nesta pesquisa.

Existirem memorias que nao lembram dos passados sordidos exercidos por uma
pretensa modernidade que estabeleceram no passado, e estabelecem, a permissividade de

que o mal feito se faga em tantos planos de andlise.

(28-27) Visao Leste da corregdo de desgaste e buraco no Mezanino da Rodovidria do

Plano Piloto (2024) (Lat/Long: -15.793287, -47.882979)

Nao sei até que ponto as lentes que passaram por 14 fotografando tantos angulos,
historias, memorias, contextos, transitos, esfor¢os, hipoteses e expressdes fizeram ecoar
suas vozes a ponto do defeito apresentado em 2023 (existente ao menos desde 1996-1998)
tenha sido corrigido, mesmo que como as corregdes dos defeitos das calgadas e das vias
de transito para veiculos, motorizados ou ndo, na verdade, reaparecem logo em seguida

de seus “remendos”.



3.2 — Movimentacdes e dialogos na arquitetura da Rodoviaria

Como supracitado muitas foram as pessoas que me apresentaram a Rodoviaria do
Plano Piloto, alguns comerciarios, alguns ambulantes, alguns agentes publicos, alguns
segurangas, alguns motoristas, varios dos passageiros e pessoas que circulam por motivos
diversos em suas espacialidades multifacetadas. Mas escolheu-se protegé-los, por
questdes éticas, e por considerar as circunstancias de disputa politica-espacial-comercial-
econdmica que impdem diversificados graus de conflitos, vulnerabilidades e riscos
pessoais/coletivos politico-sdcio-econdmicos.

Todavia, ¢ importante esclarecer que meus transitos & pé, ou de bicicleta pela
Rodovidria se deram por varios meses, mais de um ano, tanto nas dependéncias da
Plataforma Superior, Mezanino, Plataforma Inferior ( até o Tunel rodoviario subterraneo
e as dependéncias do Metr6 — que ndo eram foco nesta pesquisa), em estacionamentos
das plataformas, em areas lindeiras a rodoviaria, em espagos de jardins, em acessos e
redondezas da rodovidria, interagindo com a localidade e diversos de seus servigos,
inclusive em 6Onibus, em carros do metrd, caminhando e dialogando com varias pessoas
na rodoviaria e em suas proximidades, de fato me perdendo e me encontrando (muitas
vezes) em suas variadas e amplas dependéncias.

De diversas misturas pela busca de se manter a sobrevivéncia os ambulantes
disputam espacos uns com os outros de modo a que as passagens das pessoas sejam
normalmente dificultadas por quem frequente a localidade, principalmente, em horarios
de pico de movimentagdo pelos arranjos por vezes muito colados, por eles estabelecidos,
ao mesmo tempo trazendo estranhamento entre as pessoas que frequentem a Rodoviaria
raramente, ou em hordarios extremos (do inicio da manha e do final da tarde e inicio da
noite), ou quando existam disputas de uso discursivo espaciais, que muitas vezes

trouxeram confrontos entre as atividades de fiscalizacdo e o comércio irregular.



(29) Mesas e tapumes em bases de madeira com multiplas

fontes vegetais (entre os Setores A e B)

De diversas misturas na busca pela sobrevivéncia os ambulantes disputam espagos
com a retirada gradual, em algumas semanas, das barreiras plasticas para sinaliza¢ao de
transito utilizados na organizagado das filas no acesso aos BRT’s, numa certa organizagao
comunicativa que também faz parte da polifonia da Rodovidria utilizada também para
fugir da fiscalizacdo que se faz com o intuito de conseguirem vender seus produtos em
areas de grande confluéncia de pessoas, como ¢ o caso da Plataforma Inferior da
Rodoviaria (setor F), fato corroborado pela pesquisa de Mafra quanto a organizacao de

ambulantes (MAFRA, 2008A).



(30) Barreiras plasticas de sinalizacdo de transito na area do BRT

Exatamente neste “Setor F”, local onde os BRT’s estacionam motoristas apontam
existir grandes riscos de atropelamento aqueles que aguardam os Onibus.

Nas disputas de espacos comerciais entre as barreiras plasticas e o espaco para as
filas para os BRT’s, relatado por alguns motoristas: “os passageiros na fila se colocam
em risco (e sdo posicionados a este risco — adendo do autor) de, na chegada dos BRT’s,
estarem em contato direto com os Onibus nas finalizacdo de sua manobra de
estacionamento em marcha ré, fato que, somado as pessoas da fila estarem muito
proximas, as vezes até empurrando umas as outras, alguém cair atrds ou lateralmente ao
veiculo coletivo ¢ um perigo”, ou seja, risco constante e presente na localidade.

Por alguns ndo terem o acesso e a seguranca que os boxes e as lojas proporcionam

alguns ambulantes fazem de depositos temporarios das caixas de seus produtos as escadas



rolantes quebradas (que ladeiam o grande fluxo de pessoas que usam as escadas de

alvenaria, concreto ¢ acabamentos).

(31) Escada rolante quebrada da Rodoviaria do Plano Piloto,

entre a Plataforma superior e o Mezanino

(32) Mostruario de produtos no chio da “Rod6”, no Mezanino



Do mesmo uso do espago do “deposito”, do outro lado da sinalizacdo policial de
transito de plastico, um pedago de tecido colocado ao solo se torna mostruario de produtos
para os passageiros que transitam pela Rodovidria. Seria esse um lugar para quem esta ali
sentada? Possivelmente, ndo. Ao menos ¢ 0 que expressa sua comunica¢do nao-verbal.

Noutros lugares da Rodovidria, como o Mezanino (entre o Piso Superior e o

Inferior), esteiras sdo estendidas para produtos diversos expostos sobre o piso.
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(33) Livros, revistas e roupas intimas, passos, comércios,

luzes, e pessoas se intercomunicam no mezanino



3.3 — A Rodoviaria com C? Formas, Organizac¢oes e “C”entralidades

Seria a Rodovidria um desdobramento dos espacos arejados e das distancias entre
as localidades da Capital Federal? Ou Brasilia seria um desdobramento da centralidade
geografica, de transito e polifonica do projeto ¢ da dinamicidade da Rodoviaria? E um
movimento nos dois sentidos. De forma pragmadtica sua centralidade geografica
ressonante com sua forma em “C” como uma boca sempre aberta, “Comunicante”, com
informagdes que transitam, adentram e ecoam em sua caixa ressonante, com seu aspecto
Polifonico, ecoa de todos os seus passageiros entre os que nela permanecem de forma

propria, particular, de seus olhares, historias e perspectivas, insubstituiveis e Uinicos.

CONJUNTO NACIONAL TEATRO NACIONAL

TORRE DE TV
Edigdo de arte/Agéncia Brasilia

CONIC BIBLIOTECA NACIONAL

Fonte: Transporte Urbano do Distrito Federal (DF Trans)

Este mesmo formato em “C” observado da Plataforma inferior da Rodoviaria
(como uma nota D6 bemol, mas um bemol que contém a si uma lingua presa por disputas
de interesses privados e misturas diversas) teoricamente faria uma consideravel
“Comunica¢do” dos modais de transporte publico e da mobilidade urbana do DF que
também se aglutina a engenharia civil, a arquitetura e as polifonias que ressoam com um
segundo “C” (como um D6 maior) sobreposto na Plataforma Superior da Rodovidria que

abre dialogo direto com o CONIC.



Um terceiro “C” (como um Do sustenido, ou um Ré bemol) abre “Comunicagdo”
multivocal com o “Comércio” do Conjunto Nacional a sua esquerda, e com a “Cultura”
do Teatro Nacional a sua direita.

Das alturas estes trés “C”s perfazem um grande H, parecido com um diapasao,
que como dois “C”s, equiparados a dois ouvidos ou bocas se comunicam e ressoam em
todas as dire¢des, com multiplas percep¢des e vocalizacdes advindas das bases do
nascimento da Capital, num suposto alcance a religiosidade da Catedral, a administra¢ao
publica da Esplanada dos Ministérios, chegando ao Governo Federal e do DF, a Justiga e
aqueles que definem as normas e as leis no Legislativo Federal.

Muito diferente do que se possa imaginar a analogia apresentada da Rodoviaria
em relacdo a sua forma em “C” ndo ¢ mero acaso “Central Comunicativo”. Suas relagdes
comunicativas polifonicas, que expressam ser a0 mesmo tempo, um lugar e um nao-lugar
criourbanizado para ser protegido, na verdade trouxe vulnerabilidades aos pressupostos
que a deram origem por Lucio Costa, aos interesses publicos do espago publico em tela
que deveriam ser incorruptiveis, aos transeuntes, moradores, passageiros, motoristas,
comerciantes, ambulantes que se inter-relacionam com a Rodoviaria do P.P. de Brasilia
em seu potencial de comunica¢@o interacional publica de multiplas formas por suas
espacialidades tanto internamente quanto as pessoas que nela interagem quanto por suas
interagdes com sua circunvizinhanga e suas externalidades sistémicas.

Este mesmo poder de levar sua potente e multiplicada voz a seu Leste onde se
encontra o Mastro da Bandeira, hasteada a 100m, ¢ levado também a Oeste num ressoar
com a Torre de TV analdgica equilibrada em seu apice de 230m (comunicagdao hoje
comercializada e vocalizada pela TV Digital), que junto a “feira da torre” apresentava e
ainda apresenta um pouco da historia, da culindria, da cultura e da arte brasileira, numa
analogia lenta em comparacdo com a digitalizagdo em ultra aceleragdo (hoje, no Brasil,
com o 5G).

A intersec¢@o que no inicio do planejamento de Brasilia marcava o encontro entre
o eixo rodoviario e o eixo monumental seria 0 X de uma questdo que responderia a si
mesma pelos ruidos das maquinarias, caminhdes e trabalhos da constru¢do da metropole
que de seus atuais desdobramentos cada vez mais polifonicos decorrentes da abertura de
suas asas com a atual envergadura de um boélido voador ainda inexistente ou de um grande

passaro como também ¢ marcado do alto a forma do beija-flor de Nazca, no Peru.



Fonte: Google Maps (Lat/Long: -14.692102, -75.148854)

Quanto as formas e imagens que se apresentam na Rodovidria, com teor
comunicativo publicitério, a propria “C”idade afina e ¢ afinada pelo seu ponto “C”entral
rodoviario. Cada uma reverbera com o movimento, a velocidade, a aceleracdo, a
frequéncia, por vezes lugar, por vezes ndo-lugar, que posicionam consciéncias em seus
“C”entros fisicos, ou noutro ambiente devido a tensdo que a velocidade cada vez mais
alta aproxima, inclusive esvaziando as distancias, os deslocamentos, as viagens quando
elas, cada vez mais, tendem a ser o local de partida e o local de chegada, sem a observagao
e a apreciagdo das riquezas da mobilidade, do ambiente e das pessoas que as perfazem,
em diferentes trajetos (todos tnicos), mesmo que as velocidades e as aceleragdes tendam
a homogeneiza-los.

A Rodoviaria, com sua “C’entralidade arquitetonico-social de mobilidade, de
comunicagdo, geografica, de politica, de comércio e de vida diferenciada e plural ¢ um
espelho de Brasilia, assim como a Capital Federal flui com o ritmo e o pulsar da
Rodoviaria, como o centro do sistema “C”irculatorio da “C”idade.

Desconsiderando o potencial comunicativo/comercial com fundamentagdes
publicas da Rodovidria (para todos), inclusive desconsiderando sua linguagem
essencialmente publica e girando em 90° sua posicao original, h4 o movimento de dobrar
o publico em beneficio de uma comunicac¢dao (em amplo sentido) privatizada, lucrativa,
de reorientar (na verdade desorientar) o bem publico (a Rodovidria, inclusive Brasilia e o

Distrito Federal) para usufruto do interesse privado.



s = :

(1] .
sesceccccssccsssseee

Fonte: Fluxo Midea (Kit comercial - 2019)

Sao 107 telas (monitores de 40) e 3 teldes (com monitores que somam 140”) a
trazerem a continuidade de prazer efémero aos usudrios da rodoviaria que as televisdes e

os computadores em suas casas proporcionam.

Fonte: Fluxo Midea (Kit comercial - 2019)

No caso, ninguém precisa expor sua tela portatil de prazer tendo o risco de vé-la
sendo levada por alguém mais carente de prazer que ele. Sua dosagem de luz de tela
continua guarnecida enquanto outras telas oferecem o conforto necessario ¢ visto como

vantajoso por muitos usudrios destas telas que circulam pela Rodd.



& Estacio

Fonte: Fluxo Midea (Kit comercial - 2019)

Mas ha um grande risco nisso, principalmente onde estdo os teldes (nas trés areas
de escadarias), entre a Plataforma Superior da Rodoviaria e o Mezanino e entre a
Plataforma Inferior da Rodoviéria e a Plataforma Subterranea de acesso ao metro.

Quedas. Pois a atencdo centrada pelo prazer ja proporcionou alguns acidentes do
ndo-lugar da supermodernidade, que inclusive colocou em riscos de quedas pelas
escadarias malas e bicicletas e seus objetificados “acompanhantes”. Nao a toa algumas
destas telas posicionadas de frente as escadarias passaram a ficar desligadas.

Fontes de atengdo e prazer polifonicos da supermodernidade (que negam o
comércio exercido na propria Rodovidria) estas telas passam publicidades ciclicas de
interesse comerciais como lanchonetes (com combos voltado ao publico infantil atrelado
a desenhos do cinema); vacina contra a COVID-19; canal de acesso a Jornais; roupas;
show em estadio do DF; imoveis novos; produtos do lar, horéscopo, noticias jornalisticas
de temas diversos, refrigerantes, filme no cinema, noticias jornalisticas de outra fonte de
noticias com temas diversos, propaganda de vestibular, noticias jornalisticas de uma
terceira fonte de noticias com temas diversos, academia de ginastica, perfume (de olho
no natal), clima em Brasilia, Faculdade, telefonia, méveis (também com apelo natalino),
e Instrucdes de acesso e uso dos 12 totens posicionados proximos as escadarias da
Plataforma Inferior da Rodovidria para aprender a “como pegar um 6nibus”, como o
abaixo apresentado.

Muitos dos objetos publicitarios se referiam a produtos e servicos apartados da
Rodoviaria. Ou seja, as telas negavam a propria Rodovidria, o que ela oferecia,

introjetando nas mentalidades circulantes, de forma subconsciente, que o que ali era



oferecido ndo era suficiente, eram produtos e servi¢os indesejaveis, que o ideal estava
fora dali e que pelas permissividade caodtica do poder publico quanto a Rodoviaria,
construiu-se propositalmente uma conjuntura que moldou o pensamento social de que era

necessario privatizar para melhorar a Rodoviaria do Plano Piloto.

Totem informacional quanto as linhas de 6nibus

Num refor¢o, o uso de telas por totens apresentou que telas traziam melhorias ao
transporte e que o que nelas estava contido (numa relagdo com os teldes) era a chave para
melhorias. Estruturagdes enganosas posicionaram pessoas a defenderem aquilo que as
prejudicariam sem que elas percebessem.

Numa mistura de intengdes de vida comercial muitas lojas e boxes fazem uma
disputa polifonica moderna em posi¢do desvantajosa no ambiente rodoviario (com
recursos de uma modernidade em diferentes graus de tentativas adaptativas pela pressao
da supermodernidade), muitas inclusive expondo propagandas alheias a sua identidade

mais ou menos relacionadas com seus nichos de mercado identificaveis ou pelo nome



escolhido para a fachada (se desconsiderara outras informacgdes da fachada que fazem
referencia ao nicho de mercado e produtos do estabelecimento, por uma escolha
metodoldgica), enquanto outras propagandas se relacionam a identidade da pessoa
juridica, em suas fachadas de loja/box.

Para facilitar o entendimento: informacdes relevantes observadas foram colocadas
entre colchetes e os temas das publicidades de terceiros das fachadas foram colocadas

entre parénteses, numa ordem numérico-alfabética:

[sem qualquer nome ou faixada, comercializando cal¢ados]; [sem nome, mas
com fachada existente, comercializa artigos para presentes] (bandeiras de cartdo de
crédito); 3 Irmaos Conveniéncias (doces); ABDV Acessorios — associacao brasiliense
de deficientes visuais (operadora de telefonia); Acai Pao de Queijo (alimento); Acai
Sorvete; Acessorios - Assisténcia Técnica; Administracio da Rodovidria [gestdo da
rodovidria]; AllTech Celulares e Acessérios; Amazonia Inter Turismo; Anjos da
Guarda; Aritana; Assis Novidades; AURB/DF — Associacao dos Usudrios da
Rodoviaria de Brasilia (satde); Banca Rodoviaria (operadora de telefonia); Baratiao
dos Calcados; Barbearia Expresso Unissex; Blumenau Celulares; Boa Viagem;
Brasilia Magazine; BRB Mobilidade; Buriti Lanches, Acai & Pao de Queijo; Café
Brasilia; Café Central; Casa das Vitaminas e Salgados (bebida quente); Churros da
Odete; CIDACell Acessorios; Cine Foto Rapido;Cinefoto Alves; Coquetel Lanches
(refrigerante); Delicia de Churros; Digital Celulares (aparelhos eletronicos e bandeiras
de cartdo de crédito); Doce Dogura; Dona Biju; Drogaria Metrépole; Drogaria Santa
Marta; Drogasil; Eletronicos Brasiliana.com acessérios; Esplanada Lanches e
Refeicdes (operadora de telefonia); Estacdo Celular; Estaciao da Beleza; Estylo Moda;
Expresso Espirito Santo [com jornais tampando as cidades destino, pois o box esta
fechado]; Fashion Biju; Fique Rico Loterias; Flavia Novidades; Foto Lima; Foto
Unido; Giro Carioca; Hermanitos (doces); Isa Presentes; JK Conveniéncias; JM
Lanches; Joildo Importados (equipamento de som); Jovem Turismo; JPE Bahia
Relojoeiro [0 comércio deste local mudou para roupas femininas sem a mudancga da
fachada]; Lanches Pilar; Lanchonete Polifrutas; Lanchonete X Tudo Brasil; Ledao de
Juda Viaciao [havia uma folha de papel A4 colada no portal fechado com o teor: todos
Horérios Suspensos]; L&L Presentes; Livraria da Rodoviaria; Loteria Fila da Sorte;
Lotérica Serra Pelada; LT - LordTech; Lua de Cristal Variedades (operadora de

telefonia); Mac’s Eletronicos (operadora de telefonia); Mac s Tapioca; Magazine Bsb



Jeans; Mania do Corpo; Mar del Plata; MD Center; Merkado Acessérios, Assisténcia
Técnica; Mobile Celular (aparelhos eletronicos); Naturanja (refrigerante); Noy
Presentes (operadora de telefonia); Outlet Vip; Pao de Queijo Caipira; Papelaria
Papirus; Passe Livre Interestadual [havia meia folha de papel A4 com o
redirecionamento: passe livie no na hora da rodovidria]; Pastelaria Vigosa;
Piracicabana; PointXcell; Projeto Cultura no Onibus [empréstimos de livros],
(incentivo a cultura); Rei do Celular; Restaurante Alvorada; Restaurante Itapui; RL
— Acessérios e Assisténcia Técnica (operadora de telefonia); Rodo Otica (fornecedoras
de lentes); Rodoburguer (bandeiras de cartdo de crédito); Sacolao do Povo — [PAI -
Programa de Abastecimento Integrado — GDF — Secretaria de agricultura, CEASA — DF];
Sarah; Sétima Rosa; S0 Cosméticos (cosmético); Soédigital Celular (aparelhos
eletronicos); Subway; T & K; Tabacaria Brasiliana.com; Tabacaria Eletrénicos e
Presentes; TCB — [Sociedade de Transportes Coletivos de Brasilia Ltda]; Tectel Celular
(operadora de telefonia); Top Bijoux; UPLife Celulares e Acessérios (aparelhos
eletronicos e sistema operacional); Veredas — Lanchonete e Conveniéncia (operadora
de telefonia); e Xmartcell e Acessérios (marca de aparelho telefonico e sistema

operacional).

Numa perspectiva polifonica de um ndo-lugar algumas fachadas ndo tém nome
(uma destas nem fachada), e das que apresentam fachadas muitas tem uma identidade
visual que ndo condiz com o intuito comercial por ndo alcangarem uma expressao da
propria identidade comercial (€ possivel que exista alguma relagdo com questdes pessoais
quanto a identidade do comerciante).

Ao mesmo tempo, inexistiram interagdes publicas em prol de trazer solidez para
os comércios preexistentes. Muito pelo contrario. Pelos relatos de varios comerciantes
eles eram colocados pela propria administragdo da Rodovidria em situagdes de
vulnerabilidade comercial, estrutural quanto a Rodoviaria, quanto a ambulantes, quanto
as permissividades quanto as diferentes violéncias que ocorriam na localidade que
prejudicavam, em varias instancias, quanto a seguranca, a visibilidade, a sustentabilidade
econdmica, financeira e comercial; fatos que minavam os comércios familiares que
existiam na Rodovidria por décadas.

Algumas das fachadas apresentam a identidade (o nome) do proprietario (ou da
organizacdo deles), outras do sobrenome da familia e outras um desejo pessoal de alcance

colocadas no nome da fachada. Noutros casos o letreiro se fez por experiéncias da propria



vida, seja de origem regional, seja de reconhecimento pela propria vida (informagdes
apresentadas pelos proprios comerciantes).

Um padrao comercial de alguns destes box/lojas ¢ de no nome do estabelecimento
jé incutir no leitor da fachada a inten¢do de alcangar um sonho determinado (como as
lotéricas). Algumas escolhas de nome também se fizeram por questdes religiosas,
enquanto outras se fizeram por alinhamento meramente comercial, entre outros motes.

Todavia, por tudo apresentado até aqui, centralidades comunicativas externas a
Rodoviaria movimentam-se contra o que era centrado no interesse publico, por vezes até
utilizando de espacos dos poderes publicos, para uma centralizagdo e comunicac¢des cada
vez mais privadas, inclusive na dire¢do da privatizacdo, de forma contraposta aos
comerciantes dos boxes, das lojas, ambulantes e até contra a liberdade de transito, de
pessoas com malas médias/grandes, pessoas caminhando ladeadas por suas bicicletas,
pessoas sem residéncia que moram na rua etc., inclusive pela exploragdo e tendéncia de
supervalorizacdo do espago, ndo por seus pressupostos publicos, mas pelas tergiversacdes
privadas quanto ao que ¢ originalmente e essencialmente publico, tornando mais cara, e
até inacessivel o estacionamento, a chegada a rodovidria, e inclusive produtos e servigos

correlatos ao centro rodoviario do Plano Piloto.

3.4 — Os onibus

De informagdes precisas solicitadas pelas vias oficiais encaminhada via Sistema
Eletronico de Informacgdes (SEI) a Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana do
Distrito Federal — SEMOB/DF recebeu-se um link de acesso com informagoes
insuficientes quanto ao assunto solicitado e informagdes sobre arrecadacdes financeiras
(sendo estas informagdes ndo demandadas pelo documento via SEI).

Se houve ou ndo alguma falha atinente a Lei de Acesso a Informacdo — LAI — que
no caso do DF foi regulamentada pela Lei Distrital n° 4.990, de 12 de dezembro de 2012,
ndo utilizarei este espago de pesquisa para denunciar nem vou me delongar muito sobre
esse assunto, mas ¢ interessante compartilhar a dificuldade que um usuario qualquer
muito possivelmente teria.

E de extrema relevancia ter clareza da dificuldade populacional ao acesso &

informagao publica em certos circulos.



Em suma, decorrente do padrao de informagdes oferecidos escolheu-se dar énfase,
neste estudo, a outros assuntos atrelados a Rodoviaria. Nada que faga o tema ser deixado
de lado. Inclusive ha alguns pontos interessantes a trazer.

De uma perspectiva contextual a organiza¢do quanto as empresas que participam
da disponibilizacdo do Servigo de Transporte Publico Coletivo do DF (STPC/DF) ¢
operada em dois modais, o rodoviario e o metrovidrio (SEMOB/DF, 2023B).

Na modalidade rodoviaria, ha a operagdo do servico Basico — efetuadas por
empresas concessiondrias e cooperativas — e do servico Complementar — de ambito rural
e executivo, todas atuantes no DF por meio de concessdo publica estabelecida por
processo de licitagdo (SEMOB/DF, 2023B).

No servigo Basico, a operacdo dos Onibus ¢ distribuida em cinco bacias
(SEMOB/DF, 2023B):

A Bacia 1 se refere a Viacdo Piracicabana que atende Brasilia, Cruzeiro, Lago
Norte, Planaltina Sobradinho e Varjao (SEMOB/DF, 2023B);

A segunda Bacia ¢ relacionada a Viagdo Pioneira que abrange Candangolandia,
(Epia), Gama, Itapoa, Jardim Botanico, Paranoa, Park Way, Santa Maria e Sao Sebastido
(SEMOB/DF, 2023B);

A Bacia 3 se vincula a Viagdo HP-ITA (Urbi) que abarca Nucleo Bandeirante,
Recanto das Emas, Riacho Fundo I e II e Samambaia (SEMOB/DF, 2023B);

Na quarta Bacia 4 a Viagdo Marechal contempla Aguas Claras, Ceilandia, Guara,
Park Way (Arniqueiras) e Taguatinga (ao sul da Hélio Prates) (SEMOB/DF, 2023B);

Da quinta e ultima Bacia a Expresso Sdo José oferece o transporte publico para
Brazlandia, Ceilandia Norte, Estrutural, SAAN, SAI, SOF Norte, Taguatinga (ao norte da
Hélio Prates — M Norte) e Vicente Pires (SEMOB/DF, 2023B).

O STPC/DF também conta com a Sociedade de Transporte Coletivo de Brasilia
(TCB) — empresa publica com operagdo no Plano Piloto, com algumas linhas rurais e no
servico executivo (SEMOB/DF, 2023B).

Existe ainda a cooperativa Cobrataete que se responsabiliza por linhas
alimentadoras e que operam nas cidades satélites (SEMOB/DF, 2023B).

Do Sistema de Onibus Semi Urbano — do Entorno do DF (Aguas Lindas, Cidade
Ocidental, Luziania, Novo Gama, Santo Antonio do Descoberto, Valparaiso de Goids I e
Valparaiso de Goids II) saem em torno de 19.349 viagens de Onibus por més da

Rodoviaria, enquanto que do “Sistema de Transporte Publico Coletivo” de Onibus



Urbano no DF — STPC/DF saem em torno de 173.704 viagens de 6nibus por més da
Rodoviaria (SEMOB/DF, 2023B).

Ha algo em torno de 60 areas com baias de estacionamento de 6nibus entre as Alas
B, C, D e F, sendo as ALAS de estacionamento A (para linhas com muito usudrios em
certos momentos de pico) e a E (utilizada para o BRT) areas para estacionamento sem
baias com exata separagao.

Virias empresas oferecendo seus servicos, o que deveria se refletir com servigos
de qualidade, mas dos didlogos com os usuarios nenhum utilizou de sua palavra para
elogiar o servi¢o de transporte publico rodoviario do DF relacionado a Rodoviaria do
Plano Piloto.

Em alguns dos muitos didlogos com usuérios da Rodoviéria, informagdes como a
desta usudria que trabalha na Rodoviaria: “Eu, moradora do Vicente Pires, tenho o
privilégio de vir de carro, pois a situagdo do transporte de 14 ta precaria. E um lugar que,
em termos de locomogao, estd dificil.” ... “Aqui em Brasilia as pessoas ndo tém essa
cultura de respeitar, sabe, as pessoas mais velhas, ou ndo.” ... “Tudo isso ¢ relacionado a
desigualdade social e a ma influéncia de governantes irresponsaveis, que estdo jogando a
populagio dentro das valas. E triste viu. Onde vamos para desse jeito?!” ... “A fonte de
todo o problema (...) Estd ali” — (aponta ela nas dire¢des dos governos do DF e o
Federal).”

De outra conversa: “A gente de uma classe mais baixa se sente humilhado porque
pagamos caro por um transporte que ndo tem qualidade” ... “Ja presenciei isso varias
vezes. Um transporte que era para funcionar e nao funciona.”

De outra usuéria dos 6nibus ela contou que, no mesmo dia, pouco antes de nossa
conversa (ainda numa parada de 6nibus da W3 Sul), se sentira desrespeitada por um
motorista, o qual ndo quis responder uma pergunta dela sobre a dire¢cdo do dnibus (se ia
para a Rodovidria ou ndo), e discutiu com ela por isso.

Ela imagina que qualquer situacao diferente, com pessoa diferente, seria diferente.
“Tipo eu, mulher preta, de familia de baixa renda, entdo, qualquer coisa que seja diferente
do que vai para o outro, para mim ¢ desigualdade.”

De outra conversa um condutor de dnibus atento ao comportamento de pedestres
e condutores de 6nibus da Rodovidria contou que “A area de estacionamento do (6nibus)
BRT ¢ improvisada. O 6nibus ¢ muito grande para estacionar na ala “F” sem ter que dar
a ré. As pessoas desesperadas ja ficam empurrando o Onibus para entrar quando o

motorista estd dando ré para entrar logo. Amontoa um monte de gente para entrar



dificultando que as pessoas saiam do dnibus. O que piora pois ha um grande desnivel para
as pessoas sairem, com riscos de queda, principalmente para idosos e deficientes.”

A velocidade da supermodernidade se apresenta as vezes, entre motoristas e
pedestres, mesmo em baixas velocidades, fato que traz riscos as partes.

Em conversagdo com uma pessoa idosa ela, ao contar sua historia, disse sobre sua
experiéncia nos onibus: “Eu ja tenho 60 anos. Tem aquelas cadeiras amarelas para as
pessoas mais velhas, né?! Os mais novos sentam nessas cadeiras, ai eu olho assim, e tem
gente que pede. Eu ndo vou pedir ndo. Eu sento no chao. E vou. Isso € respeito pelos mais
velhos?” (Ela inclusive acrescenta que ndo v€ uma direcdo para solucdo desse tipo de
violéncia e da desigualdade social que esté ai, inclusive no uso do transporte publico).

Numa outra conversa um outro motorista da Rodovidria se expressa, indignado,
numa espécie de desabafo: “ Nao entendo o que acontece na cabega deles (relata um
motorista sobre outros motoristas que como ele atuam nao “ala E”’) que chegam a colocar
60km/h na (area de estacionamento da) rodoviaria.”

O que falta para que a competitividade ndo seja o mote das a¢des humanas, das
acoes que vilipendiam a propria humanidade?

Das teorias apresentadas as pessoas que utilizam os Onibus se sentem excluidas,
rejeitadas, menosprezadas... Muito possivelmente, pelo que eles mesmo expressaram, os
motoristas e cobradores assim também se sintam. E pela tentativa de serem reconhecidos
(mesmo que por um instante) alguns sdo capazes de diferentes praticas em transito.

Em suas agrega¢des a Polifonia espacial da Rodoviaria, para alguns, por vezes ¢
um alivio ao chegarem em seu destino; enquanto que para outros seria apenas uma
continuidade da pentria do percurso. Assim sendo, a Rodoviaria seria um lugar e um nao-
lugar. Muitas delas se sentem deslocadas, infelizes, inseguras e em risco constante na
Rodoviaria. Para alguns ¢ como sair de um navio a balancar nos mares e chegar em terra
firme. Para outros ¢ a sensagdo da continuidade sofrida de cada dia. Para alguns destes,
depois de tudo, ainda existe a volta para casa.

Como afirmaram motoristas “o que interessa para as empresas ¢ o lucro, inclusive
na aquisicdo de veiculos mais novos pelo sistema que eles t€m que consome menos
combustivel, mas traz mais inseguranca e riscos na condu¢do do 6nibus caso o motorista
ndo esteja muito acostumado.” ... “um risco disso estd que quando uma empresa contrata
um motorista novo coloca ele para rodar num veiculo novo desse por uma semana e ja
manda ele para a rua” ... “mas ele ainda ndo tem condic¢ao de dirigir um 6nibus desse com

seguranga na pista! E impossivel!” ... “E loucura...”.



3.5 — Os metros

Numa relativa conexao ao contato com os trens apresentada por Augé ao descrever
suas experiéncias com o metrd, principalmente o francés, da similitude que hé entre o
entrecruzamento das linhas das maos e o das linhas do metrd, num paralelo com os
cruzamentos que ocorrem entre as linhas das vidas e as linhas das memorias de cada um
que ndo se cruzam de fato — pois até fingem se ignorarem — por as vezes estarem com
foco onde ndo estdo ou em maximizar o proprio movimento para acessar, sair ou garantir
um lugar dentro do vagao, e/ou descanso perante seu trajeto na plataforma e no metrd,
que coloca em cena na memoria outras experiéncias vividas (AUGE, Marc. 1998A), meus
iniciais contatos com os trilhos se fizeram ainda na infincia em viagens de trem ap6s os
términos escolares anuais com meu pai.

Com saidas e chegadas na antiga rodoferrovidria de Brasilia iamos para
Campinas-SP e de 14 pegdvamos um 6nibus para finalizar o trajeto de ida até Ouro Fino-
MG. Muitas boas lembrancas tenho destas aventuras de férias que se iniciavam pela sigla
RFFSA - Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima, e passavam por cenarios
deslumbrantes, dormindo no beliche inferior num dos vagdes dormitorios, refeigdes no
vagdo restaurante, com paradas esperadas por um ano, movidas pela forca das
locomotivas diesel-elétricas e seus sons Unicos ao rodar/girar sobre os trilhos conjugados
aos sons da natureza.

Hoje, no entanto, ndo ¢ mais possivel fazer essa, e outras tantas rotas, pois esse
modal ferroviario, como existia, foi extinto em 2007. Todavia, Brasilia aglutinou como
possibilidade a seus modais de transporte da vida diria as viagens de metrd, inauguradas
em 31 de marco de 2001.

Neste ponto ¢ interessante fazer uma breve distingao, importante a discussao, entre
trens e metrd. Nos trilhos de trem existiam privilégios criados a primeira classe (de ricos
em suas férias ou negocios), enquanto a terceira classe era oferecida aos pobres, obrigados
a usa-la todos os dias (ILLICH, 2006, p. 343). Nos metr0s, a principio, inexistem tais
diferenciagdes. Classes sociais, racas, sexos (e géneros), graus de intelectualidades, entre
outros, ndo diferenciam o uso do espaco em seus ambientes, com excecdes definidas em
lei para pessoas em condicdo especial que carecem de maior cuidado (gravidez,

deficiéncia fisica, idosos) e convengdes, por exemplo, sobre bicicletas.



Assim sendo, em fluxos quanto ao metrd, ao chegar do conjunto de 4 vagdes (4
carros que totalizam a capacidade de até 1356 usuarios por deslocamento) a Estagao
Central do metrd subterraneo da Rodoviaria do Plano Piloto ou para dele se deslocar apos
descer da Plataforma Inferior da Rodoviaria ao subsolo (pelas escadarias que se
encontram entre as Plataformas C e D da Rodovidria) chegando, 14 na frente, a visdo dos
trilhos para aguardar o conjunto de vagdes do tronco metrovidrio que se inicia na
Rodoviéria e se bifurca na estagio Aguas Claras por um de seus ramais definidos pelos
trilhos € necesséario acessar a Rodoviaria pelo seu piso térreo, a Plataforma Inferior da
Rodoviaria (METRO/DF, 2023D).

O atual Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal Sobre Trilhos,
conhecido como METRO-DF atualmente integra 42,38km que liga o Plano Piloto
Central, a Asa Sul, o Setor Policial Militar, o Setor de Multiplas Atividades Sul (proximo
ao Park Shopping), o Guara I e II, Aguas Claras, e, ou Taguatinga Centro/Norte até
Ceilandia ou Taguatinga Sul até Samambaia — grifo do autor (METRO/DF, 2023D).

Dabase do “Y” estd a Estagdao Central da Rodoviaria do Plano Piloto que seguindo
viagem pelos trilhos chegando ao ponto que se bifurca (na Estagio Aguas Claras) somam-
se 10,19km. Da Estagdo Aguas Claras seguindo de uma de suas bifurca¢des percorrendo
Taguatinga Centro e Norte até a Estagdo Ceilandia somam-se 14,31km, sendo que caso a
escolha seja a segunda bifurcag@o que passa por Taguatinga Sul até a Estacdo Samambaia
tal percurso equivale a 8,8km (METRO/DF, 2023D).

Sobre a regionalidade especifica atinente ao objeto desta pesquisa (a Rodovidria)
a linha principal situada na Asa Sul ¢ subterranea. Das Esta¢des Operacionais da regido
possuem passagens subterraneas que dao acesso as Superquadras 100 e 200, e aos pontos

de onibus dos Eixos W e L Sul, nos dois sentidos do metré (METRO/DF, 2023D).

“A circulagdo ocorre com dois destinos diferentes a partir da
Estac@o Central: a Linha Verde que atende ao ramal Ceilandia
com 32,6 km de extensdo e 9 estagdes operacionais, ¢ a linha
Laranja que atende ao ramal Samambaia com 27,5 km de
extensdo e 4 estagdes operacionais. O trecho em comum,
denominado de Tronco, possui 19,4 km e 14 estagdes
operacionais, compreendendo o trecho de via entre a estagdo

Central ¢ Aguas Claras” (METRO/DF, 2023D).

Numa questao operacional, no tltimo carro de cada conjunto € permitido que cada

passageiro leve consigo o tipo de ciclos (monociclo, triciclo, bicicleta, patinetes, patins,



skates de propulsdo humana) que utilize para complementar seu deslocamento urbano,
contanto que ndo esteja montado ou de forma similar nas areas do metrd e dos vagoes.
Ainda quanto as bicicletas ¢ possivel deixd-las nos paraciclos (bicicletarios), localizados
proximos as estacdes, antes ou apds a viagem de metrd, de modo a melhor adequar a
propria complementacao do trajeto com o metrd (METRO/DF, 2023D), possibilidade que
viabiliza a multimodalidade urbana dos meios de transporte.

As médias mensais de passageiros do Metrd foram: de +/-2 milhdes de pessoas
por més em 2020, com um total de 120.624 viagens em 2020; de +/-2,25 milhdes de
pessoas por més em 2021, com um total de 98.864 viagens em 2021; de +/-3,25 milhdes
de pessoas por més em 2022, com um total de 116.955 viagens em 2022 (METRO/DF,
2021A, 2022B € 2023C).

Importante salientar que a reducdo das viagens foi influenciada, principalmente,
tanto pela Pandemia da COVID-19, quanto pela movimentagdo em prol da vacinagdo

populacional (METRO/DF, 2021A, 2022B e 2023C).
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Fonte: METRO/DF, 2023D

01 - Estagao Central 10 - Estagdo Asa Sul 18 - Estagdo Concessiondrias 25 - Estagdo Ceilandia Centro
02 - Estagdo Galeria 11 - Estagao Shopping 19 - Estagao Estrada Parque 26 - Estagao Ceildndia Norte
03 - Estagao 102 Sul 13 - Estagdo Feira 20 - Estagao Praga do Relégio 27 - Estagao Ceilandia
NN 06 - Estagdo 108 Sul 14 - Estacao Guara 22 - Estagao Centro Metropolitano 30 - Estagdo Taguatinga Sul
08 - Estagao 112 Sul 16 - Estacdo Arniqueiras 23 - Estagdo Ceilandia Sul 31 - Estagao Furnas
09 - Estagao 114 Sul 17 - Estagdo Aguas Claras 24 - Estagdo Guariroba 32 - Estagao Samambaia Sul
33 - Estagao Samambaia

Fonte: METRO/DF, 2023D

Como pontos estratégicos, ha terminais rodoviarios proximos a quatro pontos de
interagdo com metrd: a Estagdo Central (1) com a Rodoviaria do Plano Piloto; a Estacdo
Asa Sul (10) com o Terminal Asa Sul (integragcdo com o sistema rodovidrio de transporte);
a Estacdo Shopping (11) com o Terminal Rodoviario Interestadual de Brasilia; e a Estagao
Centro Metropolitano (22) com o Terminal Rodoviario de Taguatinga (METRO/DF,
2023D).

Quanto ao metrd de Brasilia as linhas ndo chegam a se cruzarem. Nesta
circunstancia da atualidade as memorias e as vidas de seus passageiros nao se
reconheceriam por, por exemplo, se distanciarem geograficamente. Talvez também pela
tensdo da presenga de uma tatuagem, de uma cor de pele diferente da prépria, de um
vestuario tipico alheio internamente rejeitado, de um pingente religioso que contrapde a
propria crenca, de um boné com teor politico que cause arrepios, de um broche na mochila
que referencie a paixdo por um time de futebol rival, de uma diferenciagdo etaria, da

coloracao criativa do cabelos ou de piecings escolhidos em visibilidades atipicas.



De fato, alguns nao se reconhecem. Entretanto, hd aqueles que se observam e até
passam a dialogar, mesmo se desagradando em algum grau com o que percebem, a se
reconhecerem pela curiosidade ou pelo interesse em conhecer o outro, em ao menos
estabelecer uma troca de palavras, reconhecendo interesses comuns ou adversos com o
outro, nas experiéncias e olhares do outros sobre assuntos os mais variados, inclusive para
passar o tempo.

Nesta reflexdo, estaria cada passageiro onde o corpo estd ou onde a incitagdo da
velocidade do pensamento, ou do preconceito, se encontra e o distancia de si, dos outros
ou da memoria quanto ao proprio trem (e sua viagem) por estar noutra viagem, presente
com seus pensamentos noutro local? Estaria sua consciéncia na velocidade do metr6 que
leva a exterioridade de si, ou na tranquilidade propria que também se faria espelhada na
percepcao da presenga dos demais passageiros dentro do vagao?

Inclusive a propria historia, experiéncia, compreensdo e memoria se fazem
também com a forma em que a presenca se faga onde o corpo estd ou no mundo da
imaginacdo. Na separacdo entre corpo e presenga € na integragdo entre fisico e mental
cada um tem sua experiéncia propria na velocidade e trajetoria controladas sobre trilhos.

Quanto mais o metr6 se afasta do coracdo da capital, mais perde o sentido da
historia (AUGE, Marc. 1998A). Seria mesmo isso uma regra para a Europa?

Ou a histdria no Brasil é também demarcada pelas mudancgas de sentido, 16gicas,
escolhas e nomes dos espagos e lugares geograficos, entre outros muitos fatores que vao
por caminhos diferentes da espacialidade do metr6 europeu?

Em alguns aspectos a definicdo de nomes e idolos no ambito geografico também
faz parte de disputas discursivas, como ¢ o caso da ponte Honestino Guimaraes
(referenciando o lider politico e estudante de geologia da UnB que desapareceu apos sua
prisdo em 1973), que ja foi nomeada como ponte Costa e Silva — uma das quatro pontes
que ligam o Lago ao Plano Piloto — sendo Costa e Silva o Presidente (1967-69) que
exerceu a presidéncia na fase mais brutal do periodo em que os militares estiveram a
frente do Brasil (1964-1985). Mas no ambito do METRO-DF esse tipo de disputa ainda
ndo se fez. No entorno de suas rotas, sim, mas a maioria destas disputas nem sao
plenamente conhecidas hoje, fato que coloca a viagem de metr6 no DF com uma
caracteristica ndo memorial da histdria, principalmente das disputas atinentes as criagdes
das Regides Administrativas.

Entretanto, a histéria de cada passageiro, normalmente, ndo ¢ compartilhada com

os demais passageiros de forma coletiva, com raras excecdes. O metré ndo ¢ um lugar de



sincronia coletiva, apesar da sincronia de horarios e trajetos. Todos comemoram suas
férias e aniversarios sozinhos (AUGE, Marc. 1998A), em linhas do tempo e do espago
que ndo se cruzam na profundidade.

Mesmo que num angulo de olhar estrutural ninguém esteja de fato s6 (AUGE,
Marc. 1998A). A percepcgdo pessoal € a que vale para cada um, mesmo que nio seja
exteriorizada.

Seria a acelera¢do da vida parte da influéncia por tais afastamentos sociais? A
aceleragdo, em si, causa euforia, ativacdo dos hormdnios que causam animacio, € no
excesso até estresse. Mas muitas doses diarias desses acréscimos e decréscimos de
velocidade poderiam trazer um estado de alerta, de estresse e de fadiga, e até mau humor
que tendem a afastar cada um dos demais. O excesso de estimulos desestimula, da mesma
forma que o excesso na ingesta de antioxidantes passam a exercer papel oxidativo dentro
do organismo, também exercendo acelera¢ao do envelhecimento.

E 6bvio que se pode utilizar o metrd por prazer em busca de emogdes (AUGE,
Marc. 1998A), de inimeras formas de lazer, para fazer um esporte, para um encontro
afetivo, encontros familiares e/ou entre amigos, ou encontros consigo mesmo. Mas as
regras da didria aceleracdo ndo abarcam essas hipoteses a todos.

A tendéncia, dentro do metro, ¢ de soliddes sem isolamento, mesmo que existam
contatos fortuitos da aglomeragdo que possam gerar protestos ou risos, naturais
acdes/reacdes da vida em coletividade (AUGE, Marc. 1998A). Na normalidade do metrd,
com excegoes, as pessoas estariam espacialmente juntas, mas mentalmente distantes pela
dissonancia entre o estar e o pensar imposta pela aceleracao e desaceleragdo que retira o
ser do préprio momento, de onde poderia estar na plenitude, mas que cada vez mais o
pensamento ¢ ensinado pelo uso continuo de tecnologias portateis (e ndo portateis) a ser
levado em pensamento para outros lugares, distantes de onde se esta.

Os livros, como tecnologias, também levavam o leitor a outros lugares e eras, mas
ndo isolavam seu portador, por exemplo, com a redugdo do ruidos e vozes do externo
social como se fossem prejudiciais ao aproveitamento da ilha tecnoldgica acelerada em
muitos sentidos e pardmetros que toma conta dos sentidos, da atencdo, do corpo e da
consciéncia deslocada do usudrio. Inclusive, os livros levam o leitor ao proprio
imagindrio, ao mundo criativo da mente, enquanto que as atuais tecnologias com telas
impdem uma realidade externa a ser consumida na acelera¢do da supermodernidade, com

um minimo de tempo de reflexao.



Tanto assim ¢ que atualmente, existe uma tendéncia geral (ndo total) de receber a
informagdo, consumi-la, assumindo o papel de parte de um fio condutor (sem reflexdes,
ou com pouca criticidade — ou resisténcia), apenas repassando informagdes para outra
parcela da malha condutora comunicativa, como “pessoas condutoras”. E quase como um
comportamento atdmico-eletronico.

Vocé ja deve ter recebido mensagens apenas repassadas de emissores conhecidos
com esse padrao equiparado a uma locomotiva e seus muito vagdes em seus movimentos
inerciais que ndo param, apenas seguem. Pode ser interessante pensar sobre isso.

Dos movimentos do conjunto dos vagdes no aguardo de finalizar o trajeto para
adentrar noutro espago de aceleracdo do corpo e da propria vida, ha metas a alcangar no
trabalho, nos estudos, nos esportes, noutro meio de transporte ou noutra situagdo de
movimento pessoal, assim incluindo-se ao modelo de pensar institucionalizado que
impossibilitam encontros de espagos e tempos definidos pelo ponto de partida e pelos
destinos, tanto nos carros de metrd quanto nos onibus.

Tao &vidas pelas aceleracdes, as pessoas se tornaram tao institucionalizadas que
por vezes seus movimentos se confundem com o espaco e o tempo. Esquecem, por
exemplo, o que estavam a buscar ao chegar ao local em que iam fazer algo, mas ndo se
lembram mais.

Quanto ao espago, o transporte publico passa a exercer uma funcionalidade mais
geométrica do que geografica. Conjuntura também tratada pela sociologia e pela
psicologia. Para ir de um ponto a outro, calcula-se o percurso mais barato (AUGE, Marc.
1998A) ou o mais rapido. Raramente ¢ escolhido o trajeto mais deslumbrante, prazeroso
e agradavel. Viajar deixou de ser uma pratica prazerosa didria para ser uma pratica
rarefeita, quando a vida cotidiana entrava em suspensdo e viajar entrava na lista para
trazer memorias (apraziveis) que os deslocamentos cotidianos tendem a ndo mais
trazerem. A fuga dos deslocamentos também encontra nisso uma motivacdo de lugares
de deslocamento tenderem a serem nao-lugares.

Deste modo de pensar, da vida e do deslocamento urbano como um calculo, perde-
se de vista a importancia das relagdes humanas nos trajetos urbanos, assim refor¢ando a
soliddo nos transportes publicos. Mapas, sinaliza¢des e informagdes, oferecida inclusive
pela vocalizagdo do maquinista, indicam onde descer, de tal forma que se torna
desnecessario pedir informacdes aos demais passageiros. Torna-se até indesejavel para
muitos ser questionado — numa disputa quanto ao uso do préprio tempo — sobre o dbvio

sinalizado pelos autofalantes, por mapas, por panfletos e por placas externas que indicam



a localizacdo dos passageiros quanto as (tensdes das) velocidades impostas sobre os
trilhos, e conjugados de rodas “publicas”.

Numa dire¢do desejavel, entretanto, a existéncia de encruzilhadas sem idolos, sem
paixdes, sem disputas, representa o estagio mais avangado da sociedade de um ideal
democratico (AUGE, Marc. 1998A).

Desta reflexao, portanto, fica o questionamento. Para que destino estamos a seguir

nos acelerados trilhos e coletivos da atualidade?

3.6 — As bicicletas

Com reflexdes iniciais sobre 0 a memoria, o mito € a utopia, o antropélogo
rememora seus sonhos quanto ao uso das bicicletas, inclusive de vislumbrar a utopia de
cidades sendo utilizadas apenas por bicicletas (AUGE, 2015, pp. 9-13).

Reconhecer a bicicleta acaba sendo falar de si e de suas experiéncias, de suas
histérias da infancia e da adolescéncia que experimentam a autodescoberta da conexdo
entre o corpo, as capacidades fisicas e a liberdade. Tais memorias ndo sdo exclusivamente
proprias, pois sdo ligadas a uma época, a um ambiente e a milhdes de outras pessoas
(AUGE, 2015, pp. 15-19).

Do contexto posterior a segunda guerra mundial na Europa a bicicleta era um
simbolo de sonho e evasdo das pessoas modestas tanto no enfrentamento da dureza do
presente quanto na possibilidade de vislumbre de um futuro melhor (AUGE, 2015, pp.
21-35). No Brasil ela chegou numa proposta secundaria, pois o grande mote dos anos
1950/1060, do Brasil que se movia pela industrializagdo eram os automaveis.

Neste norte a bicicleta como “mito ¢ mais forte quando ecoa com a vivéncia
(AUGE, 2015, pp. 37-39)”. Também vivéncia de poucos brasileiros, pois o acesso nio
era para todos.

Esta experiéncia do corpo com o proprio corpo me levava a aprendizagem sobre
minhas proprias possibilidades e limites, que com disciplina me tornei mais forte. A
sensacao de ter o mundo abaixo dos pedais se apaga com o uso e desaparece com a fadiga,
sendo rara com a idade, principalmente com o sedentarismo (AUGE, 2015, pp. 39-43).
Ao mesmo tempo ¢ uma interacdo da qual se aprende sobre si, que inclusive pelo
fortalecimento de todo o aparelho motor, circulatorio, respiratério a possibilidade de

exercer uma mobilidade segura e saudavel por mais tempo se faz.



Ha aqueles ciclistas de final de semana da qual a atividade ciclistica traz
oportunidades de solidariedade ativa e contato de geragdes, assim cabendo a bicicleta o
crédito pela reintegracao do ciclista a si proprio e de intercdmbio com outros, além de sua
interatividade mais ecologica, inclusive no ambito urbano (AUGE, 2015, pp. 43-59).

No intuito de revolucionar a cidade numa perspectiva utopica teria a bicicleta um
protagonismo? Considerando-se que as grandes cidades acabam sendo um “mundo”
reduzido de diversidades que privilegiam os grandes modais passivos de mobilidade
urbana por suas demandas externas ao ponto de que o urbano passa a estar em todos os
lugares, mas perdemos a cidade tanto quanto nos perdemos de vista. A bicicleta seria um
retorno da fuga pela exterioridade (de outras cidades e localidades) assim trazendo e
reconhecendo para a cidade e seus cidaddos a propria cidade com seus pontos turisticos e
museus a céu aberto. Seria possivel restitui-la de sua imprevisibilidade de encontros
quebrando as barreiras fisicas, sociais ou mentais que paralisam a cidade, assim
revitalizando a palavra “mobilidade” (AUGE, 2015, pp. 60-62).

A bicicleta para uso de todos esta humanizando cada drea publica das cidades para
todos os cidadaos, situagdo que anteriormente ndo era muito além de uma urbe cinza, mal-
humorada e indspita (AUGE, 2015, pp. 64-75). Tal realidade europeia da bicicleta para
uso de todos ainda ndo abrange nem a Capital Federal do Brasil.

Na Franga uma parcela consideravel dos espagos ocupados por veiculos
automotores passou a ser espagos para uso de bicicletas, situacdo que incrementou forca
a economia sem prejudicar a induastria automobilistica. Inclusive o esfor¢o de aprimorar
o transporte publico foi um grande propulsor a economia. (AUGE, 2015, pp. 87-93). Fato
que ainda ndo ¢ compreendido pelos brasileiros.

Com duas chaves filoséficas — uma existencial e a outra identitaria — Augé (2015)
expressa que: Como o peixe na agua e o passaro no céu seria o ciclista na terra — mesmo
com as limitacdes do espaco; e “pedalo, logo existo”, ele se contrapde a nossa
permissividade de vivermos confinados em comunicagdes tecnologicas de redes virtuais
(AUGE, 2015, pp. 99-106), como uma forma de auto respeito, respeito alheio e
humanismo (AUGE, 2015, pp. 106-107), que em algum grau estabelece interagdes mais
proximais e humanas.

Mas esse encontro consigo mesmo no deslocamento urbano se faz como possivel
e salubre numa cidade planejada para constru¢des edilicias e para o fluxo de veiculo

automotores? Impropria inclusive para a multimodalidade que ndo se integra



adequadamente aos deslocamentos com 6nibus em Brasilia com destino a Rodoviaria do
Plano Piloto?

A utopia multimodal ainda esté distante de Brasilia para quem utiliza bicicletas.

Ciclovias foram feitas como marcas industriais a serem medidas por quilometros,
sem funcionalidade plena a mobilidade urbana segura por bicicletas.

Nao a toa, dos vinte e trés (23) obitos de ciclistas do DF em 2022, vinte ¢ dois
(22) destes casos se deram em vias rurais (DETRAN/DF, 2023), onde ha lacunas
consideraveis da malha cicloviéria, que de modo agravante, entrecruza e se choca com as
elevadas velocidades de deslocamento dos veiculos automotores nas Rodovias Federais
ou das Rodovias Distritais.

De modo estrutural a mobilidade no Distrito Federal ¢ cerceada para ciclistas e
pedestres, em especial, para os mais vulnerdveis financeiramente. Nas regides
administrativas de renda mais baixa, uma das motivagdes principais para se caminhar ¢ ir
ao trabalho. Nos locais de renda mais alta, o caminhar ¢ realizado sobretudo como uma
atividade fisica (CORREIO BRASILIENSE, 2023), de forma a trazer controlados e mais
seguros beneficios a propria saude e a propria vida.

Para os mais empobrecidos, a bicicleta ¢ usada para deslocamento ao trabalho por
32,3% dos usuarios e para fazer compras/servicos por 25,8%. Nas RAs de mais alta renda,
a bicicleta ¢ usada para atividade fisica e lazer em 38,9% e 44,4%, respectivamente. No
DF, 40,2% da populacdo usa exclusivamente 6nibus, 10,1% metr6 e 10,1% ambos. Ou
seja, 60% da populacdo usa transporte coletivo. O indice de uso de 6nibus ¢ ainda maior
nas RA’s de renda mais baixa (CORREIO BRASILIENSE, 2023; ¢ BERTHOLINI;
CABELLO; NOGALES; RENNO e VIANA, 2022).

O fato ¢ que o transporte de uso coletivo e a mobilidade ativa (exercida pelos
transportes ndo motorizados, geralmente ligada a energia produzida pelo corpo humano)
ndo sdo prioridades, haja vista que a maioria dos investimentos e decisdes se fazem em
prol dos veiculos automotores de uso particular (CORREIO BRASILIENSE, 2023), algo
de facil verificacdo pelos enormes orcamentos, investimentos e obras nas vias para uso
de veiculos motorizados do DF.

Um projeto piloto de operacionalizacdo de bicicletas compartilhadas foi
implantado no Plano Piloto em maio de 2014. Em abril de 2020, ap6s seis anos de servigo
prestado, a empresa Serttel, operadora do programa +Bike, cancelou o contrato de

cooperagdo com a SEMOB. A partir de outubro de 2021, comegou a funcionar um novo



sistema de bicicletas compartilhadas do DF, operado pela empresa Tembici, cadastrada e
habilitada em chamamento publico (SEMOB/DF, 2023A).

A parceria privada “tembici” passou a disponibilizar bicicletas para aluguel de um
n® de viagens por periodo (1 viagem com até 30’; ou 1 diaria com até 5 viagens e até 1h
por viagem; ou 1 mensalidade com até 5 viagens e até 1h por viagem; ou 1 anualidade
com até 5 viagens e até lh por viagem) com 70 estacdes que compartilham 530 bikes
disponiveis apo6s cadastramento por aplicativo via smartphone para desbloqueio das
magrelas por QR code com pagamentos no débito ou no crédito (TEMBICI, 2023).

Das 70 estagdes, 66 se encontram no Plano Piloto ¢ Eixo Monumental. As outras
4 estagoes se localizam no Setor Sudoeste.

Sdo trés as estacOes proximas da Rodovidria, enquanto nenhuma estagdo se
localiza em 33 das 35 Regides Administrativas do DF.

Desta apresentacao fica limpido que ha uma concentracdo do servico no ambito
do Plano Piloto, em parte (possivelmente), pela inviabilidade pratica de integrar as
ciclovias existentes no DF, por caber ao GDF modificar a malha vidria de modo a trazer
exequibilidade a mobilidade urbana por bicicleta em todo o Distrito Federal. Em parte,
um outro impedimento existe por desinteresses econdmicos da parceria e dos governos.

O DF quer ser a Unidade Federativa com o maior nimero de quilometros
cicloviarios. Exatamente 769,7km abarcam 30 Regides Administrativas, ainda nao
abrangendo 5 RA’s.

Do “Mapa cicloviario do DF” (SEMOB/DF, 2023C), que por seu tamanho nao foi
possivel inseri-lo no documento, evidenciam-se consideraveis fraturas de integracdo na
rede cicloviaria em construgdo no ambito do DF entre as RA’s. Conhecendo a malha
cicloviaria do DF dentro de cada Regido Administrativa os caminhos por bicicleta
apresentam inumeras rupturas tanto estruturais (falta de iluminacao, falhas nos tragados
dos projetos, ou vias danificadas) quanto da deficitaria integracdo das ciclovias (em
grande parte desconectadas, pois a prioridade sdo as vias de transito urbanas e rurais),
assim impondo riscos a pratica de percorrer de bicicleta em grande parte do Distrito
Federal. As prioridades s3o os veiculos automotores, ndo as bicicletas.

De perguntas que ouvi de alguns ciclistas: “Serd que aqueles que planejam e
executam as ciclovias necessitam utiliza-las?”

Noutro ponto: 0 que exatamente significa essa ansia de aumentar a quilometragem
cicloviaria do DF sem garantir a exequibilidade e seguranca de mobilidade de ciclistas no

Distrito Federal?



Dos primeiros (ou o 1°) bicicletario(s) da Rodovidria do Plano Piloto

Alguns que trancaram suas bicicletas tiveram prejuizos televisionados, chegaram
a oferecer um bicicletarios para acomodar bicicletas com seguranga, mas as bicicletas na
rodoviaria incomodam, pois € uma liberdade de deslocamento, de custos (e incremento a
saude), muitas das vezes ausentes/prejudicadas aqueles que usam veiculos motorizados,
aqueles que ganham dinheiros com construgdes e recortes multiplos de rodovias por todo
o DF, aqueles que ganham dinheiros com vendas de combustiveis, aqueles que ganham
dinheiros com vendas de seguros de veiculos motorizados, aqueles que ganham dinheiros
com vendas de veiculos com motores diversos, aqueles que ganham dinheiros com a
publicidade/comunicag¢do social em prol da comercializa¢do de veiculos motorizados etc.

O interesse, portanto, tende a privilegiar os modais de transporte e transito que
retroalimentam interesses economicos, assim sendo, os seres humanos tendem a serem
colocados em graus menos relevantes de importancia.

Ha violéncias que se naturalizaram e, portanto, ninguém delas trata. O conflito ¢
parte inexoravel da sociedade, mas as multiplas formas de violéncia, inaceitaveis.

E sdo destas violéncias, em amplo sentido, que os usuarios da Rodoviaria relatam
em suas conversas e que se desdobram em seus transitos pela cidade nos diversos modais

de mobilidade urbana e em amplos sentidos de suas vidas.



As pessoas sdo humilhadas e desrespeitadas de todos os modos. A corrupgao e a
impunidade estdo profundamente atreladas a violéncia, uma retroalimentando a outra,
como faces da mesma moeda (VELHO, 2000) de uma mesma supermodernidade que
atualmente tende a corruptibilidade do humano em maultiplas acelera¢des polifonicas
distorcidas, por exemplo, pelo poder no trato de espacialidades que oscilam entre lugares

e ndo-lugares.

3.7 — Caminhos a pé & linhas dos desejos

Da concepcdo e implantagdo do Plano Piloto (P.P.) com base em uma planta geral
incompleta de Lucio Costa deixou de se considerar o transito de pedestres e a mobilidade
a pé (MENEZES, 2008, Resumo).

A partir do anos 1960, foram construidas calgadas de concreto principalmente em
torno das superquadras do Plano Piloto (P.P.), mas de formas ndo integradas umas as
outras, pois acompanhavam a materializacdo de outras constru¢des habitacionais e
comerciais, o que significou a0 mesmo tempo tanto uma certa possibilidade de transito
de pedestres por toda a cidade quanto um nada fazer quanto a estabelecer um fluxo
independente e autdbnomo de pedestres em todo o P.P. como vislumbrava Lucio Costa,
inclusive pela historica subordinacdo do transito de pedestres ao transito motorizado e as
edificagdes, fato que reflete a atual desconsideragdo do transito a pé, quanto o baixo
apreco pelo pedestre (MENEZES, 2008, pp. 190-191, 194).

Nao ¢ a toa que o aeroporto de Brasilia (estruturado para aqueles com elevado
capital econdomico) ¢ considerado um dos melhores do pais, enquanto a Rodovidria do
Plano Piloto (estruturado para ser utilizado por todos) estd entre as piores do Brasil,
principalmente por desinteresses governamentais, com exce¢ao ao intuito de entregar o
publico ao interesse privado para rateio de dividendos entre os exploradores. O
desinteresse em proporcionar bem-estar aos pedestres, inclusive dignidade a pessoa
humana, fica patente nas mais variadas formas de desmobilizar andarilhos, de enxotar
moradores de rua, ignorar as necessidades das pessoas institucionalmente excluidas e
colocadas de lado pelas proprias burocracias “democraticas” de um “economiqués”
enganoso.

Enquanto Brasilia ¢ considerada uma cidade sem igual o sistema viario do P.P., o

transito a pé falhou em sistematizacdo e infraestrutura. As indefinigdes sobre os caminhos



dos pedestres no P.P. impedem a preservacdo do Plano urbanistico original,
principalmente quanto a separagcdo do transito de pedestres do transito de veiculos
automotores (MENEZES, 2008, p. 192; 197).

E ¢ exatamente o transito humano por veiculos ou a pé que representa a vida da
cidade (MENEZES, 2008, p. 197).

Mas o que ocorre quando a vida da cidade vinculada ao transito torna-se um
problema crescente em decorréncia de pressupostos que a engessam? E ao mesmo tempo
o crescimento da circunvizinhanga segue parametros relativamente livres de crescimento
¢ desenvolvimento em relagdo a cidade central?

Se na mistura da modernidade criourbana ja existiam vieses a mobilidade urbana
o que se dira da mobilidade na era ultra aceleragdo da supermodernidade que afasta as
pessoas, mesmo que proximas, em nao-lugares? Que refor¢a apagamentos sociais em
polifonias excludentes? Que ndo se importa com o caminhar dos pedestres, mas faz
questdo de investir quase meio bilhdo de reais de 2019 a 2024 em aceleragdes de rodovias
que se multiplicam e cortam gramados onde nem existird transito de veiculos. Neste
sentido, muito foram os interlocutores da rodoviaria e de Brasilia que relataram agdo dos
“construtores” deste periodo, que quebravam ciclovias, cal¢adas e asfaltos sem qualquer
reparo a fazer, ou recém construidos, para refazer o trabalho e ganhar mais tempo
corrompendo recursos publicos, convertendo-os em capital privado de forma desprezivel,
de forma continuada também no desprezo contra aqueles que usam bicicletas ou as
proprias pernas para se locomoverem, ignorando-os de maneira nada democratica, nao
ouvindo (ou, mais provavelmente, fingindo nada ter ouvido) as necessidades e os
interesses dos pedestres.

Com imagens dos ultimos 12 anos o fotografo Diego Bresani retrata caminhos
inventados (linhas do desejo) por trajetos mais curtos ou mais convenientes por quem
anda a pé na cidade pensada e planejada para automéveis (FOLHA DE S. PAULO, 2022).

No Plano Piloto o fotografo apresenta imagens claras desta necessidade de
adaptagdes alternativas, ou de consecucdes do andar, imprevistas pelo planejamento

urbano:



Fonte: Diego Bresani/via BBC Brasil (caminhos alternativos feitos

por Pedestres na Zona Central Norte de Brasilia, ao longo do Eixo

Rodoviario — via com velocidade maxima permitida de 80km/h).

Das palavras do fotografo:

“Essa ¢ uma cidade em que... a pessoa que anda foi esquecida...
¢ uma cidade bonita vista do carro... mas para quem anda nela,
¢ uma cidade muito dura... vocé ndo tem calcadas, precisa criar
o seu caminho, precisa muitas vezes lutar por espagos com os

carros.”

De suas observacdes, Bresani apresenta que sdo as mulheres e homens que
trabalham em Brasilia, que moram na periferia, que se locomovem numa subversao ao
funcionamento modernista (FOLHA DE S. PAULO, 2022).

Arquiteta e urbanista pela Universidade de Brasilia (UnB), doutora em urbanismo
pela Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), Thaisa Comelli declara que
“infelizmente, h4 pouca discussdo ainda sobre como as pessoas experimentam a cidade
de formas diferentes. Esses temas as vezes entram como pautas supérfluas, estéticas ou
cotidianas, quando na verdade s3o janela para questdes mais sérias” (FOLHA DE S.
PAULO, 2022).

O professor da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da UnB, Frederico Flosculo
afirma que o principal imbréglio ¢ que problemas verificados a mais de seis décadas nao
fizeram os governos se moverem de modo coeso pelas necessidades da comunidade.

Ainda vige uma abordagem grosseira que repercute na necessidade de os pedestres



criarem caminhos colaterais ndo materializados pelo planejamento urbano
governamental, rotas alternativas ndo capazes de viabilizar acessos adequados ao uso de

idosos, criangas, cadeirantes e pessoas com limitacdes (FOLHA DE S. PAULO, 2022).

(34-2) Alga Oeste Viaria da Rodoviaria do Plano Piloto circundada por veiculos ligada a

linhas de desejo, faixa de pedestres e calgadas (Lat/Long: -15.792873, -47.885715)

Da visdo da al¢a oeste viaria que circunda a metade Oeste da Rodoviaria, ocupada
por Onibus, ¢ possivel observar que a ciclovia, utilizada tanto por ciclistas quanto por
pedestres — que muitas vezes escolhem uma linha quase reta para alcangar a passagem de
bicicletas utilizada por pedestres por confundi-la com uma faixa de pedestre — que ¢
também compartilhada por marcas de pneus motorizados.

Calgadas dao voltas, mais para aumentar os gastos das construgdes e os lucros dos
interesses privados (inclusive governamentais), que para beneficiar os usuarios, ciclistas
e pedestres, que utilizam estas ciclovias, mais propicias a oferecerem acidentes e perdas
de tempo aos usuarios que trazerem beneficios as segurangas viarias quanto aqueles que
escolhem exercer caminhadas ou giros de bicicletas.

E esta imagem da fotografia ¢ s6 um exemplo. A cidade estd repleta de
fragmentacdes, falhas e descontinuidades nas calgadas, ciclovias e ciclo faixas. Ha
incontaveis desconexdes, inclusive entre as Regides Administrativas. Calgadas urbanas,
desniveladas pelas escolhas individuais de cada propriedade residencial e comercial

causam perigos quase infinitos em muitas das localidades do Distrito Federal. Neste



sentido a criourbania ¢ a omissdo estatal em convergéncia aos interesses imobilidrios
proprietarios em suas escolhas que também ignoram os pedestres, como se tivessem

aprendido com os governos a ignorarem a existéncias dos pedestres.

(35-3) Visao Leste da faixa semaforica da Alga Oeste da Rodoviaria — com linhas de

desejo (Lat/Long: -15.794146, -47.884948)

No espago do entorno da Rodoviaria do P.P., para aqueles com deslocamento a pé
a situacdo ndo ¢ muito diferente para quem chega caminhando ladeando o eixo
monumental e o CONIC como se pode observar das imagens que se seguem ao passar
por um dos semaforos de acesso da Rodoviaria. As proprias demandas contra o tempo
posicionam veiculos e pessoas em escolhas que arriscam a propria seguranga no transito.

Do semaforo com faixa, ao se chegar a Rodoviaria de seu Sudoeste, apresenta logo
apos a calcada a mais larga e longa “linha do desejo” que passaria facilmente um
automovel, que de tao larga também ¢ facilmente visivel ao se parar no dois semaforos —
o correlato tanto a faixa semaforica do ponto focal desta fotografia (da alca oeste da
Rodovidria) quanto a direita da fotografia no Eixo Monumental — via S1 com sentido a

Rodoviaria, com angulos capazes de observar as largas linhas de desejo quanto as



dire¢des dos pedestres ap0s a travessia das respectivas vias. Ou seja, tais linhas de desejo,
vistas e percebidas pelo poder publico a muito tempo, mas naturalizadas, na verdade
sendo violéncias omissivas, como se nada fossem, precisam ser publicizadas a todos.

Como se nenhuma intervencao fosse necessaria em prol do pedestre.

(36-4) Visao Noroeste da Rodovidria a partir do gramado — com linhas de desejo e

calcadas (Lat/Long: -15.794245, -47.884262)

No mesmo trecho de acesso hd outros entroncamentos de grandes “linhas do
desejo” que confluem com a necessidade de chegar & Rodovidria ou dela sair para suas
adjacéncias de modo incontestavel, em seu conjunto de casos, apresentando que polifonia
dos usuarios da Rodoviaria, tdo proximos do poder publico e tdo distantes dele, tdo
ignorados por eles também estdo, fato que caracteriza uma relagdo com um nao-lugar,
que exclui, que ndo ouve, que ndo olha com respeito nem zelo, numa polifonia estatal
omissa, de pragmatismo criourbano quanto ao Publico, que cada vez mais flerta com
interesses privados, e com eles se comunica abertamente, inclusive em suas praticas cada
vez mais excludentes, exploradoras e corruptas quanto ao que ¢ publico. Como se o
Publico tivesse um valor de venda. Como se o publico, e os governos, ndo existissem sem
os pedestres, os trabalhadores e demais participes sociais.

Ladeados caminhos decorrentes de situagdes criticas proprias na luta
espaco/tempo definem rotas que concorrem em velocidades entre si, de auséncias
democraticas.

Somam-se em dissonancias entre os projetos publicos que seguem uma geometria

diferente dos tracados necessarios — ndo ouvidos e desconsiderados — e exercidos por



aqueles que utilizam de fato das areas das calgadas (ou deixam de usa-las por suas

ineficacias diarias) em seus deslocamentos diarios.

AN e R P00

(37) Do Leste da Rodoviaria, linhas de desejo em direcdo ao Museu da Republica (MR),
com Onibus ocupando espacos das calgadas inicialmente planejados para os pedestres

(Lat/Long: 15.794191, -47.881781)

(38-9) Em fluxo, os caminhos, em linhas de desejo, transbordam em dire¢do a

Biblioteca Nacional e a0 Museu da Republica (Lat/Long: -15.794614, -47.881817)



(39-10) Visao Sudeste da Rodovidria do Plano Piloto a partir da via, ao final da tarde —
com linhas de desejo (Lat/Long: -15.795052, -47.881230)

Numa observagdo da mesma linha de desejo, em sentido oposto, observando a
Rodoviaria um motorista de dnibus contou que logo atras do seu 6nibus, no dia anterior
“chegou uma mulher cadeirante ontem vindo dali (da dire¢do do museu da republica) que
ndo tinha como ela passar pela calgada. Teve que dar uma grande volta por onde passam
os Onibus para chegar 14 (fitando a rodovidria)” pelo risco de ser atropelada por outros

veiculos, pois seu dnibus ja estava estacionado.

(40) Visao Norte a partir da via N1, ao lado da Plataforma Inferior da Rodoviaria com

linhas de desejo no gramado em direcdo ao Teatro Nacional

(Lat/Long: -15.793148, -47.881617)



3.8 — Caminhos urbanos

Quanto aos caminhos urbanos em um sentido mais amplo ¢ importante considerar
o mundo industrial ao qual todos estamos inseridos. De forma nenhuma essa ¢ uma defesa
ao que ¢, mas uma reflexao que se seguira.

Deste mundo de fluxos da supermodernidade convulsionantes que perfazem os
ndo-lugares polifénicos poluidores e com polifonias de vozes humanas tdo
meticulosamente ignoradas por polifonias politicas a ponto da suposta democracia que
alguns ainda defendem, de fato, por tudo que a realidade indica, ainda nem existir pelo
grau de corrupcao, corruptibilidade competitiva e violéncias tacitas ou declaradas que
emanam de parte consideravel do poder publico.

A tendéncia de integracdo ou desintegracdo social ¢ dependente das crengas,
conhecimentos, praticas e desideratos que as fagam se unirem ou se separarem. Na dire¢cdo
separativa a modernidade da metropole e da sociedade industrial constituem
impedimentos ou fortes barreiras ao desenvolvimento integrado dos individuos. A
unidade ou diferenciacdo se fazem, concomitantemente, por interacdes da vida social que
estabelecem conflitos, trocas e aliangas correlatos as experiéncias, producdes de alheio
e/ou auto reconhecimento quanto a interesses e valores, perfazendo multiplos acordos e
divergéncias quanto a diferentes codigos e discursos competitivos. Ao mesmo tempo a
maleabilidade e fluidez sdo carateristicas das grandes metropoles (VELHO, 2013, pp.
108-123).

Premissas constitutivas do pensar, do expressar e do agir humano sdo moldadas
nos locus familiares, escolares, religiosos, trabalhistas e de outros espagos coletivos que
tém em si codigos e discursos socializadores. Os individuos vivem multiplos papéis em
diferentes ambientes dos quais se movem, aparentemente incompativeis de uma analise
linear (VELHO, 2013, p. 119). Espagos de socializagdo sdo conectados por diferentes
espacialidades (que podem ou ndo se conectar) correlatas a comunicacdo, a
movimentagdo, ao transporte de coisas, ao transito de animais e humanos, ao
deslocamento urbano e a mobilidade, que também assumem aspectos socializadores, mas
em diferenciado descompassos, do deslocamento entre eles, deslocando o individuo de si
mesmo, da propriocep¢ao (presente ou ausente) quanto ao seu corpo, seu tempo, seu

espaco e a sua consciéncia em multiplas aceleragdes da vida.



Entretanto a maleabilidade e fluidez estdo atreladas a descompassos, redes de
transito e diferengas de potenciais de aceleracdo que, muitas vezes, eclodem e ecoam em
curtos circuitos de uma competitiva engenharia de mobilidade produtiva social.

Conlflitos ndo exatamente significam violéncias (VELHO, 2008B, p. 13), mas as
inimeras formas de violéncias, tacitas, explicitas, verbais, ndo-verbais, contratuais,
convencionais, institucionalizadas ou simbolicas tem como fonte conflitos de interesses,
de poder, de terras, de propriedades, de espagos, de trabalho, comerciais, econdmicos,
legais, financeiros, publicitarios, discursivos etc., entre individuos ou coletividades,
locais, regionais, culturais e de movimentos da modernidade ou da supermodernidade.

Especialmente nas suas metropoles e grandes cidades do Brasil inseriu-se
fortemente a realidade da globalizacdo que traz ao crescimento urbano mudangas nao-
lineares de valores, interesses e prioridades em todos os niveis. A persisténcia do
individualismo, do clientelismo, de um coronelismo com novas formas e do burocratismo
produz um sistema em que a ineficdcia e a corrup¢do expandem-se continuamente de
forma a marcar a vida politico-econdmica brasileira (inclusive de gangues — como
expressoes do medo social — que se insurgem de forma agressiva numa luta circunscrita
num dado espaco contra outras criminalidades e contra a violéncia policial); num
contraste com as sociedades de paises em que as democracias e suas cidadanias
apresentam maior efetividade em seus espacos materiais e simbolicos (VELHO, 2008B,
pp. 14-15, 18).

No ambito brasileiro a violéncia fisica atinge todas as instancias sociais (VELHO,
2008B, pp. 18-19), havendo ainda outras muitas violéncias tdo naturalizadas a ponto de
nem serem mais percebidas, mas que se fazem em todos os ambitos da gestdo do Estado,
da redacdo das leis/normas e sua variadas praticas e interpretagdes legais, dos julgados
apartados da isonomia, das politicas publicas como mantenedoras das assimetrias sociais,
injustamente multiplicando violéncias simbolicas limitadoras a maioria, e amplificadoras
de uma minoria que se res-significa a favor de si em todas as instancias, inclusive no uso
de informagdes e desinformagdes, que também causam movimentos Criminosos que se
chocam com a sociedade e com o Estado de Direito.

A gravidade dessas questdes tem origens que datam, pelo menos, desde a polis
grega e o Império Romano (VELHO, 2008B, pp. 21-22), que sdo algumas das atuais bases
sociais, democraticas e legais ainda nao resolvidas.

E exatamente na vida metropolitana contemporinea que ficam mais nitidas e

agudas as tensdes entre os variados atores com seus projetos, aspiragdes, diferencgas e



especificidades. Inclusive, em ultima analise, ¢ adequado fazer questionamentos sobre a
propria ideia de sociedade (VELHO, 2008B, p. 22).

Essa ideia de uma sociedade tendente a possibilidade de uma aceleragao infinita,
agora vinculada aos computadores quanticos e as Inteligéncias Artificiais que viabilizam
o controle/descontrole total, em que a importaincia de cada ser humano tende a ser
nulificada pelos interesses individualistas mercadoldgico/capitalistas que se cegam da
existéncia da coletividade, e da propria humanidade, ¢ mesmo o que todos realmente
desejam?

O que ¢ filmado e projetado nas edi¢des televisivas e publicitarias das milhdes de
telas do pais ndo se relacionam com expor e resolver essa realidade. Muitas das vezes,
querendo pontuacdes estatisticas de visualizacdo, apresentam realidades imaginadas e
feitas desejadas pela maioria, por crengas esvaziadas da realidade, e por violéncias que
muitos aprenderam a multiplicar contra si mesmos com seus modais de comunicagdo e
aprendizado, como sdo as mini maquinas fotograficas; filmadoras; TV’s; GPS's; consoles
de jogos; radios; teclados; telefones, agendas; calendarios; editores de audio, de video e
de imagens; copiadoras/digitalizadoras; caixas rapidos e outros tantos equipamentos e
funcionalidades que passamos a carregar nos bolsos.

O adoecimento e frustragdo dessa integracdo humana excessiva com as maquinas
nos tornam incapazes de olharmos para além da maquinaria, pois cada vez mais ¢ delas
que nos aproximamos em identidade (e ela se aproxima de nés com as Inteligéncias
Artificiais), no espago/tempo tendendo ao micro em tudo pela aceleracdo extremada da
supermodernidade estamos deixando de reconhecer, passo a passo, quem somos € quem
os outros sdo. Nossa humanidade em eletrificagdo estad se esvaindo, se tornando
imperceptivel na indugdo mega acelerada de tudo.

De modo equivalente muitas pessoas que se locomovem a Rodovidria (ou nela ou
perto dela permanecem nas ruas, como os sem teto para dormir), mesmo que tal
centralidade esteja ladeada dos trés poderes, sdo invisibilizados pelas praticas politico-
econdmicas permissivas ao empobrecimento, pela poucas vestes, pelos poucos
documentos, ou pela baixo acesso a tudo, ou tém baixa influéncia no cendrio politico-
cultural-legal a ponto de nem serem reconhecidos realmente como cidadaos.

Este cendrio paupérrimo nao se localiza apenas no centro proximal dos Poderes
do pais. E tornado invisivel em todo o pais. Mas abordaremos com um pouco de arte,

muito brevemente, situagdo tao séria e complexa, como quase tudo nos estudos urbanos.



Capitulo 4 — Fluxos diarios na Rodoviaria do Plano Piloto e seu entorno
4.1 Vidas em movimento e paralisacoes da vida

Perto de 700 mil pessoas circulam na Rodovidria de Brasilia por dia (DER/DF - 2022),

Fonte: Google Earth

Organizac¢ao majestosa do Brasil inaugurada em 1960,
suas asas e seu corpo revelam o “sistema circulatério”,

de fluxos da propria vida citadina.



No acordar de Brasilia, como um coragdo, a Rodoviaria do Plano Piloto

recebendo alguns passageiros que transitam por suas alas.

Em poucos minutos 0 movimento se faz diariamente pelos transeuntes,

com desvios por inumeraveis outros como eles, se veem, muitas vezes,
entre ambulantes, pedintes, vendedores de guloseimas, estudantes e
trabalhadores; entre lojas, lanchonetes, corredores, pilastras,

escadas, lixeiras, guichés e tapumes. Diferentemente, eles

expressam perspectivas iguais e desiguais, antipaticas e empaticas.



Ao final do dia, a noite, muitos cora¢des, numa simbiose de filas irreconheciveis no

centro da cidade, se preparam para seus ultimos movimentos do dia, como a rodoviaria

Para estes que estdo nos fluxos de uma “normalidade” desejavel pelo sistema, sonhos

equiparados a “limpidez”, como em “dguas claras”, podem ser realizados. Apoés um
banho, uma refei¢do noturna, uma possivel leitura, a pratica de algum hobbie, escutar
noticias, rir, brincar, ou conversar com familiares e amigos antes de dormir tais hébitos,

entre outros, podem fazer parte do sono “saudéavel” da cidade.



Comunicag¢des, interagoes, rixas, conexoes, acordos e discordias sdo atualmente
efetivados na atualidade pela aceleragdo do mundo, em velocidades diferenciadas,
algumas em consonancia, grande parte em disputas dissonantes que estabelecem
competi¢cdes por posicdes nos espagos de trabalho, do saber, das filas, das vias, das
viagens, dos deslocamentos, numa busca de estar pleno em si com o pensar € 0 mover no

mesmo lugar, ou em contraposicao a consciéncia sobre o que se apresenta como real.

Em antagonismo, outros tantos irdo acordar assim: na Rodoviaria de Brasilia, mas

também em outras tantas localidades do Distrito Federal e do Brasil.

Sao muitas pessoas que ficaram sem sua plenitude, sem suas escolhas, desprovidas
de dignidade humana: tudo para que um sistema que ndo os sente, ndo os ouve, continue
existindo. Quando, eventualmente, escutadas ou percebidas, essas pessoas, invisibilizadas
pela normose (WEIL; LELOUP; CREMA, 2003) do sistema, sdo objetificadas por
estatisticas, e/ou enganadas pelos que, em contextos de interesses politicos, se fazem de
bons ouvintes quanto aos pedidos por votos delas, dentre outras motivacdes nao

efetivamente voltadas para interesses sociais que as contemple.



Capitulo 5 — Discussao sobre a Rodoviaria do Plano Piloto

5.1 — Integracdes na Rodoviaria?

Em consonéncia com os achados de G. Velho quanto ao bairro de Copacabana,
mais especificamente quanto ao Edificio Estrela (VELHO, 1975, pp. 17-56, 91-92),
verificou-se entre muitos daqueles que transitam na rodovidria, principalmente entre os
sem-teto, um generalizado conformismo politico e um certo fatalismo da vida frente aos
sistemas da vida, somadas a crenca da possibilidade de ascensdo social atrelada a
aquisi¢do de habilidades/virtudes (ou qualificantes de nascenga genético-familiares), a tal
ponto compreendendo uma enorme distincia entre a vida da sociedade e a vida das
categorias politicas.

Apenas como exemplos de didlogos exercidos por sem-teto transeuntes ou

ocupantes da Rodovidria:

“Pessoas pobres como eu sdo invisiveis para o governo... fui furtado essa semana
e me levaram tudo... até minha identidade... estou tentando retirar outra identidade, mas
a minha primeira identidade ¢ de Santarém... eu cato latinhas, ali, 6... eu durmo em Santo
Antdnio... poucos motoristas deixam eu entrar... eu tenho 50 anos, sou uma pessoa
honesta, nunca roubei ninguém... ndo importa o que dizem, deus sabe que sou honesto.”
(Ele carregava duas sacolas cheias de latinhas de aluminio que juntava para vender e
pediu ajuda sem acanhamentos para as pessoas de uma das lotéricas). De toda as pessoas
da fila que faziam alguma transacdo financeira apenas uma mulher separou algumas

moedas e a ele.

Noutra fala de outra identidade excluida:

“Estou tentando um vaga para gar¢com, gosto de atender as pessoas bem... hoje

durmo na galeria do trabalhador, desejo que dé certo...” (mostrou-se timido,

extremamente acanhado com voz mitda no seu pedido de ajuda por estar com fome).



Nesta direcdo de anélise sobre a aceleragdo moderna o sentimento de exclusdo, a
vivéncia da pobreza e as frustragdes diante da sociedade de consumo sdo experiéncias
que aumentam o potencial de conflito e de movimentos sociais que levantam a voz contra
a rejeicdo, pela inclusdo social, com grande importancia da religiosidade, principalmente
do crescimento das igrejas evangélicas (VELHO, 2008B, p. 17), conjuntura atualmente
acelerada pela supermodernidade.

De fato, principalmente do inicio das igrejas protestantes, elas lutaram, por
exemplo, pela protecdo a crianga e pela institui¢do da escola como meio de viabilizar essa
defesa por uma universalizacdo escolar e pela instituicdo de uma educacdo bésica
(LUTERO, 1995).

Todavia, sem generalizagdes, as religides mais expressivas da contemporanea
supermodernidade atuam umas quanto as outras como rivais, num cenario de disputas
equiparaveis as disputas de empresas em aceleradas interacdes, numa “guerra” por
“consumidores” (fiéis seguidores) que levem para outros (possiveis consumidores) a
“publicidade” (a palavra) da empresa (do templo). Tal analogia se faz de modo concreto
nas disputas religiosas, no cenario politico e no cenario mercadoldgico, empresarial e
financeiro atual.

Com essa convivéncia de disputas, as tensdes e os eventuais confrontos entre
projetos individuais e coletivos expressam-se de modo particularmente dramético nas
grandes metropoles. Numa dire¢@o resolutiva, a politica em seu sentido mais amplo seria
o principal instrumento para a constituicdo de um poder publico que obtenha a
legitimidade necessaria junto a sociedade como um todo (VELHO, 2008B, p. 21). Deste
ponto, entretanto, nasce uma questdo: que politica seria capaz de estabelecer agdes,
praticas e uma realidade material justas, legitimas e ndo paradoxais, perante toda a
sociedade, inclusive perante as dindmicas religiosas, nos espagos de decisoes politicas
que em decorréncia definem como serdo as relagdes com os espagos publicos, o transito,

a mobilidade urbana das cidades, nas familias ¢ nas rodoviarias?

5.2 — Uma Integracio nao Secular

Fazendo menc¢do a Marcel Gauchet, Augé (1998) explicita a ideia de que a

deterioragdo da democracia moderna se faz da identificag@o entre religido e sociedade. A

religido seria idéntica a sociedade. A religido realmente "hierarquizou" o mundo,



incluindo o mundo social. Mas o fim dessa identicidade entre a religido e a sociedade" foi
desencadeada pelo cristianismo, como uma religido do homem e ndo como uma religido
do cidadao, definindo assim o fim daquela religido em prol de uma relativa "autonomia".
Algumas sociedades se estabelecem na heteronomia, pois desejam ter deuses, leis
sagradas, uma ordem inviolavel das coisas. A sociedade ocidental tenta penosamente
estabelecer-se no oposto de uma autonomia (AUGE, 1998B, pp. 111-112) com um
discurso que, supostamente, se aparta da religido.

De uma das andlises possiveis a presenca religiosa tem um cenario e respectivo
entendimento sobre o que ela seria ou ndo que foram estruturados ndo por uma espécie
de oposicdo a secularizagdo, mas por uma espécie de incorporagdo interna da religido
assim reconhecida pelo Estado (GIUMBELLLI, 2008, 80-101).

Trouxe assim ao espago politico-urbano-religioso conflitos que fragmentam as
politicas urbanas num confronto entre a mobilidade ativa (e os servicos de transporte
coletivos publicos) e a mobilidade passiva (atrelada, principalmente aos veiculos
automotores de uso particular) em decorréncia das cisdes e fragmentagdes pré-existentes
nos cendrios politico-religiosos.

De uma finalizag@o do estudo de campo desta pesquisa serdo apresentados nestas
ultimas péaginas pretéritas a conclusdo interacdes com uma particularidade interacional
nos espagos da Rodovidria que apresentaram outros novos olhares para parte dos
problemas apresentados até aqui.

Nesta parte especifica tive a corroboragdo de dois colegas do curso de
Antropologia Social da UnB sem os quais essas interacdes localizadas, provavelmente,
ndo teriam ocorrido como assim foram.

Buscamos, em conjunto, que tipo de iniciativas corroboravam com os sem-teto na
Rodovidria e tomamos ciéncia que alguns grupos ali participavam em dias e horarios
diversos.

Entramos em contato com grupos religiosos que 14 atuavam para conversar e
conhecer seus trabalhos em prol dos desabrigados da localidade, mas os desencontros se
fizeram sem uma explica¢do muito clara para nos.

Destes grupos em nossa lista existia um grupo que oferecia servigos em favor
daqueles mais necessitados na Rodoviaria que ndo exatamente se alicercava em ideais
religiosos. Fomos conferir em dias diferentes o funcionamento destas atividades.

Foi possivel uma imersdo a iniciativa do grupo ja na exposicdo do

desenvolvimento dos trabalhos realizados que sera melhor apresentado a seguir.



5.2.1 — Banho do Bem

Uma expressao com certo cunho religioso diferenciado das normalmente tratadas
no ambito da Antropologia ¢ o “Banho do Bem”, movimento que ocorre semanalmente,
no domingo a tarde, na Rodovidria do Plano Piloto em prol daqueles que estejam em
condi¢des de vulnerabilidade e riscos de fome, de frio, de prejudicada higiene, cuidado e
até saude (principalmente bucal) por ali morarem ou viverem, muitas das vezes, por nem
terem outra opcao de vida melhor.

Um 6nibus (modificado com 2 boxes com acesso na porta anterior para os homens
e 2 boxes com acesso pela porta posterior para as mulheres) chega com vdrias entregas e
servicos aos necessitados que desejem tais servigos e oferecimentos agregadores, sem
contrapartidas.

Num primeiro momento sdo entregues alimentos diversos. Uma marmita de
comida. Devido ao periodo de festas de junho e de julho foram oferecidos cachorro
quente, frutas diversificadas, pacoca, pé-de-moleque, creme de milho, salgados, agua
entre outros.

Ap0s este primeiro momento todos fizeram uma roda e uma oracdo que se fez
entre crencas e descrencas que possam ali existir, sem exclusdes por quaisquer
posicionamentos que se fagcam neste sentido, comportamento que se coaduna aos
pressupostos legais do Estado laico brasileiro.

Num terceiro momento, cada interessado solicita inclusdo de seu nome em uma
lista seja para corte de cabelo seja para tomar banho.

Por ordem de chegada, cada um ¢ chamado ordenadamente para cortar os cabelos
de acordo com a escolha de proprio gosto e/ou escolher uma pega de cada tipo de roupa
(1 camisa ou 1 camiseta, 1 bermuda ou 1 calga, 1 vestido ou 1 saia, 1 sutia, 1 calcinha, 1
cueca, 1 par de meias, 1 par de cal¢ado, 1 cinto, 1 chapéu ou boné etc, de modo a compor
no corpo um vestuario completo), tudo entregue bem dobrado, antes do banho.

Com o nome na lista cada um ¢ chamado para tomar banho (momento em que
recebe uma toalha e um sabonete para utilizarem durante o banho).

No Onibus estd inserido um sistema com agua para que os banhos se facam no

local, interno ao Onibus.



Apds o banho hd uma area para que as mulheres possam se maquiar, perfumar,
hidratarem a pele etc. Do lado masculino também ha lo¢des poés banho, perfume,
desodorante, e creme para a pele.

Um trailer também estaciona ao lado do 6nibus com servigos odontolégicos (ndao
constava nas datas em que estivermos presentes).

Ademais, kits para entrega sdo oferecidos com pasta de dente, escova de dente,
barbeador, sabonete, mini shampoo e mini condicionador de cabelo, todos provenientes
de doagdes.

Agua potavel também ¢ oferecida a todos, tanto aos que oferecem voluntariado
quanto entre aqueles que sdo beneficiados pelo movimento.

Uma tenda ¢ montada também em localizacdo a oeste da rodovidria para terapias
holisticas. E aplicado tratamentos como o Johrei, o Reiki e a Auriculoterapia, sendo as
duas primeiras terapias provenientes do Japao e a terceira originaria da China.

E importante trazer que esse movimento nominado “Banho do Bem” foi de
iniciativa de Adriana, empresaria do DF com interesse em participar socialmente de
alguma demanda social necessaria, mas menosprezada.

Ela relata que pensou noutros grupos de necessitados como idosos, criangas, mas
que foi apresentada as condi¢des da Rodovidria por outro trabalho beneficente que foi
convidada a participar a alguns anos.

Comecou com a ideia de uma Van, mas sentiu a necessidade de algo maior que
oferecesse algo mais adequado a demanda do local.

Amigos ajudaram a fundadora do "Banho do Bem", a pesquisar e a encontrar o
onibus.

Com o tempo, do inicio das atividades na Rodoviaria, pessoas diferentes com o
interesse comum foram se conhecendo e se organizando para ali, inclusive revezarem-se
nos domingos. Noticidrios e matérias em variados meios de comunicagdo trouxeram
visibilidade, conhecimento social e agregacdo de novos participantes ao movimento
social feito de pessoas para beneficiar outras pessoas mais carentes.

Tudo ¢ feito por doagdes que sdo, no caso das roupas, higienizadas e lavadas
noutro local, posteriormente selecionadas para que as entregas ali sejam feitas, até com
cabideiros, expostos em cabides e em mesas com as pe¢as de roupas dobradas.

Pessoas de diferentes posicionamentos religiosos, politicos, trabalhistas,

filosoficos etc., se unem em uma organizagdo propria em que todos oferecerem parte do



que ¢ omitido pelo Estado aqueles assistidos na Rodovidria, mesmo essa pratica estatal
omissa ndo sendo uma regra comportamental generalizada.

A Agencia Nacional de Vigilancia Sanitdria - ANVISA, tomando conhecimento
das atividades oferecidas pelo movimento, por exemplo, consegue com regularidade
doagdes para os kits individuais.

Importante salientar que o movimento “Banho do Bem” ndo tem vinculagdo com
qualquer CNPJ. E um movimento sem fins lucrativos, muitas vezes colocado para frente
por seus participantes, doagdes, apoios diversos e por sua idealizadora.

Como possibilidade organizacional apartada dos modelos estatais, o “Banho do
Bem” apresenta em si um modelo de atuagdo que mitiga parte das necessidades dos
moradores e pessoas que vivem e circulam nos arredores da rodoviaria.

Ao mesmo tempo apresenta um caminho de contemporizagdo e integragdo entre
diversificados posicionamentos sobre a religido e outros varios aspectos (varias presentes
num mesmo proposito).

Posicionamentos religiosos diversos apresentaram comportamentos saudaveis
entre si de modo producente e coerente quando existe um mote que a0 mesmo tempo os
integra e vao além dos pressupostos que fazem as religiosidades se contraporem.

Em suma, encontrou-se nesta aproximag¢do que diversificados posicionamentos
religiosos sdo plenamente capazes de se unirem para propdsitos maiores, que se referem,
por exemplo, a trazerem dignidade & pessoa humana, fato que se amplifica como

possibilidade a vida como um todo.

Inicio dos trabalhos — “Banho do Bem” — Rodoviaria do Plano Piloto — Brasilia/DF



5.3 — Uma Integracio politica

Bem além de compreender que existem delimitacdes claras e bem definidas entre
o que ¢ ou ndo politica, os antropodlogos — e a antropologia — buscam investigar como
confluem as inter-relagdes de poder, suas praticas e consequéncias no mundo real que,
inclusive, abranjam lugares em que a politica ¢ exercida de formas as vezes imprevisiveis,
e até sendo consideradas como relagdes politicas exoticas (ABELES, 1997, pp. 01-02).

Os enquadramentos politicos tradicionais analiticos passaram a ser transcendidos
tanto por movimentos de pesquisa antropologica curiosa quanto pela assungdo das
investigacdes da ciéncia politica no intuito de ampliar o espectro de entendimento sobre
o assunto. A complexa Politica Contemporanea parece ter pouca relagdo com universos
politicos exéticos (ABELES, 1997, pp. 02-03). Entretanto, seria exatamente essa
compreensdo um dos motes que configuram impossibilidades atitudinais do Estado e da
politica tradicional institucionalizada na resolucdo concreta dos mais diversificados
imbroglios sociais existentes atualmente?

O olhar antropologico observa o processo politico pragmatico com fito
concomitante de interesses em acessar e exercer o poder; em usufruir de territorios e
identidades que se delimitam mutuamente; e de se estabelecer em espacos de
representacdo. Neste prumo compreender como o poder se desponta e se estabelece faz
parte dos interesses da Antropologia (ABELES, 1997, p. 04).

Mas seria apenas isso? Ou ao seu modo, se tratando mais especificamente da
Antropologia Politica, a ciéncia antropoldgica tem em si instrumentos analiticos proprios
e olhares distintos para lidar com as questdes e problematicas equiparadas as enfrentadas
pela ciéncia politica, seja perante as instituicdes e suas inter-relagdes politicas, seja do
palco em que se estabelecem performances e jogos de simbolos politicos que criam
arquétipos mididticos desejaveis para se eleger em rituais como representante, seja de
novas formas de ver o Estado “como seria vé-lo por baixo?” (ABELES, 1997, pp. 04-17).

Existiriam outros angulos relevantes para se observar a politica, como o poder, o
processo politico, o direito, o direito a cidade, as institui¢des, a representacdo € o ser
humano atrelado a tudo isso que se movimenta do espaco em aceleracao?

Como ja mencionado, o “banho do bem” apresentou-se como um /ocus de um
objeto especifico (a Rodovidria do Plano Piloto) que reune agentes diferentes com um

ictus (vontade) em comum. Segundo o proprio movimento e seus integrantes, o “bem”,



um bem especifico que carreia a si mesmo outras praticas e expressividades politico-
sociais que agregam a outras existéncias aspectos socio-politicos.

Numa breve desaceleracdo contextual, para cada individuo da modernidade a
propria identidade se vincula a documentos que o elevam ao status de cidaddo, seja pela
posse da identidade, do cadastro de pessoa fisica, do passaporte, da carteira nacional de
habilitagdo, do titulo de eleitor, da carteira de trabalho ou outro documento de habilitagao
profissional que representam, certificam, indexam a uma base de dados, identificam e
concedem poderes a seu portador. Ao mesmo tempo, a falta de documentos retira o nome
do individuo do mundo cidaddo, de uma “consciéncia brasileira” (PEIRANO, 2006, pp.
25-49) e de uma identificagdo humana que somente apresentando seus documentos
mereceria solidariedade e respeito no espacgo e no tempo da supermodernidade.

Seriamos os documentos que portamos ou o que somos deixaria de sé-lo sem eles?

A antropologia politica, neste sentido, aponta caminhos que se diferenciam do
plano das definigdes tradicionalistas da politica que apresenta, por exemplo, com fito no
voto, como se da a fidelidade e infidelidade partidaria. Se presentes, trocas, favores e
ajudas definem ou ndo conexdes e desconexdes partidarias. Como ocorrem e se fazem as
campanhas politicas, como se definem os votos, € como ocorrem a posse € a perda de
cargos politicos (PALMEIRA & GOLDMAN, 1996, pp. 244-248).

Todavia, o voto daqueles que quase ndo tem acesso a direitos basicos, que sao
excluidos de um convivio humano digno e justo, que sdo apartados de quase todos os
direitos previstos pela Constitui¢do Federal no seu dia-a-dia de fato considerariam a
propria vida como oportunidade neste mundo em que eles sdo posicionados estaticamente
no espago/tempo identitario, politico e social de aceleragdes frenéticas usufruidas pelos
incluidos nos sistemas do mundo, ou negariam a propria existéncia, por exemplo, com o
uso de narcdticos, de expressoes autoflagelantes, perigosas contra si e contra os demais a
sua volta?

De perspectivas eleitorais locais hierarquizagdes que impossibilitam o ideério de
igualdade social, atrelada ao trino liberdade, igualdade e propriedade, compromissos,
favores e promessas; da percepcdo de eleitores, como “boa pessoa” ou nao, referente a
apresentacao do politico em publico em “festas”, e os relacionamentos dindmicos entre
as esferas locais e estaduais, em conjunto, apresentam e definem o cendrio das dinamicas
das politicas locais (CHAVES, 1996, pp. 127-156), que inclusive se tornam mais

excludentes, principalmente a estas pessoas ja excluidas dos espagos.



Quando aspectos locais, de uma relativa micropolitica sdo definidas de forma
contraditoria e ineficiente, quando se expde a mesa o que a politica deveria ser, a
macropolitica se apresenta numa forma de espelhamento do que se faz em esferas
politicas inter-relacionais observadas entre as pessoas. Essas dindmicas acabam por
estabelecer desdobramentos faticos paradoxais que se fazem noutras instancias da vida
coletiva e individual, principalmente entre aqueles “cancelados”, entre aqueles em
condigdo de vulnerabilidade social.

Discursos de ataques em escalas variadas se fizeram nas diversas midias de
informagdo e comunicagdo de forma a aglutinar grupos diferentes, mas unidos por seus
ideais proprios de defesa e por se sentirem apartados, além de polarizagdes discursivas
morais, estéticas, ideoldgicas que invertem e que empurraram a sociedade para extremos
que dividiram o pais (CESARINO, 2020, pp. 91-120).

A cisdo social para conquistar com discursos de 6dio com uma linguagem definida

como fascista que:

“..articula uma série de sintagmas e vocabulos que, por
repetigdo e saturagdo, normaliza o improvavel, o inumano, o
ilogico e o irracional, rebaixando o nivel do debate politico e
constituindo-se em indispensavel elo de unido entre os
individuos em processo de fascistizagdo.” (TEIXEIRA DA
SILVA, 2019, p. 45).

Sdo discursos e ideias que dividem e direcionam mulheres e homens em
correlacdes feitas por caixas morais (tradicionalistas), sentimentais (atrelada a
seguranga), estéticos (que constroem e diferenciam tipos) assim estabelecendo
(indesejados tipos informacionais, educacionais, familiares, religiosos, filosoficos, de
auto defini¢do de género e de direcionamento internacionalista) inimigos da extrema
direita (TEIXEIRA DA SILVA, 2019, pp. 45-64).

Considerando as condi¢des basicas para interagir com o mundo externo a si
supostamente num pleno exercicio das proprias possibilidades, assim integrando-se ao
principio da dignidade da pessoa humana, os moradores da Rodoviaria e arredores, muitas
vezes ndo sdo contemplados com uma vida justa, muito pelo contrario. Faltam condi¢des
de saude, de seguranca, de educacgdo, de trabalho, de moradia, de acesso a cultura, de
acesso a mobilidade urbana etc. Inexistem condigdes de vida adequadas, principalmente
neste local que para eles ondula entre um lugar e um ndo-lugar da supermodernidade

acelerada, para poderem usufruir plenamente dos direitos civis, politicos e sociais



previstos pela Carta Magna e que deveriam ser garantidos pelo Estado brasileiro (mas que
de modo fatico, sdo negados), incluindo a estes o direito a cidade, e obviamente, a
Rodovidria.

E importante pontuar que tais reflexdes se fazem num locus que ladeia o centro
de poder do pais. Que centraliza muitos dos fluxos da cidade (que os excluem) e do
transito do Distrito Federal por motivos coletivos e individuais diversos.

Que tipo de “banho” seria necessario para se propugnar uma renovada gramatica
politico-cultural-religiosa (de um novo rearranjo social), diferenciada a tal ponto que
alcancasse plenamente aqueles considerados cidadaos, mas que atualmente se encontram
ainda mais apartados da politica por agora também estarem alijados da politica que existe
nas midias sociais e demais tecnologias da informag¢ao e comunicacao? Que no ambito da
Rodovidria, num processo politico de privatizagdo tende a excluir, como politica publica
da supermodernidade, ndo apenas os sem-teto e pessoas mais carentes da sociedade
brasiliense, mas aqueles ambulantes e permissionarios que hoje atuam com seus trabalhos
na Rodoviaria, além de todos aqueles do Distrito Federal e da RIDE que ndo mais tenham
condi¢des de acessar a Rodovidria por seus impeditivos comércio-estruturais-
econdomicos.

Na falta, falha, ou omissdo, da politica tradicional e da religiosidade em disputas
diversas que se alimentam de impostos previstos no direito tributario que incidem em
todo o pais, existiriam hipoteses organizacionais que viabilizariam aos excluidos da
urbanidade a dignidade que a propria lei pressupde dever ser isondmica? Como desfazer
o direcionamento polifonico privatista que tergiversa a Rodoviaria do P. P. em um nao-
lugar que retira a criourbanidade para estabelecer exploracdes violentas advindas dos
pressupostos colonialistas contra os escravizados no Brasil, que nem os proprios corpos

e identidades possuiam frente aos seus senhores?



Conclusao

As perspectivas apresentadas no corpo deste estudo apontam complexas redes de
comunicagdo polifdnica vinculadas a aceleracdo da supermodernidade, as interacdes
perceptivas dos usudrios, as compreensdes de vdarios transeuntes, aos projetos
conformados em publicidade ou em arames e formas asfalticas, concretas de um centro
citadino que concentram fluxos veiculares e de seus passageiros entre outros andarilhos
de interesses diversos com interagdes supermodernas de lugares/ndo-lugares (quando a
mesma espacialidade rodoviaria) que se relacionam, respectivamente, da materialidade
transmutada pela velocidade energética tecnoldgica que transporta o ambiente (mével ou
imovel) acelerado ao ndo-lugar que desagrega, distanciando-o do lugar que integra.

E possivel apontar que entre as pessoas que estabeleceram conversas que o assunto
das desigualdades sociais ¢ de grande interesse ¢ merece ser tratado e amplamente
debatido por ser reconhecida a importancia do tema a sociedade. E que a percepcao dos
entrevistados faz um paralelo com a teoria especifica, entretanto, indo muito além dela
em suas particularidades didrias a ponto de apresentar que a realidade de exclusao também
vai muito além das defini¢des puras quanto as desigualdades sociais urbanas.

Os achados das pesquisas se comunicam com grande parte dos discursos dos
interlocutores de tal modo que pesquisar a Rodoviaria, o transito do transporte publico,
de outros modais de mobilidade e as percepcdes dos usudrios da Rodoviaria do Plano
Piloto quanto as desigualdades sociais demonstra-se um esfor¢o com importincia a
clareza de aspectos que se relacionam a conjuntura planejada, mas fragmentada, de uma
criourbanidade da Capital Federal, e do proprio ambiente de locomogdo urbana, em
iniciativas de suspensdo privada para que o espago publico seja explorado e tornado
excludente.

Acrescenta-se da apresentagdo visual atrelada a algumas informacdes coletadas
em campo informagdes circunstanciais importantes na compreensdo perceptiva das
assimetrias sociais, dos conflitos sociais complexos que se apresentam no espago urbano
rodoviario atrelado ao sistema mundo em suas prerrogativas atreladas ao Brasil e a
Brasilia.

Pontos apontados por um discurso geral dos autores referenciados apresentam que
corrupgdes e violéncias competitivas simbolicas, tacitas, estruturais, faticas (materiais ou

menos materiais) no ambito da politica urbana que estabelecem espacialidades urbanas



(como a Rodoviaria do Plano Piloto) também em concorréncias de incertezas,
insegurancas, conflitos, violéncias e exclusdes que estabelecem o contexto contraditdrio
de disputas pelo espaco publico rodoviario em sua modalidade central.

O contexto de aceleragdo tecnologica supermoderna empurra de forma agressiva
a humanidade para um caminho incerto perante as proprias escolhas, em multiplos
sentidos, inclusive quanto as suas relacdes complexas referentes a mobilidade, ao
transporte e ao transito.

A privatizagdo de tudo que ¢ publico (caso também da Rodoviaria) impde um
apagamento das multiplas vozes publicas em favor de uma minoria de vozes privadas,
assim estabelecendo conflitos polifénicos complexos e destrutivos.

As principais vozes em conflitos na Rodoviéria sdo politicos do executivo e do
legislativo distrital, grandes empresarios, permissionarios (comerciantes), ambulantes,
passageiros e pessoas em condicdo de vulnerabilidade.

Na esfera da Rodoviaria observou-se conflitos entre interesses de grandes
empresarios e de parte do poder publico pela privatizacdo de um lado (que estdo em
pequenas parcelas adentrados no modo de pensar de usudrios, passageiros, transeuntes,
motoristas, permissionarios e até sem-teto) em contraposicdo a maioria populacional
(usudrios, passageiros, transeuntes, motoristas, ambulantes, permissionarios € pessoas em
condi¢do de risco) cientes da privatizacdo vencida na Camara Legislativa do DF.

Mas em suma, quem tem voz possi dinheiro, poder ou visibilidade posicional
organizacional. Os demais, em sua maioria, sdo silenciados. O que faz tdo importante as
pesquisas urbanas com este mote polifonico, inclusive para corroborar com novos
olhares, as institui¢des e a sociedade ¢ apresentar os fluxos contraditérios que mobilizam
a realidade urbana.

Aceitar a privatizagdo da rodovidria ¢ apresentar a falta de memoria que a
rodoferroviaria ¢ exemplo. Assim sendo rever os fluxos de informacdes velozes que nos
movem a inseguranca de uma inversdo de autonomias, entre as inteligéncias artificiais e
as nossas, ¢ de suma importancia, pois as vozes que fazem o mundo girar ainda ndo sao
as coletivas.

Assim sendo, a aceleragdo de tudo tende a ser tamanha que o ser humano
(consumido) talvez passe a ser memoria nos sistemas digitalizados autonomos.

A insustentabilidade da desintegragdo da multimodalidade no DF ¢
desdobramento do interesse de manter os fluxos de riqueza na dire¢do de continuidade de

um passado explorador que tende a se comprimir no futuro de forma a, num dado ponto



e instante, todo lugar tendera a ruina, como as outras civilizagdes antigas da humanidade,
se as escolhas continuarem com os motes excludentes do passado.

Lugares, portanto, se fazem onde a integridade humana se faga consigo, com os
demais, com a histdria, com o presente € com um futuro coerente.

Ao mesmo tempo os ndo-lugares (multiplicados no presente) estabelecem
fragmentacdes, desintegracdes internas, com os outros € com os tempos passados,
presentes e futuros.

Ou lidamos seriamente com a integridade sempre presente do todo, ou estamos
fadados a desintegra¢do da humanidade que ainda existe em cada um de nds, mas tende
a se esfacelar pelas nossas escolhas desagregadoras.

Assim sendo o mundo € a cidade, como a cidade é a rodoviaria, como o mundo €
também a rodovidria. E a rodovidria também ¢ expressdo do mundo, € a0 mesmo tempo
expressao de todos nos.

O mundo conhecido, nés o fazemos, da mesma forma que cada um de nds ¢
moldado neste mesmo mundo.

Se ha pobreza, violéncias, exclusdes e desigualdade injustas no mundo € por nele
assim exercermos nossas possibilidades de exercer a realidade, coligada e mais
perceptivel pela aproximacdo que a aceleragdo urbana possibilita observar quando
também acelerado, mas deixa de perceber aquelas pessoas ou coisas em outras
velocidades/aceleragdes relativas.

A Brasilia e a Rodoviaria colocadas num estado de criourbanidade especulativa
congelante tendem a fissurar com o calor, a energia e a velocidade de fluxos capitalistas
que ignoram o ser humanos e chegam de todas as direcdes.

Neste sentido, politicas publicas em prol de uma efetiva desconcentragdo de
servigos publicos e postos de trabalho tendem a desconcentrar o transito do DF trazendo
beneficios logisticos, operacionais, assim reduzindo acidentes, investimentos nas vias e
até consumo de energia para o deslocamento diario da sociedade brasiliense. Fato tedrico
que poderd corroborar com uma mobilidade mais pautada na mobilidade ativa, inclusive
trazendo saude e um padrao de desenvolvimento menos poluente as cidades envolvidas.

As cidades polifonicas (ou ndo, quando menores) se tornardo cada vez mais
lugares de encontro; e ndo mais, cada vez mais, lugares de desencontros acelerados em
multiplos sentidos. Inclusive seus modais de mobilidade tenderdo a se aperfeicoarem

trazendo mais vida a seus participantes.



Entre as principais barreiras para tal feito ¢ a aceitagdo de um mundo competitivo,
cada vez mais acelerado. Antes moderno, hoje supermoderno, amanha, talvez, nao-
bioldgico, talvez apenas tecnologico e protético.

A velocidade ¢ tamanha que nossas memorias estdo ficando fora do presente. Nao
estamos mais onde nossos corpos estdo. O pensamento estd de um lado, as emocgdes de
outro lado, o corpo num terceiro lugar, enquanto a memoria tende a se apagar de tal forma
que humanos deixaram de reconhecer outro humano, numa espécie de perda de
humanidade.

Neste sentido, fazer algo como se para um alienigena fosse ¢ negar a propria
condi¢ao humana. Sendo eu usuério de quase todos os modais de mobilidade urbana ver,
por exemplo, os nimeros — em km — sendo colocados na frente da seguranca dos ciclistas
do Distrito Federal ¢ a gestdo publica brasiliense sobre o assunto ir na contramdo da
tendéncia mundial que busca promover um padrdo de mobilidade integrada, segura e
plena para seus usuarios.

Reduzidos a niimeros, a algoritmos, da supermodernidade quéntica virtual a
clareza sobre a importancia do proprio corpo como um espaco que ocupa espagos urbanos
merece reflexdes para uma redefinicao coerente destas relacdes com a propria vida.

Considerando que vige um padrio de falta, falha, ou omissdo da politica
tradicional que versa o mundo e da religiosidade que estabeleceu parcela do modo de
pensar escolarizado do presente, as duas convergindo em disputas diversas que se
retroalimentam dos esfor¢os humanos, a saida que traria integridade a todos
possivelmente seria desfazer este mundo concorrencial e acelerado de desintegragao de
tudo, inclusive da natureza que somos também.

As politicas observadas pelas ciéncias expdem em suas praticas incongruéncias
que merecem atencdo. A Antropologia, neste sentido, parece ter o potencial de ver
diferentemente os atuais cenarios, o que por consequéncia, possibilita rearranjar a
possibilidade de cenarios futuros diferenciados.

Opgdes que oferecam bem-estar a todos, ou que de fato viabilizem isso, podem
apontar para caminhos distintos dos arranjos institucionalizados pelas leis, burocracias e
politicas estatais do presente. A escolha do que serd o amanha pode ser estabelecida por
algo além do que atualmente vige.

Para resultados diferentes (melhores) serem alcangados € necessario fazermos
escolhas e tomarmos diferentes decisoes faticas (com fulcros também diferentes). Ou as

politicas urbanas sdao outras ou os resultados urbanos desagregadores, sectdrios e



excludentes (produtores de violéncias diversas, em amplo sentido) serdo os mesmos,
desdobrados conforme o tempo passe.

Desta pesquisa verificou-se a caréncia de estudos quanto ao objeto deste estudo,
fato dificultado por algumas faltas de acesso informacional quanto a algumas instancias
do poder publico com informagdes sobre o assunto — transporte publico rodoviério do DF.

A integridade ndo se faz apenas de uma suposicdo interna a cada ser, se faz
também daquilo que expressamos coletivamente em nossas realidades que acabam por
retroalimentar a nossa existéncia daquilo que exteriorizamos, assim estabelecendo ciclos
de agregacdo e plenitude a todos, ou de desagregacdo e infelicidade a todos, em
multifacetadas hierarquizagdes criadas.

Assim, politica e religido, quando movidas por algo coerente, sem paradoxos,
podem juntas, sim, estabelecer mudangas benéficas a todos.

Como diria Illich (2006, p. 340) a libertacdo se faz da compreensao da realidade.
“na medida em que demanda mais energia para impulsionar alguns individuos na
sociedade com maior aceleragdo, precipita a corrupcao irreversivel do patriménio, do
tempo livre e da autonomia pessoal” (ILLICH, 2006, p. 340).

Estamos, com o0 uso dos diversos tipos tecnoldgicos, nos acelerando, aumentando
o ritmo de tudo. Mas se incrementos em ansiedades, estresses, doengas, infelicidades,
insegurangas e até taxas de suicidios ainda ndo nos contém, sera que apenas o fim da linha
nos frenara?

Ou a Supermodernidade realinha-se sobre seus pressupostos fragmentadores
sociais ou 0 mover e o criar humano tende a zero pela imposi¢ao de uma ultra aceleragao
tendente ao infinito inalcancavel pela biologia/fisiologia/psiqué humana nas varias
instancias interacionais, talvez, com um futuro préximo.

Este estudo antropoldgico foi uma oportunidade desafiadora e satisfatoria de
apresentar as pluralidades expressivas da Rodoviaria do Plano Piloto perfazendo uma
breve apresentacdo deste monumento arquitetonico, estrutural, lugar/ndo-lugar de
polifonias em disputas diversificadas; como sdo exemplos as defini¢des criourbanas,
engessadas, embalsamadas de Brasilia e destas localidades aquecidas em necropoliticas
capitalistas, posicionadas para que estes ambientes, como um lugar/ndo-lugar de
diferentes disputas polifénicas pelo monopolio fonético-discursivo do capital politico-
econdmico autocratico que acabou definindo a Rodoviaria como ndo-lugar a ser
explorado por interesses a favor restringir espacialidades na zona central de mobilidade

do DF, periferizando seus anteriores ocupantes, como foi o colonialismo no Brasil quanto



aos indigenas, em necropoliticas coloniais, repetidas atualmente com a necropolitica da
modernizagdo, da exclusdo daqueles da sociedade brasileira ja excluidos, da decisdo
estatal de fortalecimento das desigualdades e injusticas sociais, da politica que se move
veladamente pela consecucdo de assimetrias sociais injustas que ainda retroalimentam,
em escalas diferentes, a “politica” urbana da capital, do Brasil e do mundo.

Numa breve mengdo ao livro Cidades para pessoas (GEHL, 2013), refletindo
sobre algumas de suas apresentacdes e avaliagdes, cidades direcionadas para pessoas sao
democraticas, suas areas publicas s@o de acesso publico, a todos. Em contraposi¢do,
cidades direcionadas a veiculos, a edificios, as aceleracdes capitalistas e tecnoldgicas de
modo a desrespeitar a cidadania e os cidaddos que constituem a cidade, que em esséncia
deveria abranger todos seus componentes. E importante ter claro que estas mesmas
palavras, cidadania, cidadaos e cidade tém suas conexdes inequivocas, que nao deveriam

ser corrompidas por interesses questiondveis quanto ao uso de poder.
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