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RESUMO

Este trabalho se dedica a investiga¢do da mobilidade juvenil universitaria no espago urbano da
metropole brasiliense. Nosso olhar analitico estd voltado para as trajetorias dos discentes de
graduacdao da Universidade de Brasilia (UnB), do campus Darcy Ribeiro. Localizado na Asa
Norte, uma das areas do Plano Piloto, esse campus possui alunos de diversas Regides
Administrativas do Distrito Federal e de sua respectiva periferia metropolitana, além de abrigar
uma pluralidade de cursos de graduagdo, de vastas areas do conhecimento. Temos como
principal problema de investigagcao: como os/as estudantes de graduacao da UnB, do campus
Darcy Ribeiro, experienciam a mobilidade urbana e sdo afetados pela segregagdo socioespacial
nas Regides Administrativas em relagdo a Brasilia? Residentes de uma cidade projetada para os
carros, os graduandos e graduandas verificam, no seu cotidiano, o peso da mobilidade espacial
motorizada no trajeto casa-universidade e vice-versa, especialmente aqueles que residem
distante da UnB e dependem de transporte publico. Objetivamos analisar as influéncias das
dindmicas socioespaciais nas trajetdrias estudantis e como o espago fisico afeta o ato de ir e vir
diariamente desse grupo. Em outras palavras, investigamos como os graduandos (as) se
locomovem pela capital modernista rumo a casa, ao trabalho e, especialmente, a universidade.
Para cumprir os propdsitos deste estudo, realizamos uma pesquisa quali-quanti, recorrendo a
trés técnicas: andlise documental, aplicagdo de questiondrios online e entrevistas
semiestruturadas. Utilizamos diferentes ferramentas metodologicas para compreender e
descrever, de forma mais precisa, o fendmeno da mobilidade urbana vivenciada pelos discentes
de graduacao. Os resultados da investigacdo indicam que a inter-relagdo entre a cidade de
moradia e o deslocamento espacial afeta a disponibilidade de tempo, a dedicacdo as atividades
académicas, a organizagdo da grade curricular, a vivéncia universitaria e o lazer. Verificou-se
que, quanto maior o tempo gasto nos deslocamentos, mais intensos sdo os impactos (negativos)

sobre a vida cotidiana dos alunos.

Palavras-chave: Universidade de Brasilia; Estudantes; Distrito Federal; Mobilidade Urbana;

Segregacdo Socioespacial.



ABSTRACT

This study is dedicated to investigating university youth mobility within the urban space of the
Brasilia metropolis. Our analytical focus is on the trajectories of undergraduate students at the
University of Brasilia (UnB), Darcy Ribeiro campus. Located in Asa Norte, one of the areas of
the Pilot Plan, this campus has students from various Administrative Regions of the Federal
District and its respective metropolitan periphery, in addition to offering a wide range of
undergraduate courses in various fields of knowledge. Our main research question is: how do
undergraduate students at UnB's Darcy Ribeiro campus experience urban mobility and are
affected by socio-spatial segregation in the Administrative Regions in relation to Brasilia? As
residents of a city designed for cars, undergraduate students experience the burden of motorized
spatial mobility in their daily commute between home and university, especially those who live
far from UnB and depend on public transportation. We aim to analyze the influences of socio-
spatial dynamics on student trajectories and how physical space affects this group's daily
commutes. In other words, we investigate how undergraduate students move around the
modernist capital on their way to home, work, and, especially, university. To fulfill the purposes
of this study, we conducted a qualitative-quantitative research, using three techniques:
document analysis, online questionnaires, and semi-structured interviews. We used different
methodological tools to understand and describe, more precisely, the phenomenon of urban
mobility experienced by undergraduate students. The results of the investigation indicate that
the interrelationship between the city of residence and spatial displacement affects the
availability of time, dedication to academic activities, organization of the curriculum, university
experience, and leisure. It was found that the more time spent on commuting, the more intense

the (negative) impacts on students' daily lives.

Keywords: University of Brasilia; Students; Federal District; Urban Mobility; Socio-spatial

Segregation.



RESUMEN

Este trabajo se dedica a la investigacion de la movilidad juvenil universitaria en el espacio
urbano de la metropoli brasiliense. Nuestra mirada analitica est4 orientada hacia las trayectorias
de los estudiantes de grado de la Universidad de Brasilia (UnB), del campus Darcy Ribeiro.
Ubicado en Asa Norte (Ala Norte), una de las areas del Plano Piloto, este campus cuenta con
alumnos de diversas Regiones Administrativas del Distrito Federal y de su respectiva periferia
metropolitana, ademas de albergar una pluralidad de carreras de grado en amplias areas del
conocimiento. Nuestro principal problema de investigacion es: ;como los/las estudiantes de
grado de la UnB, del campus Darcy Ribeiro, experimentan la movilidad urbana y se ven
afectados por la segregacion socioespacial en las Regiones Administrativas en relacion con
Brasilia? Como residentes de una ciudad proyectada para los automoviles, los y las estudiantes
de grado constatan en su vida cotidiana el peso de la movilidad espacial motorizada en el
trayecto casa—universidad y viceversa, especialmente aquellos que viven lejos de la UnB y
dependen del transporte publico. Nuestro objetivo es analizar las influencias de las dinamicas
socioespaciales en las trayectorias estudiantiles y como el espacio fisico afecta el acto cotidiano
de ir y venir de este grupo. En otras palabras, investigamos como los estudiantes de grado se
desplazan por la capital modernista hacia el hogar, el trabajo y, especialmente, la universidad.
Para cumplir los propodsitos de este estudio, realizamos una investigacion cuali-cuantitativa,
recurriendo a tres técnicas: andlisis documental, aplicacion de cuestionarios en linea y
entrevistas semiestructuradas. Utilizamos diferentes herramientas metodologicas para
comprender y describir, de forma mdas precisa, el fenomeno de la movilidad urbana
experimentada por los estudiantes de grado. Los resultados de la investigacion indican que la
interrelacion entre la ciudad de residencia y el desplazamiento espacial afecta la disponibilidad
de tiempo, la dedicacion a las actividades académicas, la organizacion del plan de estudios, la
vivencia universitaria y el ocio. Se verifico que, cuanto mayor es el tiempo invertido en los
desplazamientos, mas intensos son los impactos (negativos) en la vida cotidiana de los

estudiantes.

Palabras clave: Universidad de Brasilia; Estudiantes; Distrito Federal; Movilidad Urbana;

Segregacion Socioespacial.
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1. Introducao

Mapa 1 - Mapa Rodoviario do Distrito Federal

MAPA RODOVIARIO

2025

DO DISTRITO FEDERAL

wwwderdl govbr

Fonte: Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal (DER-DF).

Esta dissertacdo se interessa em investigar a mobilidade juvenil universitaria no espago
urbano da metropole brasiliense. Nosso foco esta direcionado para as trajetorias dos discentes
de graduacao da Universidade de Brasilia (UnB), do campus Darcy Ribeiro. Localizado na Asa
Norte, uma das areas do Plano Piloto, esse campus possui alunos de diversas Regides
Administrativas (RAs) do Distrito Federal (DF) e de sua respectiva periferia metropolitana.
Residentes de uma cidade?® projetada para os carros, os graduandos e graduandas verificam, no
seu cotidiano, o peso da mobilidade espacial motorizada no trajeto casa-universidade e vice-

versa, especialmente aqueles que residem distante da UnB e dependem de transporte publico.

! Uma cidade pode ser definida como um niicleo relativamente grande, denso e permanente, ocupada por
individuos socialmente heterogéneos (Wirth, 1976, p. 95). E possivel defini-la também como um laboratorio para
a investigacdo da vida social, sendo o habitat natural do homem civilizado (Park, 1976; Becker, 1996).
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Os deslocamentos didrios realizados na cidade modernista? sofrem influéncia direta da industria
automobilistica (Neto, 2012), que teve relevancia e influéncia na politica governamental de

Juscelino Kubitschek (JK) durante seu mandato presidencial.

Os trajetos estudantis estdo diretamente relacionados com os desafios, desdobramentos
¢ dindmicas da mobilidade urbana® de Brasilia. A constru¢do desta cidade é um projeto politico
antigo de interiorizacdo e modernizagao do Brasil. A transferéncia da capital do pais para um
novo territéorio contemplava ndo somente a aceleracdo do desenvolvimento econdmico
brasileiro ¢ a cria¢do de um Estado tutelar, mas a necessidade de reinvenc¢do da nagdo e de um
alinhamento cultural do pais ao padrao de civilizacao europeu (Magalhaes, 2015). Brasilia foi
materializada durante o governo JK e ela ¢ a meta-sintese do seu célebre plano

desenvolvimentista “50 anos em 5.

Alguns fatores ndo foram previstos e planejados no ato da sua construcdo e em
momentos anteriores, isto €, a presenca massiva de migrantes das mais diversas regides do pais
(mas com destaque para o Nordeste), que se instalaram em estradas e acampamentos de firmas
construtoras em busca de moradia na entdo futura capital do Brasil (Silva, 1971). Os efeitos de
um processo urbano desenfreado ndo calculado pelas autoridades vigentes configuraram uma

expansdo urbana desordenada e dispersa ao longo do Distrito Federal (Derntl, 2019).

Como resultado, ao longo das ultimas décadas, pesquisadores e autoridades observaram
a consolida¢do de uma segregacio socioespacial® na relagdo entre o centro (Plano Piloto) € os
nicleos periféricos — as cidades-satélites® (CS), atualmente chamadas de Regides
Administrativas. Em um espaco fisico fragmentado, conceitos como “longe” e “perto” estdo
em constante disputa. A classe dominante batalha para produzir o “perto” para si e o “longe”
para os outros. Essa dualidade ndo deve ser reduzida a uma simples distancia fisica, mas ela ¢

o resultado de multiplos fatores: dos sistemas de transportes, da disponibilidade de veiculos

2 A cidade modernista ¢ dotada de uma estrutura humana que resgata a coesio social perdida, conciliando ordem,
técnica urbanistica mais avancada e um desenvolvimento planejado, com a presenca do calor humano e o convivio
social direto entre os habitantes (Alves, 2005). Contém um espirito utopico, de plano, formas arquitetdnicas
simples, geométricas, retas, horizontais, de ritmos repetitivos e de carater monumental (Pedrosa, 1981, p. 299).

3 Adotamos a defini¢io de Teran (2013) sobre mobilidade urbana, que se trata da capacidade de deslocamento do
individuo dentro de um espago fisico, um atributo das cidades e da relagio das pessoas com o meio urbano. E um
fendmeno de caracteristica multidimensional, resultado da interacdo de varios sistemas entre si, como de
circulagdo, de transportes de passageiros ¢ de infraestrutura.

4 De acordo com Preteceille (2013, p. 442), “A palavra segregacéo designa, a0 mesmo tempo, o ato voluntario de
separar e o resultado da separacgdo [...] leva a se definir a segregacdo urbana como a distribuicdo desigual dos
grupos sociais no espago da cidade”.

5 “Nticleos-dormitérios™ que surgem na vizinhanga de uma metrépole na condi¢io de dependentes do centro, onde
a populagdo de baixa renda se desloca para trabalhar e satisfazer as suas necessidades (Freitas, 20006).
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entre as diferentes classes sociais (automovel versus transporte publico), da distribui¢dao
espacial das classes sociais, dos locais de emprego, das zonas comerciais e de servigos, etc.
(Villaga, 1999). O ato de segregar ¢ empurrar as classes sociais populares para loteamentos
distantes foi uma agdo governamental na area da habita¢do no DF empreendida por governos
civis e militares durante anos, com vistas a monitorar, controlar e afastar a populagao do nacleo

central de empregos e poder (Gouvéa, 1995).

Em uma metropole erguida para os funciondrios publicos do Estado, sobretudo do alto
escaldo, o fendmeno da segregagdo socioespacial se torna mais intenso nas Regides
Administrativas que estao a mercé do transporte publico coletivo e das politicas publicas de
equidade social, convertendo-se em verdadeiras cidades-dormitério®. Em outras palavras, a
faixa de renda dos grupos sociais determina quem se locomove pelo espaco urbano, quando,
onde e como. Caracteristica comum das cidades grandes, o movimento pendular de alta
intensidade faz com que a classe proletaria saia do seu local de habitagdo para prestar a sua
forga de trabalho no centro, aqui denominado de Plano Piloto — onde se concentra a economia

do DF e, consequentemente, o maior numero de postos de trabalho (IPEDF Codeplan, 2021).

Essa dinamica de mobilidade também se espraia para o contexto universitario. No caso
dos discentes da UnB, eles e elas precisam sair da sua Regido Administrativa de residéncia (ou
municipio do Goias, para aqueles que moram na regido metropolitana) para irem ao campus
Darcy Ribeiro, na Asa Norte. Habitantes de uma cidade que privilegia e promove o uso do
transporte privado individual, os alunos que se deslocam de Onibus e metré6 gastam uma
quantidade significativa de seu tempo para chegar a faculdade, reafirmando a ineficiéncia e
o desconforto do transporte publico do DF, caracterizado pela superlotacdo em horarios de pico

e os constantes engarrafamentos enfrentados durante o trajeto casa-universidade.

Nesta pista, temos como principal problema de investigacdo: como os/as estudantes
de graduacdo da UnB, do campus Darcy Ribeiro, experienciam a mobilidade urbana e sdo
afetados pela segregacao socioespacial nas Regides Administrativas em relagdo a Brasilia? O
polo da Asa Norte torna-se uma alternativa estratégica por ser o campus mais antigo da UnB,
além de abrigar um maior nimero de cursos de graduacdo e, por conseguinte, uma maior
diversidade de estudantes em relacdo aqueles que precisam se deslocar para além do Plano
Piloto. Objetivamos analisar as influéncias das dindmicas socioespaciais nas trajetorias

estudantis e como o espaco fisico afeta o ato de ir e vir diariamente desse grupo. Em outros

® Esse conceito é trabalhado de maneira mais elaborada no capitulo 2.



20

termos, investigamos como os graduandos (as) se locomovem pela metropole brasiliense com

destino a casa, ao trabalho e, especialmente, a universidade.

Trata-se de averiguar o peso de relevancia da mobilidade motorizada no Distrito
Federal, em que o carro e o Onibus sdo os grandes protagonistas das jornadas de locomocéo.
Logo, discutimos os efeitos do planejamento urbano da capital do pais, que interfere no
movimento de péndulo dos atores sociais. Consideramos a hipdtese de que o ato de se deslocar
na cidade, levando em conta a estrutura do transporte publico e o aspecto modernista de Brasilia
voltado a fluidez dos automdveis no trafego, gera impactos na trajetoria dos/das estudantes. Os
resultados da pesquisa indicam que a inter-relacdo entre a cidade de moradia e o deslocamento
espacial afeta a disponibilidade de tempo, a dedicacdo as atividades académicas, a organizacédo
da grade curricular, a vivéncia universitaria e o lazer. Verificou-se que, quanto maior o tempo
gasto nos deslocamentos, mais intensos sdo 0s impactos (negativos) sobre a vida cotidiana dos
alunos. Combinada com a distancia social a ser percorrida cotidianamente, para o0s estudantes
que moram as margens, uma série de desafios se apresenta para ocupar um lugar que exibe

dificuldades e auséncia de mobilidade.

Nas palavras de Robert Park (1976, p. 61), o transporte e a mobilidade sdo elementos
que moldam a vida da populagéo urbana, bem como a segregacao entre ela, criando distancias
morais entre diferentes mundos; que se tocam, mas néo se interpenetram. No contexto citadino
aqui estudado, a travessia para o centro de Brasilia envolve multiplas mudancas de ambientes
fisicos e sociais, cujos significados ndo estdo restritos as paisagens, mas promovem
experiéncias valoradas que inserem as pessoas em mapas de classificagdo social e transmitem

projetos de mobilidade em diversas dire¢des (Moura; Januzzi, 2019).

Como pesquisador, sou completamente atravessado pelo meu tema de pesquisa,
conforme descrevo com mais detalhes na secdo destinada a justificativa. Sou natural de
Formosa-GO (uma das cidades que fazem parte da Regido Integrada de Desenvolvimento do
Distrito Federal e Entorno), mas vim morar no DF ainda crianga. Inicialmente, passei alguns
anos vivendo na Vila Planalto (um dos setores urbanos que formam a RA I, o Plano Piloto de
Brasilia) com minha familia, mas, ap6s um tempo consideravel, nos mudamos para a
Samambaia, onde resido até a atualidade. Neste sentido, a minha histéria é pautada por essas
localidades. Entretanto, gostaria de dar énfase a Samambaia, pois foi neste lugar que conclui a

educacdo basica e, até o presente momento, passei a maior parte da minha vida.
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Habitar esta cidade-satélite e estudar na UnB me levou a observar atentamente o notavel
contraste entre o nucleo central e os seus assentamentos periféricos, especialmente no que diz
respeito aos equipamentos urbanos, que nao apenas influenciam a educacéo e a mobilidade,
mas também se relacionam diretamente com a cultura e o lazer dos habitantes, moldando as
suas relagdes sociais. Assim, viver na Samambaia e deslocar-se constantemente para o Plano
Piloto, por motivos de trabalho e/ou estudo, me fez sentir no corpo as marcas da desigualdade
social, formando a minha identidade, os meus interesses de pesquisa e direcionando o meu olhar

sociologico para as questdes urbanas que me atravessam diretamente.

Esta dissertacdo estd dividida em trés atos. No primeiro capitulo, argumento sobre a
ideia de interiorizacdo da capital do Brasil, anterior ao ex-presidente Juscelino Kubitschek
(apesar de JK carregar o papel de protagonista na narrativa historica) e originaria dos tempos
coloniais, com fortes bases no “mudancismo . No segundo capitulo, faco uma anélise acerca
do espaco urbano do Distrito Federal, que, ao longo das Ultimas décadas, sofreu mudancas
consideraveis, tanto em termos socioeconémicos quanto de infraestrutura. Todavia, como sera
demonstrado no capitulo 1, a desigualdade social que ainda se reflete na metropole brasiliense
é advinda desde o nascimento desta cidade modernista. O objetivo desses dois capitulos é
comparar o cenario do nascimento da nova capital brasileira com o contexto urbano atual,
evidenciando que a modernidade, sempre atrelada a Brasilia, foi e € um conceito associado a

um projeto de cidade e de nagdo pensado por e para as elites.

Sobre as consideragdes acerca da conjuntura atual do Distrito Federal e de como se
desenha sua mobilidade urbana, me apoio principalmente nos dados da Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios (PDAD)? de 2021, produzida pelo Instituto de Pesquisa e Estatistica do
Distrito Federal (IPEDF Codeplan). Na terceira parte do trabalho, discorro sobre a Universidade
de Brasilia e sua Pesquisa Social (relativa ao quadro de enfrentamento da pandemia da Covid-
19), que contou com trés edicBes publicadas entre 2020 e 2021 e foi direcionada aos docentes,

técnicos, alunos de graduacéo e de pos-graduacdo. Ainda no capitulo trés, exploro o material

" Mudancismo é o termo utilizado para caracterizar o movimento de intelectuais e politicos a favor da mudanga da
capital do Brasil.

8 Pesquisa domiciliar amostral autodeclaratdria e bianual realizada pelo IPEDF. Tem o objetivo de coletar
informagBes demogréficas, sociais, de trabalho e de renda, além de atributos das moradias dos residentes das areas
urbanas e rurais. Esses dados sdo essenciais para que o Governo do Distrito Federal (GDF) identifique as
necessidades da populacéo e direcione politicas publicas para melhor atendé-la, contribuindo para a qualidade de
vida dos residentes, 0 acesso a servicos essenciais e o desenvolvimento sustentavel da regido. A pesquisa
representa mais de 97% da populacao brasiliense e visita todas as 35 Regides Administrativas do DF, bem como
os 12 municipios que integram a Periferia Metropolitana de Brasilia (PMB). PDAD — Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios. Disponivel em: https://www.ipe.df.gov.br/pdad/. Acesso em: 26 out. 2023.
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do questionario originado pelas quase 300 respostas dos estudantes, que contém informacdes
como os cursos de graduacdo dos participantes da pesquisa, Regido Administrativa de
residéncia e modais mais utilizados, ademais de outros elementos relevantes. Finalmente, por
meio das entrevistas, analiso 0s trajetos estudantis que cruzam a universidade e sdo também
determinados por ela. Nesta linha, discuto os desafios da mobilidade espacial, seus efeitos e

ramificacBes nas trajetdrias das alunas (0s) da UnB.
1.1. Justificativa

O projeto de pesquisa que originou esta dissertagdo de mestrado nasceu no meu Gltimo
semestre de graduacdo, quando tive contato com as discussdes de Sociologia Urbana: uma
disciplina ministrada no segundo semestre de 2022 pela professora Haydée Caruso. Em
diferentes momentos de leitura dos textos e discussdes acaloradas entre os discentes sobre a
mobilidade urbana de Brasilia, me senti, a todo instante, olhando para o espelho e encontrando
0 meu reflexo; me enxerguei enquanto 0 meu proprio objeto de estudo.

Moro em Samambaia ha 12 anos, uma das Regifes Administrativas do Distrito Federal,
e sempre estudei perto de casa durante o periodo da educacdo basica. Todavia, em 2017,
ingressei na Universidade de Brasilia para cursar Ciéncias Sociais e me impliquei naquilo que
me falaram que era denominado de “movimento pendular” e “cidades-dormitorio”. Quarenta e
quatro quilémetros é a distancia a ser percorrida por mim para chegar a UnB, sendo
materializada num percurso de duas horas, duas horas e meia, somente ida. Ao total, no final
do dia, 0 meu trajeto dura em torno de quatro horas, quatro horas e meia, excluidos o
engarrafamento e os imprevistos inconvenientes do transito.

Um, dois 6nibus para ir, dois, trés para retornar. As vezes um trem e mais dois onibus,
a depender do horéario e da frota disponivel. Onde eu moro, o toque de recolher é cedo, ndo ha
quase ninguém nas ruas durante o periodo noturno e a iluminagdo publica causa medo e panico
por conta da periculosidade urbana. Ndo ha muito policiamento e esporadicamente tenho que
correr do ponto de 6nibus para casa — com o0 objetivo de evitar um possivel assalto.

Ja perdi as contas de quantas vezes fui assaltado ou quase me assaltaram, nas ruas ou
nos coletivos. A estratégia ¢ andar com um “celular do bandido”. Ansiedade para ir e para
retornar; esgotamento fisico e mental. Ouvi e discuti incontaveis vezes, com colegas e amigos
de graduacdo, sobre os efeitos negativos e recorrentes no nosso bem-estar psicolégico e
emocional, causados pela mobilidade urbana e pela segregacdo socioespacial presente no
Distrito Federal.

Estamos reféns do deslocamento motorizado: se ha greve dos rodoviarios, ninguém se



23

movimenta e ocupa a cidade; os carros tomam conta de tudo e o transito fica engarrafado. Neste
contexto, quem ndo possui acesso ao veiculo automotivo individual, por uma limitacdo de
classe social, ndo consegue sair de casa, e, evidentemente, ndo chegard ao trabalho ou a
universidade. Temos metrd, sim, mas milhares de habitantes ndo moram perto de nenhuma
estacdo, a ponto de ir andando, como é o meu caso. Logo, o 6nibus também se torna um
instrumento de acesso para utilizar o transporte metroviario.

O planejamento do metr6 privilegiou a construcdo de estacbes na Asa Sul, em
detrimento de outras RAs que possuem usuarios mais assiduos, como Ceilandia e Samambaia.
Inclui salientar que somente uma por¢ao do DF dispde do “privilégio” de possuir a via de
extensdo do metrd, enquanto a parte leste, norte e sul do Distrito Federal (Sobradinho,
Planaltina, Fercal, Arapoanga, Gama, Recanto das Emas, Santa Maria etc.), por exemplo, conta
somente com o rodoviarismo. Efetuar o movimento de péndulo é sentir uma limitagdo em
termos de sociabilidade, de acesso ao lazer, pelo medo de voltar para casa; é experimentar o
direito de ir e vir restringido.

A mobilidade urbana para quem vive na periferia reduz a qualidade do sono e provoca
um sentimento doloroso de injustica social. Perder horas do dia se movimentando pelo espaco
fisico da cidade, através do deslocamento motorizado, requer uma administracdo do tempo
satisfatoria para gerenciar horarios de atividades laborais, estudantis, de lazer, de manutencao
das relacdes sociais. Ocupar uma cidade planejada para os carros € criar e inventar caminhos e
rotas invisiveis. Quem habita as areas periféricas experimenta a cidade de uma maneira
diferente. A verdade é que Brasilia é muito dura com quem anda a pé e depende do transporte

publico coletivo: vivenciamos, todos os dias, uma jornada de obstaculos.

1.2. Procedimentos metodoldgicos da investigacio

Para Howard Becker (1997), o método de constru¢do do conhecimento nas ciéncias
sociais deve ser flexivel, ndo reproduzindo a tradicional separagado entre tedricos e metodologos.
O sociologo estadunidense acredita num “modelo artesanal” de fazer pesquisa, em que o
pesquisador se apropria das teorias e metodologias mais pertinentes para o seu trabalho, sem
inserir os achados empiricos numa camisa de forca. Becker (1997) afirma que os pesquisadores
devem se livrar de amarras teodricas e inovar elaborando novas teorias e ideias. Neste sentido, a
liberdade estd em ajustar as teorias e os métodos a realidade posta pela pesquisa, seguindo

intui¢des e implementando solugdes.

Martins (2004) esclarece que metodologia ¢ o conhecimento critico dos caminhos do

processo cientifico, indagando e questionando seus limites e possibilidades (Demo, 1989). A
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autora afirma que metodologia ¢ uma disciplina instrumental a servigo da pesquisa, em que toda
questdo técnica implica uma discussao tedrica. O objeto de andlise das ciéncias sociais €
complexo e extremamente distinto daquele das ciéncias naturais. Essa diferenca metodologica
entre campos do conhecimento se acentua porque o nosso olhar analitico se volta para o
comportamento do ser humano, algo tdo mutavel e enigmatico que reage a qualquer tentativa
de caracterizacdo e previsao. Somado a isso, “a analise do comportamento humano ¢ feita por

um observador humano falivel e tendendo a distorcer os fatos” (Martins, 2004, p. 291).

Como resultado, a sociologia sempre foi vista com uma base cientifica fragil, em
decorréncia das dificuldades de tratamento do seu objeto. Para o antropdlogo Roberto Da Matta
(1991), devemos considerar a interagdo complexa entre o investigador e o sujeito investigado,
que compartilham de um mesmo universo de experiéncias humanas, ainda que frequentemente
ndo se comuniquem. A principal diferenga entre o objeto das ciéncias naturais e o das ciéncias
sociais estd no dialogo com o nativo. Tal comunicagdo nos possibilita superar os nossos
preconceitos em relagdo ao “outro” e aquilo que é heterogéneo. Em outras palavras, o objeto
das ciéncias sociais ¢ “transparente e opaco” (Da Matta, 1991, p. 27): exibe pontos de vista e
interpretacdes que confrontam nossas opinides. Deste modo, na sociologia, assim como nas
ciéncias sociais em geral, os fendmenos sdo complexos € ndo nos permitem isolar e separar

facilmente causas e motivagoes.

Na pesquisa sociologica, ndo podemos ignorar a influéncia da posigdo, da historia
biografica, da educagao, interesses e preconceitos do pesquisador (Da Matta, 1991). De maneira
mais clara e indo direto ao ponto, no trabalho de pesquisa socioldgica, a neutralidade nao existe
e a objetividade ¢ relativa (Becker, 1977; Thiollent, 1980; Martins, 2004). Para “fazer ciéncia”,
ndo hd um unico caminho ou padrdo de trabalho cientifico a ser seguido. Na verdade, a
sociologia sempre foi e continua sendo marcada por uma diversidade de métodos (e de técnicas)
de investiga¢do. No campo das metodologias qualitativas, a andlise de microprocessos, através
do estudo das agdes sociais individuais e grupais, ¢ privilegiada. Uma das caracteristicas
marcantes dos métodos qualitativos € a flexibilidade, especialmente quanto as técnicas de coleta

de dados, em que se utiliza as mais adequadas a observacao.

Uma das criticas dirigidas a metodologia qualitativa ¢ a suposta impossibilidade dos
resultados de uma pesquisa serem generalizados, principalmente os estudos de caso. Na visao
de Martins (2004, p. 295), a preocupacao com a generaliza¢do nao ¢ cabivel, dado que esta

metodologia ¢ caracterizada pelo estudo em amplitude e profundidade, no qual o pesquisador
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elabora uma explicac¢do valida para os casos investigados, considerando que os resultados das

observagoes sdo sempre parciais.

Os métodos qualitativos sdo um modo particular de fazer pesquisa nas ciéncias sociais
— ¢ necessario maior imersao e aprofundamento dos temas abordados, assim como ¢ importante
interagir com os sujeitos pesquisados. A utilizagdo de um método ou outro varia de acordo com
os objetivos da investigagdo. O “modelo artesanal” de fazer pesquisa preconizado por Becker
(1997) permite que sejam usados tanto métodos quantitativos quanto qualitativos, se tal

caminho descrever com mais precisao a realidade social pesquisada.

No presente estudo, o foco estd na intersecdo entre experiéncias e construgdes de
mobilidade urbana que os (as) discentes de graduacdo da Universidade de Brasilia (UnB)

elaboram. Investigamos®

como a dinamicidade de deslocamento no espago fisico influem nas
idas e vindas desses e dessas estudantes que sdo afetados (as) pela desigualdade social, pelas
culturas que permeiam a cidade e por outros atravessamentos que se revelam ao longo do
trabalho. Compreendemos que os sujeitos se concebem nos cruzamentos entre mobilidade

geografica, social, biografica e nas suas jornadas cotidianas.

Ao longo dos capitulos deste estudo, os termos “trajeto” e “trajetoria” aparecem
repetidamente. Acreditamos que no contexto da tematica aqui investigada, essas duas palavras
caminham juntas e estdo extremamente associadas. Todavia, Moura (2018) esclarece que
“trajetoria” esta mais ligada ao movimento biografico, aos deslocamentos de curso de vida,
enquanto “trajeto” se refere as movimentagdes cotidianas dos individuos em questdo. Temos
como premissa que espagos fisicos e sociais ndo sao tabuleiros ja dados, nos quais pegas (os
atores) apenas se movimentam, mas estes se encontram em processos de constante criacdo
(Moura; Vasconcelos, 2012, p. 89). Cidade e universidade se fazem e se amplificam por meio

das jornadas das pessoas que as integram.

Este ¢ um trabalho cientifico que se apropria de varias técnicas de pesquisa, como
analise documental, aplicagdo de questionarios (online) e entrevistas semiestruturadas.
Utilizamos diferentes ferramentas metodoldgicas para compreender e descrever, de forma mais
precisa, o fendmeno da mobilidade urbana vivenciada pelos discentes de graduacdo. Sobre a
analise documental, os pesquisadores das ciéncias sociais discorrem que todo documento ¢ uma

\

fonte imensamente valiosa, acrescentando a dimensdao do tempo a compreensdao do social

9 Para a fluidez do texto, frequentemente utilizo os verbos na primeira pessoa do plural. Mas, com o objetivo de
me fazer presente no meu trabalho, também escrevo na primeira pessoa do singular.
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(Cellard, 2012). Salientamos que documentos nao sdo apenas textos escritos, mas também

filmes, videos, mapas, graficos, fotografias ou qualquer outro tipo de depoimento registrado.

No limiar da discussdo, podemos qualificar como “documento” um relatério de
entrevista ou anotagdes feitas durante uma observagdo (Cellard, 2012, p. 296 e 297). Portanto,
nao adotamos um sentido estrito de seu significado. Torna-se relevante, também, lancar um
olhar questionador e analitico sobre as fontes documentais, investigando o seu contexto e
considerando a conjuntura politica, econdmica, social e cultural que o documento foi produzido
(Alves; Saramago; Valente; Sousa, 2021). Esses elementos podem enfraquecer ou enriquecer

as hipdteses de uma pesquisa.

Nesta pista, utilizamos textos e dados sobre a mobilidade urbana e segregacao
socioespacial no Distrito Federal (Paviani, 2007; Amaral, 2012; Derntl, 2016; Coelho, 2018),
produzidos por diversos pesquisadores (as) e disponiveis em bases de dados cientificas, que nos
possibilitam efetuar uma andlise documental da historia da nova capital. Com efeito, fizemos
uma contextualiza¢do da construcdo de Brasilia e de seu ideal modernista, retomando o debate
da influéncia da industria automobilistica na politica governamental de Juscelino Kubitschek,
em que o automodvel ¢ um valor da modernidade e protagonista nas ruas de Brasilia. A narrativa
de que a cidade foi projetada para privilegiar o transporte automotivo individual se faz presente
nas pranchetas de seus criadores e no imaginario de seus moradores, pensadores e visitantes
(Neto, 2012, p. 17). As caracteristicas do contexto de crescimento do Distrito Federal apontam
semelhangas com o desenvolvimento de outras metropoles brasileiras, onde ha forte expansao

urbana, de maneira desordenada e dispersa ao longo do territério.

Nos apropriamos também, de modo secundario, das informagdes coletadas pelo Instituto
de Pesquisa e Estatistica do Distrito Federal (IPEDF Codeplan), por meio de analise da Pesquisa
Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD) de 2021 — esta edigdo da PDAD, a época da
elaboragdo desta pesquisa de mestrado, era a mais recente. Contudo, a Giltima pesquisa regional
domiciliar publicada pelo IPEDF Codeplan, atualmente, ¢ a PDAD Ampliada 2024, que ndo
foi objeto de analise desta dissertacdo, em virtude de ter sido divulgada ao final desta

investigacdo cientifica.

Considerando que visamos estudar como as dindmicas socioespaciais da mobilidade
urbana de Brasilia influenciam os trajetos dos (e das) discentes de graduagdo da UnB, do

campus Darcy Ribeiro, analisando o movimento casa-universidade e vice-versa, ¢ de extrema

1% Disponivel em: https://pdad.ipe.df.gov.br/. Acesso em: 07 mar. 2025.
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relevancia examinar a distribuicdo dos postos de trabalho no Distrito Federal, combinada com
o nivel de renda das Regides Administrativas. Tal afirmagdo nos leva a apontar que ha forte
centralizacdo dos equipamentos urbanos na area tombada do Plano Piloto de Brasilia. icone do
poder, essa Regido Administrativa exerce nao sé o poder simbolico da cidade, como atrai para
si oportunidades de emprego (especialmente vagas com melhores remuneragdes € que exigem
qualificagdo do candidato ou candidata) e servigos: fatores que delimitam a estrutura de

mobilidade urbana da capital federal (Nunes, 1997).

Portanto, a PDAD nos revela informagdes imensamente valiosas sobre o contexto
citadino do DF, tais como: rendimentos brutos domiciliares mensais médios; em que localidade
ha maior concentracao de empregos; o nimero de pessoas negras (pretas e pardas) entre a
populagdo; e quais os modais mais utilizados pelos habitantes. Os graficos e outros dados, de
modo geral, sdo abordados nesta dissertacdo para exibir uma visdo panoramica de como se
configura o deslocamento e o polo socioeconomico do Distrito Federal, que tem o Plano Piloto
como nucleo principal de empregabilidade e de estudo (IPEDF Codeplan, 2021). A
caracterizacdo socioecondmica da cidade e de sua mobilidade urbana é crucial para a
compreensdao do fendmeno aqui estudado e favoreceu a construgdo do roteiro das entrevistas

semiestruturadas.

Além disso, nos valemos e efetuamos uma analise descritiva-tedrica de informacdes ja
coletadas pela UnB (2020, 2021), como a Pesquisa Social realizada pelo Comité de
Coordenacao de Acompanhamento das Ag¢des de Recuperacdo (Ccar) da universidade no
cenario pandémico da Covid-19. Realizada inicialmente no primeiro semestre de 2020, esta
pesquisa online conta com trés edi¢des (publicadas entre 2020 e 2021) e foi direcionada aos
docentes, técnicos, alunos de graduacdo e de pds-graduacdo, objetivando ter um retrato da

diversidade de perfis que compdem a universidade.

Em outro momento, um questionario foi aplicado pelo Google Forms para coletar
algumas informacgdes sociodemograficas e outros dados relevantes dos estudantes. Algumas das
vantagens apontadas pelo uso de questionarios incluem a economia de tempo e recursos; a
celeridade do processo de coleta, analise e tratamento dos dados; a rapidez e precisao das
respostas; e a abrangéncia geografica, que possibilita alcangar varias pessoas, sobretudo quando
a aplicagdo se da de maneira online (Batista; Rodrigues; Moreira; Silva, 2021). Outra
potencialidade desta ferramenta ¢ o anonimato, que proporciona seguranca e confidencialidade
aos participantes. Por conseguinte, as respostas obtidas podem demonstrar maior naturalidade.

A grande quantidade de dados obtida por meio do questiondrio possibilita realizar anélises
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estatisticas e estabelecer relagdes entre variaveis — permitindo compreender com melhor clareza

aquilo que esta sendo investigado.

No que concerne aos desafios desta ferramenta metodologica apontados pelos
pesquisadores (Chaer; Diniz; Ribeiro, 2011, p. 261), podemos elencar a baixa taxa de retorno,
que configura um problema para pesquisas que buscam generalizar os seus resultados. No caso
do estudo aqui apresentado, este ndo ¢ um dos nossos objetivos, especialmente porque a
Universidade de Brasilia possui mais de 40 mil alunos de graduagdo (UnB, 2023). Em outras

palavras, reconhecemos as nossas limitacdes em termos de tempo e recursos.

No questionario, fizemos perguntas sobre local de residéncia, curso de graduagao,
género, raga/cor, o (s) meio (s) de transporte mais utilizado (s) para ir ao campus, € quantos
Onibus sdo necessarios para chegar a universidade e retornar para casa. O objetivo incluiu
realizar questionamentos ndo feitos pela Universidade de Brasilia anteriormente na Pesquisa
Social conduzida pelo Ccar, bem como selecionar possiveis candidatos para entrevistas
semiestruturadas, em que, através de uma pergunta, eles ou elas respondiam se poderiam falar
sobre o seu trajeto de ida para a universidade e volta para casa (de maneira online ou presencial),
deixando uma forma de contato (WhatsApp e/ou e-mail) na pergunta aberta que se apresentava
em seguida.

A divulgacdo e aplicagdo do questiondrio, inicialmente, foi feita em disciplinas de
Introducdo a Sociologia (ISOL), visto que ¢ uma matéria introdutoria ofertada pelo
Departamento de Sociologia da UnB que abarca varios cursos da universidade, de diferentes
areas do conhecimento. Geralmente com doze turmas por semestre, as matérias de ISOL tém
uma média de 80 alunos matriculados por sala, um niimero consideravel se compararmos com
a quantidade de discentes inscritos em outras disciplinas ministradas no campus da UnB na Asa

Norte, que ndo chegam a ser tdo numerosas.

Posteriormente, visando obter maior visibilidade para a pesquisa e, em consequéncia,
aumentar o nimero de respondentes, a divulgagdo do questionario foi ampliada para o contato
com professores via e-mail e presencialmente, a fim de que pudessem divulgar e solicitar aos
seus alunos que respondessem a pesquisa. Solicitagdes também foram feitas junto as secretarias
académicas dos cursos de graduacdo para que a imagem de divulgacdo da pesquisa e o link do

questiondrio circulassem entre os estudantes.
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Figura 1 - Post para divulgagdo da pesquisa na internet
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Além das turmas de Introdugdo a Sociologia, visitei outras disciplinas de graduagao para
aplicar o questiondrio e requerer aos discentes que divulgassem o Google Forms em grupos de
atividades académicas que eles estavam inseridos, pretendendo aumentar o nimero de dados
coletados. Finalmente, também concedi & UnBTV uma pequena entrevistal! para promover a
pesquisa e receber maior visibilidade entre o publico-alvo. Em termos de recorte temporal, o
questionario foi divulgado entre novembro de 2024 e janeiro de 2025. No total, 291 respostas
foram recebidas. O questionario aplicado aos alunos de graduagdo pode ser consultado nos

apéndices deste estudo.

Com a finalidade de aprofundar as perguntas abordadas no questionario e tratar de
outros assuntos que ndo foram incluidos no Google Forms, a entrevista semiestruturada ¢ uma
das etapas que se seguem e uma ferramenta metodologica que se encaixa satisfatoriamente aos
propositos desta investigacdo cientifica. Esta técnica de pesquisa nos possibilita abordar a
motivagdo da a¢do dos individuos sobre determinado tema de pesquisa. O nosso foco esta em

captar a perspectiva dos atores pesquisados, explorando ao maximo as suas respostas, visando

1 Pesquisa busca voluntarios para avaliar deslocamento. Disponivel em:

https://www.youtube.com/watch?v=nJgq918mb6A. Acesso em: 22 nov. 2024.



https://www.youtube.com/watch?v=nJgq9i8mb6A
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entender como os estudantes interpretam as suas experiéncias a partir dos seus trajetos em

constante construc¢ao e elaboracao.

Nas entrevistas semiestruturadas, trabalhamos com perguntas diretas e objetivas, mas
concedendo liberdade de fala para o participante, para que ele ou ela possa expressar sua opinido
e consideragoes a respeito do tema colocado. A ideia ¢ explorar com exaustdo as temadticas
postas para argumentacao durante as entrevistas, procurando levantar dados detalhados a partir
da otica dos sujeitos selecionados para colaborar com este estudo. Apesar de seguir um roteiro
prévio, conduzo a entrevista a partir do didlogo com o participante, incitando a fala quando o

sujeito aborda questdes que sdo objetos da pesquisa.

A espontaneidade também ¢ uma caracteristica que valorizo e levo em conta durante as
entrevistas realizadas, ja que desejo promover um ambiente confortavel e acolhedor para que o
meu entrevistado elabore com precisdo as suas respostas as perguntas feitas. A entrevista em
profundidade ¢ altamente util para estudos exploratorios que trabalham com valores e visoes de
mundo dos entrevistados atrelados a um fendomeno social em particular (Selltiz, 1974). As
entrevistas semiestruturadas possibilitam as pesquisas densidade e flexibilidade a partir das

perguntas presentes no roteiro.

Nas pesquisas qualitativas — no caso da técnica metodologica aqui evidenciada — a
confiabilidade dos dados se relaciona estritamente com a selecdo dos entrevistados. Este
processo ¢ criterioso e demasiadamente relevante para a pesquisa, pois determina diretamente
os resultados do estudo. Nesta pista, as pessoas selecionadas para participar da fase empirica
devem ser escolhidas com base nos objetivos da pesquisa. Os participantes devem possuir os
requisitos que viabilizem as suas respostas aos problemas apresentados. Para Lakatos (1996), a
escolha dos entrevistados deve ser feita de acordo com o conhecimento que os individuos
possuem sobre a tematica investigada, ja que o proposito € colher as impressoes, experiéncias,
opinides e visoes daquilo que esta sendo perguntado. A nossa amostra nao leva em consideracao
a quantidade dos individuos entrevistados, mas a qualidade da informagao que os respondentes
nos fornecem: “busca-se menos a quantidade e mais a qualidade dos informantes — sdo, entdo,

selecionados de modo diferente dos métodos estatisticos” (Neto, 2012, p. 21).

Ao nos apropriarmos da abordagem qualitativa mediante as entrevistas
semiestruturadas, ndo temos a pretensdo de generalizacdo dos resultados — sendo esta uma
desvantagem apontada pelos pesquisadores em comparacdo com as pesquisas

quantitativas/estatisticas. Para fins de justificagdo, este nunca foi o nosso objetivo, ja que



31

estudar a mobilidade urbana experienciada pelos discentes de graduagdo da UnB implica em
reconhecer que infimeros trajetos sdo construidos diariamente no Distrito Federal e na Area
Metropolitana de Brasilia (AMB)*2. Portanto, é muito dificil generalizar todas as experiéncias:

em contrapartida, priorizamos a riqueza qualitativa dos dados adquiridos.

Segundo Gray (2016, p. 301), a entrevista ¢ uma abordagem preferencial quando ha a
necessidade de aprofundamento dos dados — com importante taxa de retorno. Para mais, ¢ uma
metodologia muito pertinente para explorar as histdrias e perspectivas dos informantes. Nesta
logica, salientamos que ndo adotamos perguntas altamente estruturadas, em razdo de que isso
poderia comprometer os propoésitos desta investigagdo. Logo, trabalhamos com questdes
semiestruturadas, visto que desejamos saber as experiéncias, trajetos e opinides das (e dos)
discentes de gradua¢dao da UnB a respeito da mobilidade urbana e transporte publico coletivo

do DF, assim como as suas implicagdes e efeitos no percurso dos estudantes.

A entrevista estd dividida em seis blocos: introdugdo; questdes iniciais; questdes
principais; questdes mais aprofundadas; questdes finais; e encerramento. Inicialmente,
apresento a pesquisa ao participante e explico os objetivos desta investigagao cientifica. Em um
segundo momento, trato de algumas questdes sociodemograficas para conhecer o meu
entrevistado, como local de residéncia, género, raga/cor, se ele ou ela ¢ uma pessoa com

deficiéncia, e idade.

No bloco de questdes principais, entro de maneira acentuada no tema da mobilidade
urbana, solicitando ao estudante que descreva o seu trajeto de ida para a universidade e volta
para casa durante um dia comum, além de outras perguntas, como a quantidade de 6nibus (no
caso do uso deste modal) necessaria para chegar a universidade, e se o estudante possui Passe

Livre Estudantil (PLE)*. No que se refere as questdes mais aprofundadas, indago sobre as

12 A Area Metropolitana de Brasilia (AMB) ¢ delimitada pelo DF e mais 12 municipios goianos que conformam o
seu colar metropolitano (Codeplan, 2019): Luziania, Valparaiso de Goias, Novo Gama, Cidade Ocidental, Santo
Antonio do Descoberto, Aguas Lindas de Goias, Planaltina, Formosa, Padre Bernardo, Alexania, Cristalina e
Cocalzinho.

13 Os estudantes do Distrito Federal, que estejam matriculados em instituicdes de ensino publicas ou privadas
reconhecidas, e que residem ou trabalham a mais de um quildmetro da instituigdo, podem solicitar o beneficio do
Passe Livre Estudantil (PLE), que possibilita o seu deslocamento gratuito no Sistema de Transporte Publico do
DF. Tém direito ao cartdo estudantil alunos do ensino superior, médio e fundamental, de cursos técnicos e
profissionalizantes com carga horaria igual ou superior a 200 horas-aula, bem como alunos de faculdades
teoldgicas ou equivalentes. As institui¢oes e os cursos devem ser reconhecidos pelo Ministério da Educa¢do (MEC)
ou pela Secretaria de Estado de Educagdo do Distrito Federal (SEDF). Inicialmente e por padrdo, eram concedidos
4 acessos diarios, limitados ao total de 54 no més. Contudo, em maio de 2025, o Governo do Distrito Federal
publicou uma portaria que regulamenta e oficializa o limite diario para uso dos cartdes de transporte coletivo,
estabelecendo que, tais como outros beneficios de gratuidade, o cartdo estudantil passa a ter 8 acessos permitidos
por dia. Caso o aluno (a) necessite de mais acessos, devera fazer uma solicitagdo junto ao BRB Mobilidade (sistema
de bilhetagem automatica do transporte ptiblico do DF), que analisara o pedido. Para que o PLE seja garantido, a
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maiores dificuldades para chegar a UnB (levando-se em conta o meio de transporte utilizado e

o lugar de habitacao do graduando) e o que ele ou ela entende por segregacao socioespacial.

Na secdo de questdes finais, pergunto ao (a) entrevistado (a) se ele (a) tem alguma
sugestdo para melhorar o seu trajeto e o funcionamento do transporte publico, e se gostaria de
acrescentar alguma coisa que eu nao perguntei, mas que considera importante falar. No altimo
bloco, para encerrar, agradeco ao entrevistado pelo seu tempo e respostas, e reitero a
confidencialidade dos dados. O roteiro completo da entrevista encontra-se disponivel nos

apéndices desta dissertacao.

As pesquisas qualitativas indicam que ndo € possivel estabelecer previamente o nlimero
de entrevistados (Minayo, 2017), dado que cada pesquisa possui suas particularidades e
depende das informacgdes coletadas em campo. Uma série de fatores também deve ser
considerada, como o nivel de detalhes da fala do participante, a profundidade das informacdes
ou mesmo a saturagdo delas. Quem delimita a quantidade de entrevistas a serem realizadas € o
proprio campo (Dauster, 2003), sendo ele quem fornece os dados suficientes para que uma
analise apropriada dos valores, agdes sociais, comportamentos e significados do fenomeno

social em estudo seja efetuada.

Buscamos entrevistar graduandos e graduandas de areas de conhecimento diversas, ou
seja, de cursos de graduagdo diferentes. Selecionamos estudantes de localidades distintas, pois
combinada com o primeiro fator, esta caracteristica traz maior diversidade para a amostra, além
de demonstrar a pluralidade de trajetos que sdo construidos no Distrito Federal e na Area
Metropolitana de Brasilia (AMB), tendo como principal destino a Universidade de Brasilia.
Com efeito, também nos ajuda a explorar vivéncias heterogéneas daqueles e daquelas que
ocupam a cidade e o centro de Brasilia. Definimos como grupo pesquisado os estudantes da

UnB, do campus Darcy Ribeiro.

Nesta etapa da pesquisa de campo, procuramos testar a hipotese e identificar
discursivamente de que se deslocar na capital, observando a estruturagdo de sua mobilidade
urbana, gera impactos na trajetoria dos estudantes, especialmente entre aqueles que sdo usuarios

do transporte publico e moram a varios quilometros de distancia do campus Darcy Ribeiro, na

institui¢@o de ensino deve informar ao inicio de cada semestre o periodo letivo, além de comprovar a matricula e
a presenca escolar mensalmente do aluno (a), por meio de uma lista de frequéncia a ser enviada ao 6rgéo
competente. Disponivel em: https://brbnovo.brb.com.br/mobilidade/cartao-estudantil/. Acesso em: 24 abr. 2025.
Disponivel em:
https://www.sinj.df. gov.br/sinj/Norma/e0d2f04e{62241efb0a9596397e¢3e2¢c1/Portaria 131 12 05_2025.html.
Acesso em: 18 jun. 2025.



https://brbnovo.brb.com.br/mobilidade/cartao-estudantil/
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/e0d2f04ef62241efb0a9596397e3e2c1/Portaria_131_12_05_2025.html
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Asa Norte. Ao todo, entrevistamos 6 alunos de graduag@o entre janeiro e fevereiro de 2025,
matriculados em diferentes cursos, como: Gestao de Agronegocio, Ciéncias Sociais, Direito,
Relagdes Internacionais, Ciéncia da Computacao e Ciéncia Politica. Os entrevistados (as) estdo
distribuidos entre localidades do Distrito Federal e do Goiés. Eles e elas sdo residentes das
seguintes cidades: Brazlandia, Candangolandia, Sobradinho, Recanto das Emas, Valparaiso de
Goias e Jardim ABC — este ultimo sendo um distrito que integra o territorio da Cidade Ocidental
(GO). Os cursos de graduacdo dos entrevistados sdo quase todos do periodo diurno, com
excecdo de uma participante, que estuda a noite. Os estudantes que participaram desta etapa da
pesquisa sao identificados ao longo do trabalho por nomes ficticios para preservar a sua
identidade e a confidencialidade das suas informagdes pessoais fornecidas a mim durante a

realizagdo das entrevistas em profundidade semiestruturadas.

Ainda que algumas de nossas perguntas ja tenham sido respondidas pela universidade
na Pesquisa Social online conduzida pela instituicdo durante a pandemia, alguns
questionamentos sobre a dindmica da mobilidade urbana do DF, experienciada por discentes,
nao foram contemplados, o que contribuiu para fortalecer as dividas e problematicas que dao

vida a esta dissertacao.
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Capitulo 1. Brasilia além do Plano Piloto: do mudancismo as cidades-satélites

Este capitulo dedica-se a andlise do contexto socio-histérico da constru¢ao de Brasilia,
em que o objetivo ¢ oferecer ao leitor (a) uma visdo panoramica do desenvolvimento da capital
modernista brasileira. O ponto de partida ¢ o movimento mudancista, fundamental para o
projeto de modernizagdo nacional e anterior ao governo de Juscelino Kubitschek, que assume
papel central na narrativa historica. Posteriormente, abordamos os desdobramentos que vao
além do Plano Piloto e os outros acontecimentos nao previstos pelas autoridades politicas da
época. Em outras palavras, examina-se a formac¢ao das cidades-satélites e o consequente
processo de urbanizacdo desenfreado no Distrito Federal, caracterizado por um cenario de

vulnerabilidade socioecondmica e pelo controle social exercido pelo Estado ha anos.

Brasilia foi construida com o ideal de uma cidade moderna, num contexto de integracao
nacional e de expansdo da ocupag¢do no interior do pais. Sob a influéncia da politica
governamental de Juscelino Kubitschek (JK), a cidade foi demasiadamente influenciada pela
industria automobilistica quando falamos de mobilidade urbana, que desfavoreceu outros meios
de locomogao. O projeto de Lucio Costa era transformar as asas do avido do Plano Piloto na
nova capital do pais, permeada por uma visualidade monumental, elementos de racionalidade
e aspectos do modernismo. Nao obstante, a vinda dos trabalhadores para a construgao da capital
gerou um processo de migracao desenfreado, que ndo se restringiu somente a “Cidade Livre” —
hoje comumente conhecida como Nucleo Bandeirante, visto que se estendeu também para a
ocupacao irregular de outros terrenos, em um contexto de vulnerabilidade socioecondmica.
Esses fatores instituiram “cidades-satélites” distantes do Plano Piloto, caracterizadas pelo

estigma da pobreza e da invasao.

Fundada em 1960 e construida sob a perspectiva de um ideal modernista, Brasilia foi
sonhada desde o comeco da Republica brasileira. Em outras palavras, ja havia ideias para que
a capital do pais fosse deslocada para o seu interior, tanto para fomentar o processo de
desenvolvimento do Brasil e sua devida internacionalizag¢do, quanto por questdes de seguranga
em relacdo aos portos maritimos nos casos de guerra. Neste sentido, a implantacdo da nova
capital no Centro-Oeste (até entdo centralizada no Rio de Janeiro) representava a politica
econdmica de crescimento acelerado da economia; a ampliacdo da comunica¢do com regides
longinquas — encurtando as distincias de carater socioecondmico para com as diferentes regides

brasileiras; e a centralizagdo do sistema administrativo do pais (Sousa, 1983). Finalmente, a
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geragdo de novos empregos € uma maior proximidade com fronteiras de paises latino-

americanos foram razoes levadas em conta.

Para além disso, sua constru¢do também era o reflexo de um projeto de cidade
progressista, dotada de monumentalidade e grandiosidade (Alves, 2005). Importante salientar
que em 1891 a primeira constituicdo do periodo republicano ja contava com uma determinagdo
de que deveria haver um territorio com 14.400km no Planalto Central para o desenvolvimento
de uma nova capital. Em seguida, como ficou formalmente conhecida, a “Missdo Cruls” foi a
primeira iniciativa oficial para os preparativos da mudanca, ocorrida em 1892 (Costa, 2011).
Seu objetivo principal foi a demarcagao de terrenos em medidas previamente ja estabelecidas

em lei, area que ficou conhecida como “Quadrilatero Cruls”.

Apoés esses levantamentos e depois de alguns anos, houve o langamento da pedra
fundamental da futura capital, em 1922, hoje estabelecida em Planaltina-DF. Nao obstante, foi
somente na Constitui¢do de 1946 que houve a segunda inciativa para a constru¢do de Brasilia,
materializada na formac¢ao de uma comissao, em 1948, nomeada pelo ex-presidente do Brasil,
Eurico Gaspar Dutra, a época filiado ao Partido Social Democratico (PSD). Denominada
“Missao Polli Coelho”, a comissdao verificou e reafirmou o que ja tinha sido constatado em
estudos anteriores, isto ¢, o melhor lugar para a localizagdo da nova capital era de fato o

“Quadrilatero Cruls” (Costa, 2011).

No entanto, foi somente em 1956 que o entdo presidente Juscelino Kubitschek iniciou a
constru¢do e instituiu a Companhia Urbanizadora da Nova Capital (Novacap). Seu primeiro
presidente foi Israel Pinheiro, engenheiro, famoso politico da época e conhecido por ser o
primeiro prefeito do Distrito Federal (DF), cargo que se tornou inexistente. Em um debate sobre
a implantacdo da Universidade de Brasilia (UnB) dentro do Plano Piloto, Pinheiro teria dito que
“Brasilia deve ser uma pacata cidade administrativa, sem a presenca incomoda de estudantes e
operarios” (Teixeira, 2013, p. 7). Logo, nota-se que o cenario urbano brasiliense foi pensado
sobretudo para as autoridades politicas e funcionarios publicos que prestariam sua forca de

trabalho ao Estado, com uma ordem urbana, singular e social determinada (Ibidem, p. 8).

Na Novacap, Oscar Niemeyer assumiu o cargo de diretor do Departamento de
Arquitetura. Ele e outros diretores ficaram responsaveis pela realizacdo do concurso que
selecionaria o desenho da nova capital. Das mais de 20 propostas inscritas, Lucio Costa foi o
vencedor. Seu projeto exibiu uma posi¢do estratégica para a construcdo da nova capital,

apresentando elementos de racionalidade, modernismo, visualidade monumental e unidade
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entre o conjunto funcional e o aspecto plastico (Tavares, 2007). Portanto, no ambito da
arquitetura moderna brasileira, Brasilia se tornou a materializacdo de uma cidade modernista
(Peluso, 2003), ramificada em dois eixos: monumental e rodoviario. Sua monumentalidade
pode ser vista na Praga dos Trés Poderes, na Catedral e, sobretudo, na Esplanada dos
Ministérios.

A identidade de uma cidade também se caracteriza pela sua desordem e diferenca, pelas
pessoas que ndo sdo os cidaddos ideais ou imaginados para ocupar aquele espago, individuos
que ndo foram pensados para aqueles desenhos arquitetonicos (Alves, 2005). Assim, ao longo
dos anos que se passaram apos a inauguracao de Brasilia, simbolizada na data de 21 de abril de
1960, muitos desdobramentos ocorreram e fugiram do plano e projeto de habitacdo original,

que se concentravam somente nas asas do Plano Piloto.

Grande exemplo desse feito foi a presenca dos operdrios na capital, provenientes das
mais diversas regioes do pais, mas que se alojavam no Nucleo Bandeirante, local de chegada
dos migrantes e conhecido como Cidade Livre (Souza, 2016): assentamento que tinha um
carater provisorio. Ali se concentravam as atividades comerciais ¢ industriais, com
pouquissimas agéncias bancarias e alguns servigcos oferecidos, como mercado, escolas
primarias e estabelecimentos de saude (Souza, 2016). Nesse lugar, havia a presenca nao
somente de trabalhadores bragais, mas foi ponto de apoio também para engenheiros, arquitetos

e técnicos (Ibidem, p. 44).

Bicalho de Sousa (1983) afirma que as habitagdes dos trabalhadores eram extremamente
precarias, sendo que os primeiros alojamentos eram barracas de lona e casas de tibua. A
migra¢do de uma massa de proletariado para a capital criou um fluxo descontrolado de moradias
instaveis e irregulares, que fugiu do controle governamental: “tudo construido em poucos dias,
principalmente durante a noite para burlar a vigilancia dos fiscais” (Silva, 1971, p. 231). Por
conseguinte, a constru¢ao de Brasilia ndo teve inicio no Plano Piloto, mas em seus arredores,
onde ficavam a sede e os acampamentos da Companhia Urbanizadora da Nova Capital (Derntl,
2019, p. 14). A construcdo descontrolada de moradias nos acampamentos da Novacap e nas
estradas no entorno do Plano Piloto criou um processo de urbanizagao desenfreado nao previsto

pelas autoridades vigentes (Derntl, 2019).

A desigualdade social em torno da futura cidade modernista do pais causou incomodo
no governo de Juscelino Kubitschek, o que fez com que a Novacap adotasse uma politica de

remogao das invasdes, transferindo as populagdes mais pobres para as entdo cidades-satélites
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(CS) — termo que caiu em desuso e que se transformou atualmente em Regides Administrativas

(RAS).

As Regides Administrativas costumam ser definidas pelas autoridades como
subdivisdes territoriais do Distrito Federal (DF) com limites fisicos estabelecidos pelo poder
publico, definidoras da jurisdicdo da acdo governamental para promog¢ao da desconcentracao
administrativa. Nao obstante, esta ¢ uma defini¢do simpldria e ndo contempla a complexidade

do territorio do Distrito Federal.

Esta unidade federativa possui uma organizacdo distinta dos outros Estados brasileiros.
A subdivisdo em Regides Administrativas foi estabelecida com a sanc¢do da Lei n° 4.545, de 10
de dezembro de 196414, sancionada pelo entdo presidente Humberto de Alencar Castelo Branco,
o primeiro do periodo da Ditadura Militar. A normativa reconheceu as primeiras RAs aqui
estabelecidas, para além do Plano Piloto: Taguatinga, Planaltina, Sobradinho, Brazlandia,
Gama, Jardim e Paranoa. Anos depois, houve novas expansoes e atualmente o DF conta com

35 Regides Administrativas.

O termo “cidade-satélite” fazia referéncia a uma suposta dependéncia desses ntcleos
periféricos ao Plano Piloto (Fleischer; Batista, 2013). Em 1998, quando Cristovam Buarque era
governador, a utiliza¢do da expressdo foi proibida'® em documentos oficiais do Governo do
Distrito Federal (GDF). No periodo, o GDF fez uma campanha publicitaria para promover um
jingle que afirmava que “cidades ndo sdo satélites no Distrito Federal” (Sousa, 2023, p. 149).
Segundo Sousa (2023), cada Regido Administrativa conta com uma administragao regional,
chefiada por um administrador que ¢ selecionado pelo governador em exercicio. Suas
atribuigdes incluem representar o GDF; fiscalizar, supervisionar e executar programas, projetos

governamentais e a¢des de participa¢do popular de interesse publico em sua jurisdi¢do®.

A administragdo regional recebe cotidianamente demandas dos habitantes e as
encaminha para os devidos 6rgaos competentes. Suas atividades também giram em torno da
gestao territorial, como cadastramento de permissionarios de areas publicas (feiras, quiosques,

bancas de jornais) e licenciamento de eventos na cidade. No que diz respeito ao patrimonio

14 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/14545.htm. Acesso em: 04 jun. 2024,

15 Decreto n° 19.040, de 18 de fevereiro de 1998. Disponivel em:
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/33283/Decreto_19040 18 02 1998.html#:~:text=DECRETO%20N%C2
%B0%2019040%2C%20DE,p%C3%BAblicos%20n0%20%C3%A2mbito%20d0%20GDF. Acesso em: 16 jul.
2024.

16 Regimento Interno das Administragdes Regionais: decreto n® 38.094, de 28 de margo de 2017. Disponivel em:
https://www.planopiloto.df.gov.br/wp-conteudo//uploads/2019/10/Regimento-Interno.pdf. Acesso em: 16 jul.
2024.
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publico, a administragdo regional deve prezar pela manutencdo e conservacao das areas
publicas (como pragas e parques, por exemplo). Ela também produz relatérios e mapeamentos
sobre a localidade com o objetivo de subsidiar o trabalho de outras pastas do governo. Em
sintese, a administragdo regional ¢, propriamente, uma das portas do Estado que estd

fisicamente presente nas Regides Administrativas (Sousa, 2023, p. 150).

As administragdes regionais nao contam com concurso publico, fazendo com que o seu
corpo de servidores seja majoritariamente formado por cargos comissionados a disposi¢ao do
administrador. Essa posi¢do ¢ demasiadamente cobigada pelos atores politicos, uma ambigao
justificada pela possibilidade de aproximagdo com a populagdo e pela quantidade de postos

comissionados disponiveis.

A categoria “Regido Administrativa”, entretanto, ndo impede que ela também seja
mobilizada como cidade pelos seus moradores, ainda que o seu significado difira de outras
localidades do Brasil. O uso do termo “cidade” entre os habitantes do DF se faz presente nos
trabalhos de Antonddia Borges (2003), Cristina Patriota de Moura (2010), Soraya Fleischer
(2013) e Monique Batista (2013). Borges (2003) exibe um exemplo interessante em seu
trabalho:

O Recanto das Emas ¢ uma “Regido Administrativa” do Distrito Federal. A categoria
cidade, no entanto, perpassa a vida local, a ponto de a “Administracdo Regional”, no
que diz respeito ao seu espago fisico e as suas funcdes, ser percebida e referida pelos
moradores do Recanto das Emas como uma espécie de prefeitura (Borges, 2003, p.
51, grifo do autor).

O contraste com o Plano Piloto era gritante, pois este possuia apartamentos espagosos e
amplos lugares de lazer, enquanto os novos nucleos urbanos apresentavam construgdes
precarias, ruas sem pavimentagao e auséncia de servicos urbanos basicos (Derntl, 2019). Neste
contexto, Taguatinga se configurou como a primeira e entdo cidade-satélite em 1958, através
de uma transferéncia que a Novacap fez de manifestantes que estavam ocupando irregularmente
uma area proxima a “Cidade Livre”. Alguns anos depois, em 1969, nasce Ceilandia, fruto da

Campanha de Erradica¢do de Invasdes (CEI), criada pelo ex-governador do Distrito Federal,

Hélio Prates, visando erradicar as ocupagdes irregulares no DF.

Apesar de levar o papel de protagonista da grande histdria, a ideia de interioriza¢do da
capital do Brasil ndo se inicia com o entdao presidente Juscelino Kubitschek. Anterior a ele,
houve um movimento denominado “mudancismo”, origindrio dos tempos coloniais e com fim
no governo de JK (Magalhdes, 2015, p. 7). O mudancismo integrou o pensamento que estava

interessado em estabelecer as bases da nagdo brasileira perante a comunidade internacional.
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Personagem principal desse movimento, o Visconde de Porto Seguro (1816-1878), Francisco
Adolfo de Varnhagen, nascido em Sorocaba, dedicou a sua vida para divulgar e instituir os
alicerces cientificos do mudancismo — o ponto de partida para o projeto de modernizagao

nacional.

Como Magalhaes (2015) detalha com muita precisao em sua obra, o debate e as praticas
mudancistas interferiram no pensamento dos intelectuais e politicos da Velha Capital, o Rio de
Janeiro, modificando, na mesma medida, a cultura e as rotinas das populagdes sertanejas. Esse
grupo de pensadores fez um esfor¢co considerdvel para enterrar, até entdo, aquele Brasil
existente, caracterizado pela dominagao colonial. Neste sentido, a interiorizagao da capital seria
uma representagdo simbolica e um marco para a criacdo de um pais moderno e novo. A
modernidade, sempre atrelada a Brasilia, foi e ¢ um conceito associado a um projeto de cidade
e de na¢do que nunca se preocupou em incluir as classes pobres, isto ¢, trata-se, propriamente,

de uma proposta pensada por e para as elites.

Dentre as varias razoes elencadas em textos ¢ documentos para a interiorizagdo da
capital, uma delas foi justamente para proteger o governo das pressdes ¢ insatisfagdes populares
das camadas mais desfavorecidas financeiramente. Nao obstante, a assepsia mudancista acabou
sendo traida pela resisténcia daqueles que tinham a sua alteridade negada, inscritos na historia
e na modernizacdo projetada como caipiras, tabaréus ou jecas (Magalhaes, 2015). Esses
individuos sobreviveram e resistiram ao que estava sendo contado na cronica oficial. Na
atualidade, ao redor da Capital da Esperanga, verificamos uma condic¢ao social sensivel nas
Samambaias, Arapoangas ¢ Ceilandias. Aquilo que nao foi projetado abraga Brasilia, exibindo

seus problemas a administracdo regional e, consequentemente, a tecnocracia citadina

enclausurada.

Magalhaes (2015) destaca que, para além de Varnhagen, JK, Lucio Costa ou Niemeyer,
Brasilia tem uma divida com o Romantismo literario e as vozes sertanejas, ofuscadas pelo
triunfo de JK na década de 1950. O século XIX ¢ o ponto de partida principal do mudancismo.
A época, pairava no ar um consenso sobre a necessidade de reinvencio da nagiio, uma tarefa a
ser empreendida como possibilidade de alinhamento cultural do pais ao padrdo europeu de
civilizagdo. Havia, ainda, a necessidade de um Estado forte e capaz de garantir a unidade

nacional.

O ponto de encontro de um povo com o novo ciclo de desenvolvimento nacional da sua

patria incluia um trabalho de negagdo: negar aquilo que foge do padrdo civilizado; negar a
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alteridade indesejada (Certeau, 2022); negar a pobreza que assola o pais em construgdo; negar
o outro. O outro seria o Brasil, constituido de um povo sem rosto; nacdo imobilizada pela
escravidao; os pobres; os vazios demograficos; a satde precaria; os atrasos. Segundo o
pensamento integracionista (Magalhaes, 2015), a solug¢do brasileira estava dividida em trés
vertentes: estabelecer a unidade nacional; criar o Estado tutelar; e inventar uma historia capaz
de proporcionar estabilidade a identidade de uma nacao imaginada, ainda que amparada no

principio eugénico da superioridade branca e europeia.

Redescobrir o Brasil exigia mais do que o mero fortalecimento da economia ou do
redirecionamento do Estado. Seria necessario construir uma adequada representacao,
imponente e imperial. A ideia central era reinventar um pais a partir do seu redescobrimento,
reescrevendo a historia de um territério imenso; ndo mais disperso pelo litoral, mas, agora, a
partir do centro territorial. Reinventar o pais foi o motivo que deu corpo ao movimento

mudancista.

O periodo antes, durante e apds a construgdo de Brasilia ¢ recheado de mitos,
envolvendo raizes profundas e visando criar uma muralha que protegesse a cidade de qualquer
tipo de critica, principalmente ao longo do governo de JK (1956-1961). Paulo Bicca (2010)
estabelece com muita precisdao em seu trabalho os mitos e realidades sobre Brasilia, fazendo
criticas significativas e que contrastam com a historia classicamente contada sobre a cidade
pelos seus protagonistas. Inicialmente, Bicca (2010) elenca o mito da comunhao, muito presente
no periodo inicial da construcao, objetivando criar um espirito de comunidade de esforgos entre
os diversos brasileiros e brasileiras das mais distintas regides e condi¢des sociais, que se
deslocaram para o Planalto Central para materializar a transferéncia da nova capital do pais,
levando-se em conta aspectos como o desenvolvimento e o sentimento de “unidade nacional”.
Em outras palavras, esse mito teve o trabalho de construir Brasilia nas narrativas orais como o
resultado de uma obra coletiva com impactos na historia politica, social e cultural do territério

brasileiro.

A nova capital do Brasil seria também uma mistura de Piccadilly Circus, Times Square
e Champs Elysées (Costa, 1965). A intengdo era fazer de Brasilia a unificagdo de uma cultura
urbanistica sem nacionalidade definida. Esses planos tinham o proposito de negar
caracteristicas presentes na velha capital, rejeitada como fonte de inspira¢do. De acordo com
Bicca (2010, p. 156), a construcao de Brasilia foi um dos espacos em que estiveram presentes

as contradigdes internas a formagdo social brasileira, ainda que tenham tentado diminuir ou
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esconder a importancia desta em nome de uma comunhdo e de um sentimento de identidade

nacional.

Brasilia ndo deveria ser a espacializagdo ou a estetizacdo de um progresso sem ordem,;
metropoles como Sao Paulo também ndo poderiam ser uma inspiragao, seja pelos seus grandes
edificios ou as suas favelas; a meta era nao reproduzir uma cidade com um passado arcaico,
obsoleto. A “ordem e o progresso”, lemas do positivismo de Augusto Comte, deveriam ser
reunidos em Brasilia de forma exemplar. Nesta pista, a nova capital seria a expressao impar do
progresso feito com ordem, expressdo ideoldgica familiar aos militares republicanos,
especialmente apos 1964. Bicca (2010) também destaca o mito da razao, que se apresenta como
uma ditadura, como um elemento que manipula. O sujeito ¢ afastado do objeto, um pré-requisito
para um controle que se exerce exteriormente. Pela razdo, uma ordem autoritaria ¢ estabelecida,
e pela ordem, uma razao incontestavel, produzida uma norma que moldard toda a sociedade.
Pelo poder da razao, se instala a razao do poder, em que as diferencas sdo apagadas, tidas como
inexistentes; singularidades e individualidades sdo negadas; o espago ¢ homogeneizado e suas

partes se diferenciam pelo trabalho que estrutura a cidade.

Dentro da cidade um Admiravel Mundo Novo. Largos espacos, auséncia de polui¢ao
ambiental, sonora, visual, [...] humana; superquadras povoadas pelo mesmo tipo de
gente social, o siléncio que reina ¢ o sinal da relativa igualdade [...] Um mundo que
se divide pela sua relagdo com o aparelho do Estado, pela sua posi¢ao hierarquica.
Parece ndo haver contradigdes, pois a divisdo técnica do trabalho da maquina estatal
¢ que determina a qualidade das pessoas. Parece ndo haver competi¢do, pois na divisdo
técnica do trabalho do aparelho estatal, o que um ganha ndo ¢é necessariamente o que
o outro perde (Oliveira, 1973).

A igualdade, uniformidade e homogeneizagao foram perseguidas, mas ndo alcancadas:
os conflitos sociais no espaco exibiram poder e notoriedade. Para o urbanista de Brasilia (Bicca,
2010), a individualidade deve ser reduzida, eliminando, na mesma medida, toda interferéncia
que coloque em risco a “harmonia” e o “equilibrio”. Bicca (2010) faz uma comparagao entre as
industrias taylorizadas e o planejamento de Brasilia, dado que as ideias de Frederick Winslow
Taylor apagavam, aniquilavam e baniam a personalidade, a inteligéncia e os desejos dos
operarios, tratando os trabalhadores de forma mecanicista. No cendrio brasiliense, a época do
planejado inicialmente, os verdadeiros construtores também foram automatizados, pois

nenhuma participagao inteligente lhe era exigida ou permitida dentro dos limites toleraveis.

Assim como nas industrias capitalistas, o controle ¢ exercido pela dire¢do que elabora o
plano de trabalho. Numa cidade que obedece a mesma logica, o controle nao esta nas maos dos
seus habitantes, mas entre aqueles que planejam a sua forma de existéncia. Da mesma maneira

que o trabalhador estd submetido ao instrumento na industria capitalista, no caso citadino, a
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maquina de morar submete os seus habitantes e ndo o contrario. Taylorizar a cidade ¢
transforma-la em algo que deve funcionar através dos planos dos seus dirigentes (Bicca, 2010).
Neste contexto, o habitante ¢ reduzido a um mero objeto de planificagdo, desprovido de suas
condi¢des de sujeito e de ser inteligente. Torna-se, efetivamente, um caso estudado pelo

planificador sob a 6tica de a¢des consideradas basicas e funcionais (as “chaves do urbanismo”).

Alguns espacos urbanos e edificios foram construidos sem observar estritamente o
projeto original; a idealizada harmonia social propiciada pela unidade de vizinhanga ndo se
concretizou, demarcando enfaticamente o processo de segregacdo espacial. Além disso, a
especulacao imobiliaria deixou impactos significativos. Nas palavras de Lucio Costa (1977, p.
61): “é sempre impossivel conduzir e realizar um grande plano como ele foi inicialmente

pensado. A vida € sempre mais forte: ela muda e modifica todos os projetos que nés fazemos”.

Para Lefebvre (1974, p. 67), os antagonismos e os conflitos sociais prevalecem na
organizacdo da cidade, intervindo na produ¢do de um espaco em que os grupos de classes sao
os agentes. A luta de classes ¢ materializada no espago, impedindo que este apague as
diferencas. O poder sobre e pelo espaco cria a ilusdo de que ele ¢ dado sem sujeito,
supostamente impessoal e ndo pertencente a individuos socialmente determinados. Cria-se uma
narrativa de que o espaco ¢ inerente a um “sistema de planejamento” em que a tecnocracia e 0s
tecnocratas seriam os agentes desprovidos de objetivos que ndo aqueles determinados pelas
“verdades” da ciéncia e da técnica (Bicca, 2010). A dominagdo se manifesta de maneira oculta
e dissimulada por causa da crenga depositada em uma razdo administrativa. Dirigentes e
dirigidos parecem ser comandados apenas pela racionalidade do movimento da organizagao.
Uma aparéncia de que ninguém exerce poder entdo ¢ desenhada, emanada do mundo
organizado, dos cargos e fungdes que estdo preenchidos por homens determinados (Chaui,
1981, p. 9). Justificadas pelo mito do cientificismo, o Estado tentou implantar em Brasilia as

novas formas das relagdes sociais-espaciais através da pratica do urbanismo.

As autoridades governamentais da década de 50 e 60 tentaram reverberar entre a opinido
publica que a nova capital seria um territorio livre e excluido dos problemas sociais urbanos
encontrados pelo Brasil. Lucio Costa (1968, p. 35) afirmou que uma das caracteristicas do plano
era reunir nos espagos da vizinhanga as diferentes classes sociais, integradas ao conjunto urbano
e ndo estratificadas em bairros “ricos” e “pobres”. Entretanto, segundo o arquiteto, tal ideia nao
se concretizou por falta de visdo, um aspecto fundamental da concepgao urbanistica de Brasilia
(Costa, 1968). Bicca (2010) faz uma critica expressiva a justificativa dada por Liicio Costa para

explicar a proposta irrealizada do arquiteto. Esta, na verdade, estimulava uma ideologia que
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revela um desconhecimento das determinagdes de classe que inserem a segregagdo espacial
como uma caracteristica imanente e fundamental da estrutura urbana da qual fazem parte e se
reproduzem. Brasilia exibe que as contradigdes sociais, sem as quais o Estado ndo existiria,
impedem que este realize o seu projeto, ou seja, um programa de reproducao harmoniosa, um

capitalismo organizado, isento de crises maiores (Poulantzas, 1978).

a caracteristica fundamental do plano era permitir em cada area de vizinhanga,
constituida por quatro superquadras, a convivéncia de pessoas de padrdes econdmicos
diferentes, e isto sem mutuo constrangimento, porquanto cada quadra teria moradores
de umdeterminado padrio. Diluidas assimas diferenc¢as do status econdmico ao longo
de todo o Eixo Rodoviario-Residencial, a cidade nao ficaria estratificada em areas
rigidamente diferenciadas, e se teria demonstrado, na pratica, como resolver, no
regime capitalista, o problema social da coexisténcia urbana das classes (Costa, 1974,
p- 289).

Lucio Costa identifica as classes sociais a partir das suas diferengas e nao pelas suas
contradi¢des, ignorando o conflito entre elas. Ele imagina uma sociedade estratificada sem
antagonismos, sem uma luta propriamente dita, mas apenas com distingdes passiveis de serem
resolvidas. Por isso o0 uso das expressoes “rico” e “pobre” — que expressam diferencas de grau
entre quem tem mais € quem tem menos. Nao obstante, as classes sociais existem porque sao

suportes de contradi¢des (burguesia e proletariado, capital e trabalho).

Brasilia, enquanto herdeira e continuadora de uma arquitetura que tem raizes na
antiguidade, repete, a sua maneira e no Brasil, aquilo que as civitas de todas as épocas e culturas
corporificaram como parte integrante delas. Trata-se, no contexto brasiliense, das cidades-
satélites, as “favelas planejadas” ou formas de guetizagdo que estdo ao redor do Plano Piloto
(Bicca, 2010, p. 189), inscritas num reservatorio de mao de obra barata, do trabalho manual
desqualificado. Os operarios, verdadeiros construtores da cidade, populacdo miseravel, foram
expulsos para as periferias distantes, uma decisdo implementada para assegurar a “pureza” da
cidade-capital. A segregacdo socioespacial ganhou forma desde que esses individuos se

concentraram nos canteiros das firmas construtoras.

Um cinturdo verde foi previsto para envolver o Plano Piloto e limitar a extensdo da
cidade. Dentro do perimetro, situa-se a cidade capital; fora, as cidades-satélites (Vidal, 2009).
Na arquitetura moderna, esse cinturdo tem o objetivo de circunscrever, demarcar o crescimento
interno da cidade e também evitar a sua absorg¢ao pelos subtrbios. No século XX, o Plano Piloto
era as vezes chamado de “a cidade lunar do século XXI”, enquanto as cidades-satélites pareciam
constituir resquicios do século XIX (Pastore, 1969). Em meados da década de 60, Pastore
(1969), ao realizar uma investigagdo socioldgica sobre os processos de migracdo, adaptacao e

planejamento urbano em Brasilia, afirmou que, considerando aspectos como o tragado das ruas
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e a localizacdo das instituigdes sociais, as cidades-satélites exibiam uma paisagem
relativamente desorganizada e pobre. Poucas ruas eram pavimentadas; a maioria das casas eram
feitas de sobras de madeira; ¢ somente uma parcela da populagdo dispunha de agua e

eletricidade.

Narevisdo de literatura sobre Brasilia, muito se sabe sobre o Plano Piloto, objeto comum
de analise dos pesquisadores e pesquisadoras que se dedicam ao tema. De acordo com Derntl
(2016), a visdo corrente é contrapor a ordem do Plano Piloto a desordem das cidades-satélites,
interpretando-se esses nicleos periféricos como o principal fator de descaracterizagdo da ideia
original de Brasilia. Em seu artigo, Derntl (2016) procura tratar as cidades-satélites ndo como
desvio do plano original, mas como parte inerente de uma dinamica articulada na formagao de
Brasilia. A relagdo centro-periferia ¢ um fator interpretativo essencial para investigar a
formacdao das cidades brasileiras. No campo dos estudos urbanos, centro e periferia estdo
frequentemente associados a dicotomias como pobreza e riqueza, planejamento e desordem,
apagando a profundidade das relagdes espaciais e uma heterogeneidade de atores envolvidos na
producdo das cidades. Ainda que em Brasilia houvesse o desejo utopico da ndo existéncia da
tradicional relagdo de desigualdade e segregagdo entre espagos centrais e periféricos, a nova
capital do Brasil se tornou um caso emblematico de reflexdo a esse respeito, vista como um dos

casos mais expressivos das disparidades existentes em metropoles.

Os escritos iniciais sobre Brasilia que procuraram justificar, defender e criar uma
barreira que protegesse a cidade de criticas e opinides da oposicao politica na década de 50 e
60 contribuiram para que a sua periferia se mantivesse pouco estudada por um largo periodo.
Nos discursos oficiais, ndo havia espaco para falar sobre o que estava acontecendo no entorno
da cidade — onde estavam os candangos e imigrantes advindos majoritariamente do Nordeste.
Simultaneamente, ndo havia como ignorar os desdobramentos além do Plano Piloto. As
memorias de JK exibem as cidades-satélites como os “primeiros frutos da politica de integragao

nacional” que ele estava trabalhando a partir de Brasilia (Oliveira, 1974, p. 399).

Na revista brasilia, 6rgao oficial de divulgagdo do andamento das obras, Taguatinga foi
apresentada como um nucleo a ser construido em tempos mais remotos, mas circunstancias
imprevisiveis antecederam o seu surgimento: um milagre de operosidade efetuado em 15 dias
pelo governo (Brasilia, 1958; Derntl, 2016, p. 368). Nesta pista, esse nticleo urbano surge como
obra do governo e resultado de um contexto excepcional — a seca no Nordeste que causou uma
imigragdo em massa — € ndo em sua origem conflituosa através da luta de moradores e de suas

familias.
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Em sua tese de doutorado, David Epstein (1973) examinou extensamente o processo de
formacao das cidades-satélites e referiu-se ao seu tracado como um trabalho feito por individuos

sem capacitacdo técnica, caracterizado como extremamente despreparado:

a distribuicdo efetiva dos lotes e o tracado de novas ruas ficaram nas maos de dois
homens, um deles analfabeto, sob a supervisdo de um capataz da NOVACAP. Nenhum
deles tinha educagdo formal em planejamento urbano, assisténcia social ou
levantamento topografico. Tracaram um quadriculado para as ruas, fazendo-as
cruzarem-se em angulos retos (Epstein, 1973, p. 121-122).

Referéncia nos estudos territoriais sobre o Distrito Federal, o gedgrafo Aldo Paviani
(2010) pondera ha décadas a necessidade de se considerar Brasilia como formagao
metropolitana, integrada por um sistema urbano interligado, de natureza esparsa e polinucleada,
mas dominada pelo Plano Piloto (o centro), com varios assentamentos periféricos (as cidades-
satélites). Invertendo a 16gica usual da visdo corrente dos trabalhos publicados sobre o contexto
citadino brasiliense, Derntl (2016, p. 370) propde que a construgdo de Brasilia se iniciou pelo
que seria a sua periferia € ndo pelo seu centro. As construgdes formais e informais feitas de
madeira no Nucleo Bandeirante criaram uma aparéncia de faroeste, como descreveu Simone de
Beauvoir e outros visitantes (Segawa, 2010). Lucio Costa afirmou anteriormente que, quando
o Plano Piloto estivesse proximo de atingir o limite populacional de 500 a 700 mil habitantes,
seriam construidas cidades-satélites pequenas e complementares na periferia (Oliveira, 2005).
Ainda segundo Lucio Costa, a intencdo do presidente da Novacap, Israel Pinheiro, era a
seguinte:

uma vez terminada a fase inicial, dos 3 anos iniciais de trabalho intensivo, um tergo
da populacdo obreira que tinha ido a Brasilia para construir a cidade, chegado o
momento da inauguragdo, voltaria para o seu "pais" de origem; outro terco seria
absorvido pelas proprias atividades locais urbanas; para o terceiro ter¢o — como eram
quase todos operarios de tradigdo rural — a solugfo seria criar um cinturdo verde,
agricola, em torno da cidade. Esse era o programa, mas ndo deu certo porque todos
quiseram continuar em Brasilia. E a NOVACAP ficou com aquele problema, os
operarios tinham criado verdadeiras favelas proximas aos canteiros de obras. Embora
eles houvessem declarado que ndo levariam as familias, depois de 15 dias do més,
estavam todos 14, precisando morar e criando favela em torno de cada grande canteiro

[...A criagdo de cidades-satélites] Talvez ndo fosse uma solucdo civilizada em termos
europeus, mas [foi] uma solugdo que deu certo (Oliveira, 2005, p. 5).

A construcdo de habita¢des precérias em areas irregulares de Brasilia — lidas pelo poder
publico como invasdes — foi inicialmente tolerada pelas autoridades, ja que favorecia o
alojamento de um nimero maior de trabalhadores necessarios a acelerada execucdo do Plano
Piloto (Derntl, 2016). Entre a Cidade Livre e a rodovia Brasilia-Anapolis, havia muitas
ocupagoes irregulares, dado que ali era uma area que possibilitava acesso as obras e dispunha

de alguma infraestrutura local. Conforme o Plano Piloto ia sendo construido e se consolidava
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como centro de empregos e servigos, uma politica de remocao de favelas e assentamentos foi
instaurada para despejar as populacdes mais pobres para subtrbios-dormitério, as entdo

designadas cidades-satélites.

A primeira delas foi Taguatinga, em 1958; posteriormente Gama, em 1959; e Sobradinho
em 1960. Em 1961, a Cidade Livre foi oficializada como cidade-satélite, apds confrontos
violentos entre a policia e os moradores que se recusavam a sair de 14. Os habitantes dos ntcleos
periféricos de Taguatinga, Sobradinho e Nucleo Bandeirante desenvolveram entre si fortes lacos
de comunidade, formando associa¢des de moradores para reivindicar a legalizagdo de posses
de terra, servigos urbanos como agua, esgoto e eletricidade, e também evitar a remogao e a
derrubada de suas casas (Holston, 1993). A Ceilandia surgiu a partir de solu¢ao conduzida pela
Campanha de Erradicacdo de Invasdes — CEI (1969). Planaltina e Brazlandia foram nucleos

preexistentes que receberam moradores de remogdes em 1969 (Derntl, 2016).

Mapa 2 - Mapa do Distrito Federal em 1963
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Fonte: Arquivo Publico do DF.

A instituicdo de cidades-satélites para a populacdo de baixa renda estava articulada a
iniciativas para o planejamento do espago rural do Distrito Federal. Desde 1957, o Governo
Federal distribuiu lotes rurais visando desenvolver uma produ¢do agropecuaria em sistema de

cooperativa. A questdo sanitaria foi uma justificativa utilizada para estabelecer um cinturdo de
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10 a 40 km de largura ao redor do Plano Piloto, separando as cidades-satélites e fomentando
uma dindmica centro-periferia. Nos planos das cidades-satélites, seus tracados demonstram as
baixas densidades em superquadras ocupadas por lotes para casas unifamiliares. Nesses
nucleos-satélites, os moradores esperaram muito para contar com servigos de agua, esgoto e
energia elétrica. Avalia-se que até meados da década de 70, s6 havia redes de esgoto em larga
escala no Plano Piloto e seu entorno imediato (Brito, 2009, p. 140). Havia varios planos para as
cidades-satélites, mas pouco planejamento. Segundo Derntl (2016, p. 376), foi apenas nos anos
70 que acdes mais articuladas de planejamento territorial do Distrito Federal comecaram a

aparecer.

Realizado em 1974, o tema principal do I Seminario de Estudos dos Problemas Urbanos
de Brasilia foi a necessidade de planejamento, tendo como eixo orientador de debate os
problemas das cidades-satélites. Em Brasilia revisitada, de 1985-87, Lucio Costa (2009)
considerou o papel das cidades-satélites em relacao ao Plano Piloto, mas condenando o seu
surgimento precoce ¢ improvisado, bem como seu alastramento suburbano extenso e rasteiro,
contrario a suas proposi¢des originais. O arquiteto também admitiu que, com a existéncia dos
nucleos-satélites, o Plano Piloto manteve as suas fei¢cdes originais. Para Derntl (2016), ¢
necessario considerar as cidades-satélites como parte da formagao de Brasilia para se reavaliar

criticamente o modelo Brasilia e seus desdobramentos.

Fruto de sua dissertacdo de mestrado em Planejamento Urbano, em 1995, o professor
da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Brasilia, Luiz Alberto Gouvéa,
publicou seu livro intitulado “Brasilia: a capital da segregacao e do controle social”, um estudo
que analisa a a¢do governamental na area da habitacdo no DF e evidencia as estratégias de
governos civis e militares, por mais de trinta anos, de terem utilizado o espaco urbano e a
habitacdo como ferramentas para segregar e controlar a populacdo, afastando-a do nucleo
central de empregos e poder, o Plano Piloto. O autor trata o cinturao verde estabelecido ao redor
do Plano Piloto como verdadeiras “muralhas horizontais” de 30 km de extensdo, que criam

diversos problemas sociais € econdmicos para os trabalhadores e trabalhadoras.

Gouvéa (1995, p. 57) ressalta que, dentre as justificativas geopoliticas com fortes
conotagdes ideologicas na mudanga da capital, o Estado queria exercer efetivamente um
“controle social” sobre a massa trabalhadora, que na década de 50 fazia greves e manifestagdes
nas portas do Paldcio do Catete, entdo Administracao do pais e hoje Museu da Republica no
Rio de Janeiro. A nova capital administrativa precisava refletir em seu espaco a condi¢do de

isolamento que a burguesia exigia. Entretanto, as narrativas de cidade mistica criadas para
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angariar o apoio da opinido publica e se blindar contra a oposi¢do politica no ambito da
constru¢do reverberaram a ideia de que seria um espaco citadino democratico, igualitario e
socialista; a imagem de um futuro grandioso para a sociedade brasileira. A concepgao
urbanistica de Brasilia foi feita conforme os principios modernistas da Carta de Atenas'’:
A cidade — ¢ cada residéncia — deve ser uma maquina de morar. Para o modernismo
urbanistico e arquitetonico (Le Corbusier vé€ arquitetura e urbanismo como elementos
indissociaveis) a cidade deve ser animada pelo espirito de geometria, com linhas e
angulos retos, ordem e eficacia, a rua deve ceder seu lugar as vias expressas,
adequadas ao automovel e aos patios de circulagdo; o zoneamento contido no plano
deve assegurar uma distribui¢do funcional, que classifique e ordene os espagos — setor

de comércio, de diversdes, areas verdes, industrias, residéncias padrdo A, B, C etc.
(Vesentini, 1986, p. 157).

Esses padrdes urbanisticos visavam combater a “desordem” da cidade tradicional, por
exemplo, a dificuldade de controle social presente no Rio de Janeiro. Gouvéa (1995) alega que
se usava o urbanismo como remédio para combater uma sociedade doente. Em realidade, o
modernismo ocultava as suas verdadeiras inten¢des de instrumentalizar o espago, para submeté-
lo ao capital. Torna-se dificil aceitar a concepgao de que Brasilia foi construida para ser uma
cidade socialista, uma utopia de um futuro igualitario. Foi, propriamente, implementada como
instrumento de controle social de um Estado preocupado em garantir a reprodugdo do capital
monopolista. O Plano Urbanistico de Brasilia consagra em sua origem o louvor a autoridade, a
hierarquia, a funcionalidade técnica dos espagos (Vesentini, 1986, p. 148). Segundo Campos
(1988, p. 81), desde a construgao da cidade ja havia uma “seletivizagdo dos espagos”, visando

tornar o Plano Piloto o abrigo das classes dominantes:

Enquanto os “criadores de Brasilia”, arquitetos e politicos, foram exaltados, os
trabalhadores, que na realidade deram o seu sangue para construir a cidade, foram
“homenageados” com a remog¢ao para varias cidades satélites, logo ap6s a conclusdo
das obras nas quais estavam engajados no Plano Piloto (Gouvéa, 1995, p. 65).

A politica de remogdo de favelas e assentamentos destinou os trabalhadores e suas
familias para loteamentos distantes do centro de emprego. Do ponto de vista socioecondmico,
houve uma redugdo significativa de suas rendas, observando também o custo do transporte, ja
que agora essas pessoas precisavam continuamente se deslocar para cumprir com as suas

jornadas de trabalho. No estudo elaborado por Gouvéa (1995), o autor frisa que essa politica

17 A Carta de Atenas é o manifesto urbanistico decorrente do IV Congresso Internacional de Arquitetura Moderna
(CIAM) que aconteceu em Atenas, em 1933. O evento teve como tema a “cidade funcional” e discutiu aspectos da
arquitetura contemporanea. O debate foi dominado pelos franceses, em especial Le Corbusier, um dos mais
importantes arquitetos e urbanistas do século XX. A Carta considera a cidade como um organismo funcional, em
que as necessidades dos individuos devem estar colocadas e resolvidas, além de preconizar a separagdo das areas
residenciais, de lazer e de trabalho.
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impediu a participac¢ao dos filhos menores e da mulher na composi¢ao da renda familiar, ficando

esta concentrada apenas no homem, geralmente alocado no ramo da construgao civil.

Ao incluirmos as mulheres de operarios na discussdo, estas geralmente se dedicavam a
lavagem de roupas — quando havia a disponibilidade de 4gua no seu local de moradia
(temporario). Soma-se a esse conjunto de problemas a auséncia de equipamentos urbanos e
comunitarios, acentuando a dependéncia da populagdo com o core planejado de Brasilia ou o
Nucleo Bandeirante. Paralelo a essas remogdes e demoli¢des, como a Vila do Iapi'® e outras
favelas contiguas (Morro Querosene, Vila Bernardo Sayao, Vila Tenério e Vila Esperanca), o
Guara II estava sendo construido. Essa cidade-satélite foi pensada para receber populagdes
erradicadas, sendo também uma articulagdo governamental para exercer controle social sob
uma determinada area — observando elementos como a distancia do centro e o tragado do

loteamento (Ibidem, p. 69).

Em meados de 1970, através da Campanha de Erradicag¢do de Invasdes (CEI), a politica
de remocgao de favelas continuou em vigor. Entre 1970-1976, segundo dados coletados por
Gouvéa (1995), 118.453 pessoas foram erradicadas de 4reas do Plano Piloto, a0 mesmo tempo
em que houve um aumento de 43.985 lotes nos nucleos-satélites. Logo, podemos observar o
peso dessa politica para a configuracao do territorio do Distrito Federal — com ramificagdes
ainda na atualidade — e para aqueles e aquelas que integram a populacdo das cidades-satélites.
Para conter o crescimento demografico e ter maior controle das terras do Distrito Federal, o
governo criou uma empresa publica autonoma denominada Companhia Imobiliaria de Brasilia
— Terracap (Lei n° 5.861/1972)%°, antes Departamento Imobiliario vinculado a Novacap. No ano
de 1972-1973, a empresa era detentora de 57% das terras publicas do Distrito Federal (Gouvéa,
1995). O gerenciamento ocorria através das seguintes formas de alienagdo de imoveis: licitacdo
publica, venda direta, regularizagdo e doagdo, além de um sistema ininterrupto de fiscalizacao
das areas livres de Brasilia. A atuagdo da Terracap priorizou a oferta de terras as pessoas de

classe média, alta renda e as empresas construtoras privadas.

A distancia dos nucleos-satélites em relagdo ao Plano Piloto (sobretudo os mais

longinquos, como Gama, Ceilandia, Planaltina etc.) evidencia a segrega¢do urbana perpetrada

18 Grande nucleo provisorio préoximo ao Nucleo Bandeirante, de aproximadamente 12 mil barracos, com uma
populagdo estimada em 82 mil pessoas. A Vila do Iapi, apesar de possuir naquele periodo ruas bem tragadas, lotes
cercados e 0 governo vigente a época reconhecer tratar-se de uma verdadeira comunidade de vivéncia e servigo
(Gouvéa, 1995, p. 68), foi erradicada e seus habitantes foram removidos para Ceilandia (1971-72), um local até
entdo sem infraestrutura urbana ou comunitaria.

¥ Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/15861.htm. Acesso em: 20 set. 2024.
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diretamente pelo poder publico, que removeu grupos de menor renda para a periferia, deixando
grandes espacos de terra entre o centro mais valorizado e as novas cidades-satélites a espera de
valorizacdo. O governo instrumentalizou a Terracap para agir em seu favor, adotando a
prerrogativa de exclusividade das ac¢des de planejamento urbano e monopolio das terras como
ferramenta para a futura especula¢do imobiliaria. A segregacdo e o controle social no DF nao
sdo exteriorizados apenas na localizagdo, mas também no tracado dos loteamentos, com ruas
retilineas e largas, com extensas axiais — permitindo um perfeito controle e facilitando a acdo

dos 6rgdos de repressao.

As baixas densidades, bem como os amplos e aridos espagos das cidades-satélites,
enfraqueciam manifestacdes publicas. O tragcado e o zoneamento urbano das CS sdo também
um instrumento de expulsdo e segregacdao social. Inicialmente, enquanto o poder publico
localizou os novos nucleos urbanos e suas respectivas populagdes, o mercado imobiliario deu
continuidade ao processo de segregacgao social e espacial (Gouvéa, 1995, p. 80). O prego dos
imoveis no Plano Piloto e em CS nao tdo distantes do centro de emprego e servicos, como
Guara, Nucleo Bandeirante e também Taguatinga, foram majorados, gerando um processo de

mobilidade social na vida de seus habitantes.

A negacdo de direitos politicos, a repressdo as associagdes voluntarias e a restri¢do de
beneficios publicos foram medidas tomadas pelos agentes publicos para tentar combater as
invasoes e favelas (interpretadas como deformagdes daquilo que fora concebido, idealizado
para a futura cidade) — que se estabeleceram antes, durante e apds a construgdo da capital,
fomentando um crescimento cadtico e alimentando uma organizagao politica subversiva entre
os trabalhadores. Com efeito, a sociedade brasiliense se desenvolveu em um contexto dual que
Holston (1993) denomina de elementos utdpicos e distopicos. Brasilia se tornou mais um
exemplo de estratificacdo social e espacial, exibindo o papel do governo como principal

promotor da desigualdade.

Os recrutados pela Novacap para trabalhar na constru¢do da capital sofreram uma
discriminagao coletiva quando chegaram ao Planalto Central. Em vista disso, tragcaram aliangas
interclasses para reivindicar o direito de moradia no Distrito Federal. Tais a¢oes, ja apresentadas

anteriormente, levaram a mobilizagdo politica, resultando em confrontos violentos com o

Estado e a criacao das cidades-satélites.
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A maioria dos migrantes, geralmente trabalhadores e seus dependentes, vinha do
Nordeste, Sudeste (especialmente Minas Gerais) e Centro-Oeste (destaque para o Goias). E
interessante salientar que essas migragoes criaram intensos lagos regionais que fundamentaram
solidariedades sociais e culturais — motores para a organizagao politica (Holston, 1993). Nos
trabalhos académicos sobre Brasilia, chama a aten¢ao do leitor uma frase que se tornou bastante
famosa, proferida pelo entdo presidente da Novacap: “Em abril de 1960, mando os tratores para

esmagar tudo” (Holston, 1993, p. 227).

Em sua fala, Israel Pinheiro se referia aos acampamentos montados para receber os
migrantes que vinham em busca de oportunidades e melhores remuneragdes. E possivel
observar através desse discurso que os operarios nunca tiveram nenhum direito sobre a terra
que estavam trabalhando exaustivamente, em um regime de trabalho frenético, perigoso,
permeado por intimeras horas extras e com plantdes arduos e esgotantes (Sousa, 1983).
Portanto, a frase de Pinheiro evidencia, desde o inicio, que os migrantes teriam que retornar
para o seu “pais” de origem ou buscar residéncia fora do core planejado, ja que Brasilia ndo

estava sendo construida para recebé-los (Oliveira, 2005, p. 5).

Os diretores de empresas usufruiam de um privilégio significativo que os operarios
evidentemente nao tinham, isto ¢, enquanto os Ultimos moravam em acampamentos, 0S
primeiros monopolizavam o acesso a residéncias privadas com seus nucleos unifamiliares. Ao
longo do cotidiano, os diretores experienciavam uma sensac¢ao de privacidade e de vida rotineira
depois do trabalho, pois eram permitidos a viverem com suas familias, enquanto os operarios
ndo tinham esse direito — a massa de trabalhadores era alocada em barracdes. A divisdo era a
seguinte: os ndo qualificados moravam em barracos que ndo tinham subdivisdes internas; os
qualificados se alocavam nos que eram divididos em pequenos quartos, destinados para duas
pessoas. Todas as acomodagdes tinham as mesmas dependéncias sanitarias, ao ar livre, sem
cobertura. Marcados por um status elevado, os diretores ficavam em casas individuais com
banheiros. Com efeito, as casas se diferenciavam por tamanho, localiza¢do e arquitetura, a

depender do nivel de emprego do individuo.

Holston (1993) aponta uma espécie de “aristocracia operaria” entre os trabalhadores da
constru¢do, uma expressdo que o autor utiliza para designar os privilégios de diretores e
trabalhadores de morarem com a sua familia. O restante dos operarios casados ou alugavam
acomodacdes na Cidade Livre para suas familias, ou construiam casas ilegais no mato perto dos

acampamentos, sendo esta segunda op¢ao a mais comum e Unica viavel depois de 1958 (apos
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esse ano, a oferta de aluguel na Cidade Livre estava esgotada, além do preco das acomodacoes
ter subido de tal maneira que a maioria dos trabalhadores nao podia pagar). Esse desencadear
de acontecimentos resultou em povoamentos de terra, exigindo o desenvolvimento de
organizacdes autonomas de trabalhadores (associa¢des de moradores) para enfrentar os esforgos

da Novacap de erradica-los.

A maior parte das invasdes era feita em grupo, por varias familias, pois havia mais
seguranga. Os barracos se localizavam em dareas remotas para ndo serem descobertos e
destruidos pela Novacap. Com o passar do tempo, as ocupagdes se tornaram vilas, como a Vila
Amaury, por exemplo. Grande parte das favelas estava ao redor da Cidade Livre, em virtude do
acesso aos bens e servigos que esta oferecia. Isso foi de bastante agrado para os comerciantes,
pois um mercado lucrativo e em expansdo comecava a se formar. Em consequéncia, eles
ofereciam crédito e servigos como eletricidade. Curioso observar a alianca formada entre os
habitantes dessas invasdes ¢ os empresarios. Os favelados viam os comerciantes como fonte de
bens, servigos e empregos, mas, principalmente: como protecdo contra expulsdes (Holston,
1993, p. 247). Neste sentido, favelados e comerciantes tornaram-se aliados com o proposito de

lutar contra o Estado, evitando a erradicacgao das favelas ¢ a destrui¢do da Cidade Livre.

A criacdo de cidades-satélites ndo estava prevista no plano piloto de Lucio Costa e nem
nas diretrizes originais da Novacap. O planejamento dessa empresa estatal para o interior era
desenvolvé-lo, instalando cooperativas agricolas. A instalagdo de cooperativas no Centro-Oeste
era uma das trés opgdes previstas para absorver a mao de obra que estava dedicada a construgao
da cidade: um terco seria estabelecido em chacaras vizinhas; um terco seria incorporado aos

servigos comerciais locais; e o resto tinha que voltar para casa.

Cabe citar aqui como se deu a criagdo de Taguatinga (antes Vila Sarah Kubitschek), uma
vez que uma associacao de moradores desempenhou uma agdo estratégica que teve bastante
éxito contra o governo, uma tatica que seria repetida varias vezes. Migrantes que fugiam da
seca do Nordeste, entre 4 e 5 mil pessoas, foram até a Cidade Livre em busca de emprego. A
Novacap deu ordens a Guarda Especial de Brasilia (GEB) para impedi-los de entrar. Os
migrantes, entdo, comegaram a ocupar um terreno do outro lado da barreira estabelecida pela
GEB, um acampamento improvisado propriamente dito. Em poucos dias, podiam-se encontrar
cartazes como “Salve a Vila Sara Kubitschek”, “Os moradores da Vila Sara agradecem”, “Viva
dona Sara”, etc. Sarah Kubitschek era a esposa de Juscelino Kubitschek e consequentemente a

primeira-dama do Brasil a época.



53

Esse grupo organizado de trabalhadores iniciou essa engenhosa estratégia para resistir a
um futuro assalto da GEB. A tatica estava baseada em duas vertentes: inicialmente, os
manifestantes se apropriaram do nome da mulher do presidente visando evitar um ataque da
Novacap a uma vila dedicada a primeira-dama; segundo, disseminaram o rumor de que quem
ocupasse um terreno na vila ganharia direitos sobre ele, “por ordem de dona Sara” (Holston,
1993, p. 262). Assim, a frase “os moradores agradecem, dona Sara” evidencia a suposta

autorizagdo para a fixa¢do da favela e a distribui¢do dos terrenos.

A Novacap ndo soube o que fazer e o lugar recebeu uma quantidade volumosa de
pessoas advindas da Cidade Livre, dos acampamentos de construgao e de outras invasdes —
todos em busca de um lote. O sucesso dessa campanha imobilizou as forcas de seguranca e fez
parecer que de fato havia uma autorizacao oficial. Essa poderosa e efetiva estratégia seria
reproduzida em outras lutas pelo direito de residéncia no Distrito Federal. Além disso, ela
demonstra a inteligéncia e a perspicacia dos favelados em se apropriar dos simbolos do governo
para defender os seus interesses e confundir, driblar as autoridades, que tiveram muitas

dificuldades em lutar contra os seus proprios emblemas:

A associagdo foi especialmente eficaz no uso de nomes, exatamente como o proprio
governo faz, para proclamar a existéncia de uma protegdo de um benfeitor presuntivo.
Mais do que isso, entendeu o poder da nominagdo para inventar tais relagdes. Assim,
pOs a ocupagdo de terra sob a proteg¢do da primeira-dama, com o uso ndo autorizado
de seu nome como eponimo. Fazendo isso, os favelados esperavam tanto ficar
investidos com a sua aura de legitimidade quanto forgar o regime a reconhecer como
legitimos os atos cometidos sob ela (Holston, 1993, p. 262).

Juscelino Kubitschek respondeu a essas manifestacdes enviando um dos diretores da
Novacap para divulgar a resposta do governo: uma cidade-satélite seria criada a 25 quilometros
do Plano Piloto, onde migrantes pobres poderiam adquirir um terreno. Houve varios confrontos
violentos, apesar da Novacap ter ressaltado que faria a transferéncia sem custo nenhum, dentre
outras promessas: 0s barracos seriam reconstruidos; obras de servigos urbanos basicos seriam
iniciadas; assisténcia médica e transporte seriam providenciados. Depois de muitos embates, a

resisténcia a remocao teve um fim. Em dez dias, 4 mil pessoas foram transferidas para

Taguatinga, a primeira cidade-satélite do Distrito Federal (1958).

Ha dois tipos de formagao quando discutimos o desenvolvimento da periferia de
Brasilia: a usurpadora e a derivativa. As cidades-satélites sdo uma formagao derivativa criada
pelo Estado, seja pelo Executivo ou pelo Legislativo. A autorizagdo concedida pelo Estado, ndo
obstante, era um fundamento legal para aquilo que ja havia sido usurpado: os direitos

residenciais apropriados pelos pioneiros através da ocupagdo de terrenos. A autoridade
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governamental foi usurpada e o direito de controlar os assentamentos no Distrito Federal e
regular relacdes de propriedade foi subvertido. Sendo assim, a periferia legal de Brasilia nasce
de uma maneira subversiva (Holston, 1993). Essa usurpagao tem importancia extrema para os
candangos, em razdo de terem conseguido constituir um processo de mudanga de status: de
migrantes temporarios, despossuidos de direitos residenciais, tornaram-se residentes legais no

Distrito Federal.

A mobilizacdo social dos candangos pelo direito @ moradia originou um novo padrao de
organizacdo politica no Distrito Federal: entidades representativas foram formadas e uma
experiéncia participativa na agao politica foi adquirida. No entanto, apos a criacdo das periferias
legais, essas identidades politicas ndo conseguiram sobreviver. Seu desaparecimento pode ser
justificado pelo fato de que eram movimentos iniciais e acessorios com o fim de ganhar acesso
a uma residéncia legal (Ibidem, p. 271). As associagdes de pioneiros nao tinham o objetivo de
continuar a existir apos o seu propoésito ter sido atingido. Por exemplo, nenhuma delas se
mobilizou em torno da falta de direitos politicos, bem como também ndo se tornaram uma

organizacdo politica autdbnoma ou incorporada ao ambito publico do Plano Piloto.

De modo mais claro, a inten¢ao das associagdes nao era conquistar direitos politicos,
mas conseguir acesso legal a propriedade e aos servigos urbanos. Inicialmente, o governo
projetou a periferia para ser uma cidade-dormitorio, seguindo o principio de zoneamento de
fun¢des inerentes ao plano piloto de Lucio Costa. Evidentemente, a transformacao da periferia
em cidades-dormitoério estabeleceu a separagdo entre residéncia e trabalho no Plano Piloto,

aumentando as distancias percorridas no trajeto casa e local de trabalho.

O Estado negou representacdo politica as cidades-satélites para evitar e excluir
turbuléncias da organizacdo politica, objetivando manter um “clima de tranquilidade” nas
atividades administrativas empenhadas na capital (Holston, 1993). Os autores das Leis
Organicas do Distrito Federal acreditavam que por Brasilia ser uma cidade administrativa, seu
eleitorado seria uma forga perigosa e buscaria a obtengdo de favores especiais, presas faceis de
campanhas demagodgicas que promoveriam promessas de satisfagao de reivindica¢des imediatas
(Ibidem, p. 276). As administragdes regionais hoje presentes nas Regidoes Administrativas eram
subprefeituras criadas pelo governo (ap6s a inauguracao de Brasilia) localizadas em todas as

cidades-satélites para governar a periferia.
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Para preservar o Plano Piloto como um centro predominantemente burocratico, o
governo articulou uma estratégia para diferenciar o povoamento do core planejado de Brasilia
daquele das cidades-satélites. Com efeito, a solu¢do encontrada foi preservar a dicotomia
espacial entre centro e periferia, baseada na diferenciacdo de status: servidores publicos,
pessoas em cargo eletivo no governo federal e os recrutados para trabalhar na nova capital iriam
morar nas residéncias funcionais do Plano Piloto; os que ndo se encaixavam em nenhum desses
grupos e, ainda assim, queriam viver no Distrito Federal, tinham de morar nas cidades-satélites.
Portanto, o acesso a propriedade estava condicionado a critérios de status definidos pelo
governo. Entre o fim da década de 50 e meados da década de 60, a economia do Plano Piloto
era dominada principalmente pelos 6rgdos burocraticos. Por conseguinte, morar no centro
poupava tempo, dinheiro e energia — recursos que os habitantes das cidades-satélites perdiam
diariamente ao se deslocarem para o local de trabalho. A organizagdo de uma periferia
autorizada sedimentou uma segregacao legal e espacial, um padrao de desenvolvimento urbano

comum no Brasil em que as elites habitam o centro da cidade (Holston, 1993, p. 283).

De acordo com Milton Santos (1993), as cidades espraiadas, marcadas pela urbanizagao
corporativa®’, sofrem uma interdependéncia que o autor chama de “categoriais espaciais
relevantes”. Sdo elas: tamanho urbano; modelo rodoviario; caréncia de infraestruturas;
problemas de transporte; especulacdo fundiiria e imobiliaria; assim como extroversao e
periferizacdo da populagdo. Essas categorias espaciais, levando-se em conta a dimensdo da
pobreza e o seu componente geografico, criam um modelo especifico de centro-periferia
(Santos, 1993). Milton Santos (1993) também afirma que, com diferenca de grau e intensidade,
todas as cidades brasileiras tém problematicas similares, isto €, problemas de emprego, de

habitagdo, de transporte, de dgua, de esgoto. Eles sdo genéricos e exibem vastas caréncias.

O modelo rodovidrio urbano ¢ caracterizado pelo espraiamento da cidade e por um
crescimento disperso. Com a especulagdo, o problema do acesso a terra e a habitacao sdo
intensificados. As caréncias em servicos sao elementos que alimentam a especulagdo por meio

da valorizagdo diferencial de diversas partes do territorio urbano. A organizagao dos transportes

20 A urbanizagdo corporativa se refere a um processo de transformagio das cidades dominado pelos interesses de
grandes corporagdes. Em outras palavras, a logica empresarial molda o espago urbano, em detrimento dos
interesses locais. O uso do solo e a organiza¢do do espago sdo extremamente influenciados pelo capital global,
pelas imobiliarias, através de megaempreendimentos e projetos urbanisticos que privilegiam o comércio ¢ as
habitac¢des de Iuxo, por exemplo. Como resultado de um espaco urbano instrumentalizado como mercadoria, as
desigualdades socioespaciais sdo acentuadas e as classes sociais mais populares sdo empurradas para longe.
Segundo Milton Santos (1993, p. 95), a urbanizag@o corporativa, liderada pelas grandes firmas, constitui uma
expansdo capitalista que devora os recursos publicos, priorizando os investimentos econdmicos ao invés dos gastos
sociais.
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segue esse mesmo raciocinio e aumenta a pobreza entre aqueles que moram longe dos centros,
seja pelo preco dos deslocamentos (mais caro), mas também pelos servicos € bens que sdo mais
onerosos nas periferias. Isso fortalece os centros e reproduz um verdadeiro circulo vicioso

(Santos, 1993, p. 96).

Alogica que impera nos lugares de residéncia ¢ aquela em que as pessoas mais abastadas
se alojam onde ¢ mais conveniente para elas, observando as especificidades de cada contexto
socio-historico. E a partir desse modelo que cada pedaco de terra da cidade ganha ou perde
valor ao longo do tempo (Ibidem, p. 96). Todos esses fatores sdo frutos de “deseconomias
urbanas”, um conceito que Milton Santos (1993, p. 110) utiliza para se referir aos efeitos
negativos do crescimento urbano desordenado e da concentragdo de atividades econdmicas nas
grandes cidades, especialmente em metropoles. As aglomeragdes urbanas trazem consigo
beneficios econdmicos e sociais, mas também geram custos e problemas que reverberam
negativamente na qualidade de vida dos seus citadinos. Além disso, numa metropole
corporativa, esta se preocupa muito mais com a eliminagdo das deseconomias urbanas do que

com a resolucao de servigos sociais e 0 bem-estar coletivo.

O poder publico ¢ um produtor de escassez ¢ de vazios urbanos, a0 mesmo tempo em
que a classe mais necessitada de habita¢do, que ndo consegue pagar pelas areas urbanas mais
equipadas, deve deslocar-se para mais longe, intensificando o processo de periferizagdo. Os
conjuntos residenciais, financiados com dinheiro publico e encabegados pelas firmas privadas,
destinados as classes médias baixas e as pessoas mais empobrecidas, sao invariavelmente

construidos nas periferias urbanas, influenciados pelos precos mais acessiveis dos terrenos:

Como o niimero de pobres se expande ainda mais depressa, ha pressdo pela terra
também entre os pobres e o resultado é uma expansio geografica da cidade,
periferizagdo que se d4 com a criacdo de vazios, gracas ao modelo rodoviario. E um
equivoco pensar que problemas urbanos podem ser resolvidos sem solucdo da
problemética social. E esta que comanda e ndo o contréario (Santos, 1993, p. 113).

A cidade ¢ criadora de pobreza, tanto pelo seu modelo socioecondmico quanto por sua
estrutura fisica, que torna os habitantes das periferias pessoas ainda mais pobres. A pobreza nao
estd investida unicamente pela sua estrutura socioecondmica vigente, mas, também, pelo
modelo espacial (Ibidem, p. 10). Como ja ficou claro, o nivel de renda determina a localizagao
do individuo. O comportamento do espago ¢ afetado pelas disparidades geograficas e
individuais. No que se refere a periferia, Milton Santos (2004) ndo a define a partir da distancia

fisica, mas através da acessibilidade (numa acepg¢ao socioecondmica).
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Os nucleos urbanos periféricos precisam de vias e de meios de transporte para satisfazer
as suas necessidades reais. Todavia, a incapacidade de acesso aos bens e servigos por si sO ja
repele o individuo, suficiente para inseri-lo numa situagdo periférica — esta é definida pela
localizagdo da producdo, pela organizacdo dos transportes e pela acessibilidade fisica e
financeira dos individuos aos servigos e bens desejados (Santos, 2004, p. 291). Ainda segundo
Milton Santos (2004, p. 292), em todo lugar do mundo, estar distante significa ser prejudicado;

nos paises subdesenvolvidos, isso ¢ ainda pior, pois o individuo esta condenado a ser pobre.

Capitulo 2. O espaco urbano do Distrito Federal e a assepsia urbanistica

Neste capitulo, me proponho a discutir o espago urbano atual do Distrito Federal,
utilizando, além de textos e dados ja produzidos por outros pesquisadores (as), as informacdes
coletadas pelo IPEDF Codeplan em sua Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (2021).
Os dados produzidos por essa instituicdo sdo extremamente valiosos para este trabalho e nos
possibilitam visualizar como se desenha a segregagao socioespacial no DF, bem como quem
sdo os usuarios do transporte publico desta unidade federativa, baseados em recortes de renda,
sexo, raga e territério. Apesar de Brasilia ter assumido nas ultimas décadas uma configuracao
socioespacial polinuclear, o Plano Piloto, nticleo central da cidade, ainda concentra em si as
atividades de comércio e servigos, determinando a dindmica de mobilidade urbana na metropole
brasiliense. Mesmo que o automodvel seja um valor da modernidade e um objeto de extrema
notabilidade nas ruas da capital, as Regides Administrativas expressam um padrao de

mobilidade divergente e, em diversas delas, o carro ndo ¢ o modal mais utilizado.

Passadas décadas apoOs a inauguracdo da nova capital do pais, seu cendrio urbano se
modificou consideravelmente, resultando em mudangas socioeconOmicas e de infraestrutura
nos ultimos anos. Todavia, como descrevo no capitulo anterior, os dados historicos nos contam
que a desigualdade social exibida se mostra latente desde o nascimento da cidade modernista,

refletindo-se, atualmente, na realidade da metréopole brasiliense.

De acordo com o Instituto de Pesquisa e Estatistica do Distrito Federal (IPEDF
Codeplan, 2021), em informagdes coletadas pela Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios
(PDAD) realizada em 2021 e publicada em 2022, os maiores rendimentos brutos domiciliares
mensais médios se concentram no Lago Sul (R$ 31.322,91), seguido por Park Way (R$
18.138,22), Lago Norte (R$ 15.867,10), Sudoeste/Octogonal (R$ 15.390,62), Jardim Botanico
(R$ 14.908,43) e, finalmente, Plano Piloto (R$ 14.087,02). Assim, ainda que as asas do avido

nao sejam mais ocupadas pelos maiores grupos de renda de Brasilia (com Lago Sul na
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lideranga), elas ainda figuram no topo, exibindo um alto perfil socioecondmico, além de dividir
espaco no ranking com as Regides Administrativas mais proximas e mais abastadas, segundo o

nivel de renda dos seus habitantes.

Tais dados e argumentos se relacionam com a afirmac¢do de Moura e Januzzi (2019), em
que eles asseveram que a capital brasileira vem se caracterizando, cada vez mais, pela condi¢ao
de classe dos seus moradores, criando um processo denominado de espacializa¢do da classe
(Zhang, 2010), utilizado para designar os espagos que sdo reservados para a classe média
urbana. Em outras palavras, Brasilia ¢ atravessada por uma “classificacdo do espaco” (Moura;
Januzzi, 2019, p. 116), configurando uma apropriagdo do chao que se reflete na historia da
cidade e, em consequéncia, nas ocupagoes irregulares, que posteriormente se tornaram cidades-

satélites atreladas ao estigma da pobreza e da invasao (Ibidem, p. 120).

Com efeito, esse fendmeno fez com que o Plano Piloto se tornasse o local de moradia
dos escaldes superiores do servigo publico, enquanto individuos com profissdes “subalternas”,
ainda que ligados ao funcionalismo publico, fossem empurrados para loteamentos mais
longinquos (Moura; Januzzi, 2019). Holston (1993) acredita que a segregagao socioespacial de
Brasilia se deu por conta do cenario de desigualdade social latente no seu contexto de

inauguracao.

A classificagdo dos espagos se refletiu na sua economia, concentrando as principais
atividades de comércio e de servigos no Plano Piloto. Os dados sao do IPEDF (2021), que
comprova que grande parte dos respondentes da PDAD trabalha no Plano Piloto, ao mesmo
tempo que este também tem a maior percentagem de moradores que residem e trabalham no
mesmo lugar de habitacdo (94,6%), conforme € possivel verificar nas figuras abaixo. Os
nimeros sdo representativos para enfatizar o carater de segregacdo socioespacial da cidade
brasiliense, que conta com um padrao de renda alta na regido central e proximidades.
Entretanto, ainda que haja algumas Regides Administrativas mais proximas ao centro, como
Varjdo e o Setor Complementar de Industria e Abastecimento (SCIA), elas ficam enquadradas

dentro do grupo de renda baixa, fortalecendo a disparidade economica.

Mapa 3 - Grupos de renda
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Grafico 1 - Trabalha no Plano Piloto
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Grafico 2 - Trabalha na propria RA
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Os dados das figuras nos apresentam, com base nos grupos de renda e de ocupacgdo
laboral no Plano Piloto ou na propria RA, como ocorre o processo de segregacao socioespacial,
intrinseco a dindmica de mobilidade urbana. A PDAD nos possibilita vislumbrar quais faixas
de renda do DF utilizam o transporte publico ou privado, levando-se em conta que o automovel
¢ mais restrito as RAs de alta renda, localizadas mais proximas ao centro (Junior, 2021). O fato
da economia se concentrar no Plano Piloto esté4 relacionada a oferta de postos de trabalho nesse
territorio, fazendo com que grande parte da populagdo realize um movimento de péndulo,
dependendo do transporte publico e, evidentemente, de investimentos em politicas publicas de

mobilidade urbana no Distrito Federal.

A economia e os postos laborais concentrados no Plano Piloto atraem pessoas de outros
Estados, principalmente do Goias, que possui municipios proximos e compde a Regido
Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno (RIDE-DF). A RIDE ¢ uma
tentativa de articulacdo administrativa entre a Unido, o Goias, Minas Gerais ¢ o Distrito Federal.
Ela foi criada pela Lei Complementar n.° 942, de 19 de fevereiro de 1998, e regulamentada

pelo Decreto n.° 7.469?2, de 04 de maio de 2011. A primeira normativa foi retificada com a

2 Lei Complementar n.° 94, de 19 de fevereiro de 1998. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/lcp/lcp94.htm#:~:text=LEI%20COMPLEMENTAR%20N%C2%BA
%2094%2C%20DE%2019%20DE%20FEVEREIR0%20DE%201998&text=Autoriza%200%20Poder%20Exec
utivo%?20a,Federal %2C%20e¢%20d%C3%A1%200outras%20provid%C3%A Ancias. Acesso em: 24 jul. 2024,

2 Decreto n.° 7.469, de 04 de maio de 2011. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ At020112014/2011/Decreto/D7469.htm#:~:text=DECRETO%20N%C2
%BA%207.469%2C%20DE%204%20DE%20MAIO%20DE%202011.&text=Regulamenta%20a%20Lei%20Co
mplementar%20n%C2%BA,d0%20Entorno%20d0%20Distrito%20Federal. Acesso em: 24 jul. 2024.
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san¢do da Lei Complementar n.° 16323, de 14 de junho de 2018, que adicionou mais municipios
aregido. Seu interesse esta nos servicos publicos comuns a essas localidades, relacionados com
infraestrutura; geragdo de empregos e capacita¢ao profissional; uso, parcelamento e ocupagao
do solo; transportes e sistema viario; saude ¢ assisténcia social; educacao e cultura; habitacao

popular; dentre outros.

Atualmente, a RIDE conta com um total de 34 municipios, sendo 29 deles localizados
no Goias, 4 em Minas Gerais e o Distrito Federal (com suas Regides Administrativas). Nesta
pista, ¢ possivel verificar que o DF conta com um movimento pendular que abrange nao
somente os seus habitantes, distribuidos entre as RAs, mas também pessoas da regidao
metropolitana, como Cidade Ocidental, Formosa, Luziania, Novo Gama, Santo Anténio do
Descoberto etc., que se deslocam para o DF em busca de trabalho e/ou de oportunidades

estudantis.

Mapa 4 - RIDE-DF

% Lei Complementar n° 163, de 14 de junho de 2018. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/lcp/lcp163.htm#:~:text=Lcp%20163&text=D%C3%A1%20nova%20r
eda%C3%A7%C3%A30%20a0%20%C2%A7,Federal%2C%20e%20d%C3%A1%200outras%20provid%C3%A
Ancias. Acesso em: 24 jul. 2024.
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Regiao Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal (RIDE)

Efte Cavalcante

Alto Paraiso
de Goids L Bahia

SR Simolandia
M 530 Jodo D'lianga o ﬁ?ﬁ?ﬁ:
Flares

de Goids

Barro Agua Fria de Goids

Alto Vila Boa

Mimaoso de Goids

Goianésia

Planaltina

Vila Propicio Padre Bemardo Formosa

Arinos

Brasilia

Novo Gama .
= Cabeceira
- Grande

de Goids

Luzidnia
Cristalina

Minas Gerais

I:l drea original (1998)

drea ampliada (2018)

L AP
agénciasenado

Fonte: Agéncia Senado (2020).

Segundo Aldo Paviani (2007), a exclusdo socioecondmica contribui para o aumento da
desigualdade social na distribui¢do de bens e servigos urbanos, comparando-se o centro com as
cidades-satélites. Além disso, o autor afirma que ¢ demasiadamente relevante uma mobilidade
mais estruturada no territorio, almejando a conquista do espaco urbano. Porém, Brasilia foi
pensada como um simbolo de cidade modernista, contando com um sistema de mobilidade que
privilegia quase que exclusivamente o automovel em favor de outros meios de locomogado

(Neto, 2012).

Lucio Costa exteriorizou em seu projeto a politica governamental de JK, em que o carro
se torna o verdadeiro protagonista da cidade, transitando sem cruzamentos e contando com
diversos viadutos, como as “tesourinhas” e os “baldes” de Brasilia (Ibid., p. 63). O favoritismo
pelo transporte individual no cenario brasiliense invisibilizou outras alternativas para a
mobilidade urbana, fomentando o movimento pendular e criando relagdes de dependéncia para

com o carro. Prevalece, entdo, uma “cultura de automotorizagdo” na cidade (Neto, 2012).
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Neto (2012) correlaciona o uso do transporte individual na capital com a varidvel renda,
em que ambos se envolvem numa relacdo de dependéncia mutua. O autor reitera que o
deslocamento diario com o carro ou motocicleta ¢ densamente utilizado por Regides
Administrativas que possuem um maior indice de renda, como Lago Sul, Lago Norte, Brasilia,
Sudoeste/Octogonal e Jardim Botanico (atualmente outros lugares podem ser incluidos nessa
lista). Os habitantes dessas localidades se locomovem pelo espaco da metropole brasiliense com
maior facilidade. Em contrapartida, RAs como Parano4, Brazlandia, Varjao, Recanto das Emas,
Itapoa e Cidade Estrutural (dentre outras) realizam menos viagens didrias feitas pelo transporte
individual (Ibidem, p. 119). Desse modo, ¢ notavel que os estratos de menor renda do DF sao
condicionados pela variavel socioecondmica (conforme figuras exibidas anteriormente), sendo
compelidos a utilizarem meios de locomogdo mais baratos e acessiveis para transitarem pela

cidade.

Atualmente, a metrépole brasiliense continua a fomentar uma segregacao urbana entre
seus espacos, marcada pelas disparidades socioecondmicas e pela obstrucao do direito a cidade
(Carlos, 2020), exemplificada pela superlotacido do transporte publico e a falta de acesso aos
veiculos particulares (Junior, 2021) — imposta por uma condicao de classe social. Segundo
Schaeffer (2003), a segregacdo socioespacial de Brasilia ¢ materializada na oposi¢do entre

centro (Plano Piloto) e periferia (cidades-satélites).

A distancia dos nucleos periféricos em relacdo a Asa Sul e a Asa Norte — geralmente
entre 25km e 40km — foi uma decisdo estratégica para ocultar a miséria social e promover o
embelezamento da cidade (Schaeffer, 2003). A centralizacdo das atividades econOmicas e
empregos no Plano Piloto contribui para o aumento da demanda por mobilidade (Junior, 2021,
p. 16). Neste sentido, torna-se relevante citar brevemente o planejamento da infraestrutura de
transportes, pois € ele que delimita ¢ move diariamente uma massa de individuos entre suas
casas, trabalho ou para a universidade. Portanto, o poder publico se torna o principal
protagonista nos processos de circulagdo urbana, moldando o sistema rodoviario e metroviario

através da sua manutengao e oferta de linhas de 6nibus e trens (Ibidem, p. 18).

A mobilidade urbana ndo somente se relaciona com o direito a cidade e a ocupagdo de
seus espagos (Lefebvre, 2001), mas também com a questdo da habitagao e o direito a moradia.
Engels (1976) ja havia afirmado que o desenvolvimento das grandes cidades resultou
em mas condigdes de habitacgdo, a dificuldade de se encontrar um lugar para viver, bem como
o afastamento dos trabalhadores para longe, visto que as habita¢cdes no centro sdo caras. Logo,

com a negagdo do direito a moradia, o pertencimento a cidade também ¢ negado,
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impossibilitando o deslocamento. No dpice das jornadas de junho de 2013, motivadas sobretudo
pelo aumento das passagens de 6nibus, o Movimento Passe Livre ja havia afirmado que “uma

cidade s¢ existe para quem pode se movimentar por ela” (Tavolari, 2016, p. 106).

De acordo com Menezes (2008), o aumento da frota de veiculos privados em Brasilia
estd intimamente ligado com as ocupacdes irregulares do Distrito Federal, pois as moradias que
nao pertencem ao nucleo planejado foram construidas em areas periféricas sem planejamento e
sem servigos de transporte publico. Portanto, o carro adquiriu o valor de inica opgao viavel de

locomoc¢ao em lugares que os 6nibus ¢ as linhas do Metr6-DF ndo chegam.

Todavia, o automovel exige um poder aquisitivo ndo acessivel para determinados
estratos da populagdo, ndo sendo uma propriedade privada completamente democratica (Leal,
2017, p. 10). No Plano Diretor de Transportes ¢ Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF),
Leal (2017) constata que os veiculos particulares no DF sdo priorizados em detrimento dos
transportes coletivos e ndo motorizados. Ao analisar a tendéncia e dinamica do
desenvolvimento urbano do DF, levando-se em conta alguns indicadores — como demanda ¢
reparticao de viagens nas e entre Regides Administrativas, observa-se que, passadas décadas, o

transporte individual ainda ocupa uma posi¢do privilegiada na capital do pais (Leal, 2017).

De acordo com a PDAD de 2021 (IPEDF Codeplan, 2021), 69,1% dos entrevistados
declararam possuir automoével, 33,6% informaram ter bicicleta ¢ 9,4% disseram possuir
motocicleta. Essas porcentagens apresentam que ndo € recorrente a posse de motocicletas entre
os habitantes do Distrito Federal. Nao obstante, ao olharmos para a primeira barra do grafico,
constatamos que quase 70% dos respondentes da pesquisa distrital dispdem de um automédvel
em casa, enfatizando a continua centralidade do transporte privado individual nos trajetos
urbanos empreendidos na metropole brasiliense cotidianamente. A estatistica da posse de
bicicleta na figura também ¢ consideravel, pois ela expressa a habitualidade e a importancia da
mobilidade ativa®*, bem como a necessidade de investimentos por parte do poder publico na

construcgdo de ciclovias pelas RAs do DF.

Grafico 3 - Posse de veiculos no domicilio

24 Mobilidade ativa é o conjunto dos deslocamentos dos pedestres, sem meios motorizados, com efeitos positivos
para a saide, a economia, 0 meio ambiente ¢ a identidade das comunidades (Souza; Caiaffa, 2017, p. 2).
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Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2021. IPEDF.

No tocante ao carregamento da rede de transporte publico coletivo, ha
congestionamentos intensos nos eixos sul (via necessaria para ir em dire¢do a RAs como Santa
Maria, Gama e Samambaia, por exemplo) e norte (em direcdo a Planaltina e Sobradinho,
principalmente). Nao restritas somente a esses itinerarios, outras rodovias que ligam as cidades-
satélites ao Plano Piloto também sofrem com o trafego abundante de veiculos, aumentando
consideravelmente o tempo de viagem e a distancia a ser percorrida. Com base nisso, o tempo
médio de viagem das linhas do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal
(STPC-DF), que perpassam as vias citadas anteriormente, fica calculado em torno de 37,6
minutos (Leal, 2017, p. 17). Esse ¢ um indicador importante para medir o tempo necessario

para a populacdo alcangar o seu destino, de uma Regido Administrativa até o centro do DF.

Para implementar uma mobilidade ativa no Distrito Federal é necessaria uma
reconfiguragdo do territorio, partindo da descentralizacdo dos postos laborais, educacionais,
culturais e de lazer, que ainda se concentram no Plano Piloto (Junior, 2021). Tal medida, se

examinarmos os dados apresentados, parece apartada da realidade atual.

A configuragdo espacial do Distrito Federal robustece o conceito de cidades-dormitorio,
quando falamos da relagdo entre Plano Piloto e cidades-satélites, sobretudo aquelas que sao
mais distanciadas do centro. Para fins de conceituagao, entenderemos cidades-dormitério como
uma localidade de areas residenciais com elevada quantidade de pessoas que realizam suas
atividades cotidianas (como trabalho, estudo ou lazer) em outra cidade, frequentemente na sede

metropolitana, suscitando os fluxos de deslocamento pendular (Ojima et al., 2010).
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Torna-se importante salientar que as cidades-dormitdrio ndo precisam estar atreladas a
precarias condi¢cdes de moradia com riscos ambientais € péssimo acesso a infraestrutura e
servigos publicos (educagdo, transporte publico, saneamento) (Ibidem, p. 396). Isso significa
dizer que os habitantes desses locais podem residir em uma agradavel cidade, com uma estavel
condi¢do socioeconOmica e desfrutar de uma excelente infraestrutura urbana, ademais da
mobilidade — que pode ser fundamentalmente instrumentalizada pelo automével. Assim, a
esséncia de uma cidade-dormitério ndo se baseia essencialmente no estigma da pobreza e da
vulnerabilidade social, mas sim no modelo dicotomico centro-periferia (Ojima et al., 2010, p.

398).

Se, de um lado, temos uma cidade-polo, caracterizada como um receptaculo de forga
de trabalho e oportunidades de estudo e lazer, por outro constatamos a existéncia de suburbios
habitacionais — reféns das grandes regides metropolitanas, onde tudo acontece (Schnore, 1957).
Neste cenario, Goldstein e Moses (1975) afirmam que a questdo do transporte ganha énfase,
especialmente o automovel particular, visto que geralmente o domicilio ¢ afastado do centro
para reduzir o preco do aluguel. Intrinseco a essa discussdo, o papel da mobilidade urbana se

torna um elemento estruturador e primordial das cidades-dormitorio (Ojima etal., 2010, p. 400).

Conforme anunciam Cunha e Miglioranza (2006), os padrdes das denominadas
“cidades-dormitério” tém se transformado, em outras palavras, sio novos contextos urbanos
que recebem uma populacdo de maior renda e qualificacdo, mas, ainda que haja uma
reconfiguracdo desses espacos, as relacdes cotidianas ainda sdo estabelecidas com a cidade-
polo. No estudo de Holmes (1971), o autor aponta que os servicos de transporte publico coletivo
rodoviario se tornam primordiais na locomogao dos citadinos, um elemento essencial no fluxo

de pessoas entre dois municipios.

Em estudo realizado pelo IPEDF (Miragaya, 2013), foi feita uma analise sobre a
distribui¢do dos postos de trabalho no Distrito Federal, em amostra coletada pela PDAD/DF de
2011. O documento exibe as Regides Administrativas que apresentavam saldo positivo em
termos de oferta de trabalho (nimero superior ao nimero de pessoas ocupadas residentes na
RA) e as RAs que apresentavam saldo negativo, situagao oposta: fator que atingia a maioria das
cidades-satélites do DF, caracterizando-as como cidades-dormitorio. Além disso, houve maior
concentragio de empregos no Plano Piloto. A época, nio somente este, como Taguatinga (em
segundo lugar) e Ceilandia (terceiro lugar) ocupavam a triade de maiores regides empregadoras

do DF, convertendo-se em polos secundarios de empregabilidade.
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Na PDAD de 2021 (IPEDF Codeplan, 2021), os dados se repetem, visto que as mesmas
RAs continuam na lideranga, com o Plano Piloto em primeiro lugar (42%), local onde as
pessoas exercem seu trabalho principal. Outra informagao relevante a ser destacada ¢ sobre as
Regides Administrativas com os maiores percentuais de individuos trabalhando na propria RA.
Em 2011, Brasilia estava em primeiro lugar com 93,6% (Miragaya, 2013). Em 2021, ndo houve
uma alteragdo percentual significativa, sendo, na atualidade, 94,6% (IPEDF Codeplan, 2021),
conforme demonstra o grafico 2 deste capitulo. Logo, o movimento pendular ¢ sustentado
principalmente pela distribuicdo dos postos de trabalho, que sdo alocados majoritariamente no

Plano Piloto.

A PDAD (IPEDF Codeplan, 2021) também nos mostra que a principal Regido
Administrativa de estudo ¢ o Plano Piloto, seguida de Ceilandia e Taguatinga. A pesquisa nos
apresenta que os estudantes tendem a estar matriculados (as) em institui¢des de ensino proximas
a sua residéncia, dado que se locomovem a pé e levam em torno de 15 minutos no trajeto casa-
escola (Ibidem, p. 51 e 52). Portanto, tratando-se de mobilidade estudantil e educagdo basica,
ha uma descentraliza¢dao no DF, o que torna os deslocamentos menores e fomenta a mobilidade
ativa. Nao obstante, no tocante as institui¢des de ensino superior, em especial a Universidade

de Brasilia, vemos uma dindmica de mobilidade diferente.

Em estudo desenvolvido pelo IPEDF (2023), a partir da base de dados coletada pela
Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD) do ano de 2021, foram evidenciadas as
formas em que os moradores do Distrito Federal se locomovem para ir ao trabalho ou a escola,
realizando um recorte de sexo, idade, raca e renda. Intitulada “Como anda Brasilia” (IPEDF
Codeplan, 2023), a pesquisa revela que, apesar de Brasilia ter sido uma cidade planejada para
os automoveis, as Regides Administrativas do DF exibem um padrao de mobilidade divergente
e, em diversas delas, o carro ndo ¢ o modal mais utilizado. De qualquer maneira, considerando
que a capital do pais ¢ um territério desenhado sobre as bases do urbanismo moderno, com
atividades setorizadas e territorios de habitacdo historicamente segregados, o transporte

motorizado esta entre as escolhas primarias da populagao.

Quando discutimos os movimentos de péndulo no contexto “domicilio-trabalho”, as
RAs Lago Sul (97,5%), Sudoeste/Octogonal (88,4%) e Lago Norte (86,9%) possuem os
habitantes que mais utilizam automoveis. Todavia, as Regides Administrativas que menos usam
carro para irem ao trabalho sao o Sol Nascente/Por do Sol (17,6%), SCIA/Estrutural (19,5%) e
Paranoa (21,5%). Ao inserirmos o transporte motorizado de massa, o Onibus, as RAs mais

assiduas sao Sol Nascente/Por do Sol (62,8%), Paranoa (58,1%) e Sao Sebastido (53,1%).
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No ambito “domicilio-escola”, o automodvel assume protagonismo no Park Way
(77,9%), Lago Sul (76,9%) e Sudoeste/Octogonal (76,8%); enquanto no SCIA/Estrutural
(5,8%), Sol Nascente/Por do Sol (6,5%) e Fercal (7,2%) as estatisticas sao bem diferentes para
ouso desse modal. Ao tratarmos do 6nibus nesse tipo de trajeto, ele ¢ densamente mais utilizado
pelos moradores do Itapoad (45,0%), Sol Nascente/Pér do Sol (42,7%) e Riacho Fundo II
(37,6%). Apesar da existéncia de outros modos de transporte motorizado e ndo motorizado?®,
de modo geral hd um prevalecimento do primeiro, explicitado nos usos intensos do automoével

(individual) e do 6nibus (de massa), em ambos os eixos de deslocamento (ao trabalho e a

escola).

Ao realizar uma estratificagdo por sexo, os meios de deslocamento mais utilizados foram
o automovel, o dnibus € 0 modo a pé. Em relagdo aos homens, entre aqueles que se movimentam
para realizar as suas atividades laborais, foi frequente o uso do automodvel (51,9%), com o
onibus em segundo lugar (28,6%) e o modo a pé (8,3%) logo em seguida. Entre as mulheres,
os meios de locomogdo para o trabalho foram os mesmos, mas com percentagens diferentes:
automovel (43,9%); onibus (39,3%); e a locomocao a pé (10,9%) (IPEDF Codeplan, 2023, p.
11).

Grafico 4 - Percentuais de utilizacdo dos modos de deslocamento para o trabalho por sexo

% Em termos de transporte motorizado, a PDAD 2021 fez uma divisdo em dois eixos: i) individuais, como o
automoével, a motocicleta e o transporte privado (empresas de carros de aplicativo, taxis etc.) e os de (ii) massa,
exemplificados pelo transporte publico coletivo, tais como 6nibus e metr6. Para os deslocamentos “domicilio-
escola”, foram incluidos o transporte motorizado escolar publico e o escolar privado. Para os transportes ndo
motorizados, destaca-se aqueles vinculados a tragao humana: bicicleta e a pé.
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Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2021. IPEDF.

Para os deslocamentos da populagao por cor/raga, com destino ao trabalho, o automoével
(41,8%) foi o transporte mais usado pela populacdo negra, com o 6nibus em segundo lugar

(37,8%).

Tabela 1 - Percentuais de utilizacdo dos modos de deslocamento para o trabalho por cor/raga

Modo de deslocamento Negros Nio negros
para o trabalho
Onibus 37.8% 26.9%
Automavel 41.8% 57.7%
Transporte privado 1,6% 1.4%
Metré 25% 2.5%
Motocicleta 4.0% 2.1%
Bicicleta 1,7% 0,9%
A pé 10,5% 1.9%

Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2021. IPEDF.

Nota: A cor/raga ndo negra ¢ composta de brancos, amarelos e indigenas.

Ao levar em consideracdo na analise os critérios sexo e cor/raga para cada modo de
deslocamento para o trabalho, a populacdo negra feminina foi a mais assidua no transporte de
massa, tanto na categoria 6nibus (45,5%), como na categoria metro (3,2%). Além disso, as

mulheres negras se locomovem mais a pé (12,7%), em comparagao com os outros grupos. Sobre
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a populagdo negra do sexo masculino, esta usou mais automoéveis (46,1%) do que Onibus
(32,5%). Ainda assim, numa comparagdo entre homens negros € ndo negros, o percentual de
utilizacdo de onibus foi maior para os primeiros (32,5% para os homens negros e 22,5% para
os homens no negros). E também relevante frisar que o automével foi consideravelmente mais

usado pela populagao caracterizada como nao negra (61,1% para os homens e 53,9% para as

mulheres).

Tabela 2 - Percentual da populagdo por sexo e cor/raca para cada modo de deslocamento para

o trabalho
L DE ST Homem negro Mulher negra Homem néo negro | Mulher ndo negra
para o trabalho
Onibus 32.5% 45,5% 225% 31,8%
Automével 46.1% 35,6% 61,1% 53.9%
Transporte privado 1.7% 1,6% 1.4% 1.3%
Metro 2.0% 3,2% 2.0% 3.1%
Motocicleta 6,1% 0,9% 4.6% 0,6%
Bicicleta 2.6% 0,6% 1,3% 0.5%
A pé 9.0% 12,7% 1% 8.8%

Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2021. IPEDF.

Nota: A cor/raga ndo negra é composta de brancos, amarelos ¢ indigenas.

Ao discorrermos sobre os modos de deslocamento com a motivagdo de estudo,
considerando as estratificagdes de sexo e raga, em um primeiro momento foi possivel verificar
que a mobilidade ativa ganhou notoriedade entre individuos de ambos os sexos (34,5% para os
homens e 33,0% para as mulheres). Em segundo lugar ficou o automoével, com uma
percentagem de 26,5% para os estudantes homens e 25,6% para as estudantes mulheres. O uso
do onibus foi mais frequente entre as mulheres (26,1%) do que entre os homens (22,1%), como

aponta o IPEDF (2023, p. 14).

Quando debatemos a locomogdo de estudantes por sexo e cor/raga, o automovel ¢ o
deslocamento a pé foram os mais representativos entre aqueles caracterizados como nao negros
(Ibidem, p. 15). No que tange aos estudantes negros, o modo a pé e o Onibus foram os
protagonistas das jornadas de locomocgao desse grupo. Aproximadamente 38,5% dos homens
negros e 37,5% das mulheres negras se movimentam a pé no caminho casa/escola. O transporte
publico rodoviario ¢ mais utilizado pelas mulheres negras (28,4%) e menos usado pelos homens

nao negros (19,7%). Pode-se aferir também, conforme as estatisticas apontam, que a populagao
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negra de estudantes anda mais a pé do que aquela ndo negra — esta em primeiro lugar no uso do

automovel.

Tabela 3 - Percentual da populagdo segundo meio de deslocamento por motivo de estudo,

sexo e raga/cor

Modo de deslocamento

Homem negro

Homem nao negro

Mulher negra

Mulher ndo negra

Automovel

Apé

Onibus

Escolar privado
Escolar publico
Metro

Transporte privado
Bicicleta
Motocicleta

21.5%
38.5%
23.8%
6,8%
5,8%
0,7%
0,3%
1,7%
0,8%

33.8%
28.7%
19,7%
10,1%
4.1%
1.1%
0,6%
1,1%
0,8%

20,2%
37,5%
28.4%
7.5%
4.4%
0,9%
0,5%
0,3%
0,3%

33.6%
27 1%
23,0%
9.1%
4.0%
1,5%
0,8%
0,6%
0,3%

Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2021. IPEDF.

Nota: A cor/raga ndo negra ¢ composta de brancos, amarelos e indigenas.

Ainda segundo a apuragdo da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (IPEDF

Codeplan, 2021), o Distrito Federal possui 57,4% de pessoas negras (pretas e pardas) entre a

sua populacao. Conforme € possivel constatar no grafico seguinte, elas estao respectivamente

distribuidas, com mais intensidade, nas Regidoes Administrativas de renda baixa, renda média

baixa, renda média alta, e com uma menor percentagem naquelas de renda alta (vide grupos de

renda). Sendo assim, SCIA-Estrutural ¢ a RA mais habitada pela populacao negra (75,4%),

enquanto o Lago Sul possui o menor percentual de moradores negros (32,7%).

Grafico 5 - Negros (pretos e pardos)
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Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios — PDAD 2021. IPEDF.

Valente (2023, p. 16) afirma que a modernizagao brasileira das cidades esta intrinseca a
uma assepsia urbanistica. Refere-se, de maneira efetiva, ndo somente a invisibilidade das
pessoas, mas também de suas casas, ao transferi-las para regides afastadas, realizando uma
higienizacdo dos centros urbanos. Historicamente, os projetos de remocdo de ocupagdes
irregulares e, consequentemente, de populagdes vulneraveis socioeconomicamente, envolvem
a criacao de moradias em bairros afastados, principalmente através da construcao de
condominios populares (Ibidem, p. 19). Além disso, o projeto de constru¢do de Brasilia
privilegia a ndo ocupacdo dos espagos publicos por grupos indesejaveis (negros e pobres), que

também se reflete numa tentativa de eliminagdo do pedestre.

Andar a pé na capital federal é caminhar por terrenos vazios, pela borda das pistas e
dentro de viadutos, visando manter-se na mesma direcao (Menezes, 2008, p. 150). Alocomogao
a pé no Plano Piloto ¢ prejudicada pelo desaparecimento do pedestre na planta geral da cidade,
havendo um constrangimento provocado pela descontinuidade dos grandes caminhos
percorridos. Neste sentido, movimentar-se a pé em Brasilia ¢ esbarrar em barreiras fisicas e
defrontar-se com situagdes de constrangimento. Valente (2023, p. 22) acredita que a
invisibilizagdo do pedestre ¢ resultado de uma assepsia urbanistica que exclui aquilo que
compromete a higiene estética e arquitetonica do espago urbano: pobres, pedestres e moradias
populares. As ruas da capital sdo substituidas por vias expressas e becos residenciais, € 0

pedestre pelo automovel, como aponta Holston:

Em outras cidades brasileiras, o pedestre anda até a esquina de qualquer rua, espera o
farol, e com alguma seguranga se aventura até o outro lado. Em Brasilia, onde o baldo
ou o trevo substituem a esquina — ndo havendo, portanto, cruzamentos que distribuem
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os direitos de passagem entre o pedestre e o carro —, o perigo € nitidamente maior. O
balango de forgas que dai resulta tende a simplesmente eliminar o pedestre: quem
pode, usa o automovel (Holston, 1993, p. 109).

As politicas governamentais de transferéncia das moradias para locais afastados podem
ser interpretadas como medidas de assepsia urbanistica. De acordo com Paviani (2010), a nova
capital ndo poderia cometer os mesmos erros de Sdo Paulo e Rio de Janeiro: a presenca de
favelas e corticos em seu tecido urbano. Para Lemos (2022), o planejamento de Brasilia
representa mais um longo processo colonialista de segregagao entre negros e pobres nos centros

urbanos brasileiros.

A pratica urbana moderna € segregacionista e esta conectada a uma ideologia eugénica,
facilitando uma aproximagdo entre “cultura urbanistica” e “capitalismo moderno” através do
lucro gerado pela superfluidade do espago urbano em areas especificas — comumente conhecida
como “especulacdo imobiliaria” (Lemos, 2022, p. 199). A superfluidade ndo se justifica
somente pela estratificacdo social, mas ocorre também por uma classifica¢do racial de raizes
coloniais. Com efeito, “o territério vale pelo tipo humano que o habita e vale pela
impossibilidade de determinados grupos, com corpos historicamente estigmatizados, ocuparem

ou ndo determinados espacos” (Ibidem, p. 199).

A segregacdo na construgdo de Brasilia foi demasiadamente influenciada pelas politicas
de natureza sanitaria, exibidas no relatério “Esquema de Agua e Esgoto da Nova Capital”,
assinado por Saturnino de Brito Filho — herdeiro de Saturnino de Brito (1865-1929), um dos
mais reconhecidos sanitaristas brasileiros. As politicas de implementa¢do do modelo na 16gica
de uma salvacdo da natureza, do ambientalismo que seleciona quem pode desfrutar de um
ambiente seguro para a vida, garantem, até¢ a atualidade, uma cidade racial e socialmente

dividida (Lemos, 2022, p. 205).

Durante a constru¢ao de Brasilia, a interferéncia do sanitarismo, com uma pratica urbana
social e racialmente excludente, foi aplicada com a anuéncia de Saturnino. Posteriormente, as
decisdes implementadas pela Novacap, sob a justificativa de preservar as aguas da capital,
determinaram o ordenamento territorial do Distrito Federal pela dualidade periferia-centro,
inserindo as cidades-satélites para além da “Faixa de Seguranca Sanitaria”. Em consequéncia,
os terrenos afastados do Plano Piloto tiveram a inten¢do de receber as populagdes negras e
pobres, visto que o monitoramento das ocupagdes nas satélites durante os anos iniciais foi feito
com base em fatores socioecondmicos e raciais, observando a relagdo entre raga e classe no

Brasil, assim como o seu historico escravista (Lemos, 2022).
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Fica evidente, portanto, ja na elaboracdo do plano de construcdo da nova capital, a
rejeicdo a uma determinada classe de individuos na ocupagao desse recente e moderno contexto
citadino — lidos socialmente como perigosos (Valente, 2023). Higienizar a cidade, ao transferir
populacdes marginalizadas para lugares distantes, ndo excluiu os sujeitos indesejados da
paisagem urbana, tal qual como o pedestre, ignorado pelo projeto arquitetonico de Brasilia.
Como o proprio Lucio Costa admitiu, “as coisas nunca se passam exatamente como foram

idealizadas” (Costa, 1974, p. 289).

Quando discutimos ocupagdes habitacionais no Distrito Federal, a ideia de vazio ganha
projecdo, pois € um instrumento estratégico apropriado pelas elites para “varrer” os
trabalhadores do Plano Piloto, que “poluem” as suas paisagens (Neuen, 2023; Paviani, 2010).
Do mesmo modo, a setorizagdo da cidade também ¢ uma peca-chave para o monitoramento do
espaco urbano, tendo em vista a regulagdo e o controle sobre aquilo que se faz e onde se faz,

ou onde ndo se pode fazer nada (Neuen, 2023, p. 92).

Ainda assim, o espago urbano ¢ apropriado por aqueles que realizam trajetos
diariamente pela cidade, seja por motivos de trabalho ou estudo. As dinamicas de
movimentac¢ao na vida urbana interligam memdrias, projetos e campos de possibilidades entre
diferentes mundos sociais e niveis de realidade (Moura; Vasconcelos, 2012). Peixoto (2010) e
Barros (2010), ao estudarem as trajetorias juvenis em compasso com a desigualdade social,
afirmam que a entrada de jovens da periferia nas instituicdes de ensino superior propicia uma

maior circulagdo nas cidades.

Para Flamm e Kaufmann (2006), os deslocamentos cotidianos nao sao apenas o ato de
ir de um lugar a outro. Em bairros caracterizados por desigualdades, ocorre uma estigmatizacao
de determinadas areas da metropole, a0 mesmo tempo em que outras ganham status e glamour
— classificando as pessoas que transitam. Estdo inseridos os sentidos, os valores, os perigos ¢ as
oportunidades, aproximando ou distanciando os individuos com base em niveis diferentes de

competéncia.

Investigar os trajetos urbanos daqueles que ocupam a cidade implica em considerar que
as realidades nao sdo uniformes, dadas as diferenciacdes de pertencimentos sociais (Peixoto,
2010). Os percursos feitos numa metropole variam bastante e o gasto de tempo ¢ menos
determinado pela distdncia e mais pela quantidade e pelo tipo de transporte usado. Segundo
Singh (2018, p. 35 e 36), a circulacdo ¢ uma funcdo vital do organismo urbano. Da mesma

maneira, este ¢ organizado em fung¢do do controle, distribui¢ao e condugio dos fluxos. O autor
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ressalta a necessidade de observar a for¢a da ideia de circulacao na producao do espago da
cidade: a vida citadina ¢ tecida por uma rede de infraestruturas que nao da apenas sustentacao
para o contexto urbano, mas também ajuda a produzi-lo, moldando as experiéncias coletivas

citadinas.

Ao seguir essa pista, podemos pensar a cidade como um Ilocus composto nao s6 de
lugares fixos que sdo habitados, mas também por espacos de mobilidade onde transitamos. Se
a cidade ¢ essencialmente um espaco de circulacdo, as praticas e representa¢des associadas ao
seu planejamento, operacdo e uso se tornam uma parte crucial da andlise urbana. Repensamos
o conceito de “cidade” a partir das suas mobilidades e praticas cotidianas de locomogao como
inerentes a experiéncia urbana. Em outros termos, trata-se de uma pratica social com sentido,
encarnada, modelada pelo espaco, pela cultura, pelas relagdes de poder e pelas estruturas sociais
(Urry, 2007). Consideramos que a mobilidade nao ¢ um subproduto da cidade, mas um vetor de
especial magnitude para a produgdo do espago urbano. Movimentar-se ndo € apenas se
locomover de um ponto a outro, uma experiéncia usualmente vivida como um tempo morto,
mas mover-se pelo espaco urbano esta ligado a uma ideia de habitar em movimento (Sheller;
Urry, 2006). Sob outro prisma, ¢ um momento recheado de vivéncias — elementos que podem

ser examinados socioculturalmente.

Os horarios de pico nas metropoles externalizam o carater econdmico e trabalhista que
domina as vidas urbanas. Na visdo de Lefebvre (2004), essa caracteristica reflete o ritmo linear
da cidade. Ainda que as viagens didrias pela cidade sejam demasiadamente motivadas pelo
trabalho e pelo estudo, nao nos deslocamos somente por isso. Ha uma série de razdes que nos
impulsionam a nos locomover, seja pelo desejo de passear ou realizar outras atividades.
Independentemente do pretexto da viagem, ao exercermos a mobilidade urbana, vivenciamos
uma experiéncia social e cultural, permeada também por um fator politico, pois nesse momento
sdo reproduzidas relagdes de poder (Cresswell, 2010), existindo diversos sistemas de
mobilidade: isto ¢, nos movimentamos em diferentes velocidades, sob condigdes materiais

diversas, e a mobilidade de alguns pode significar a imobilidade de outros, ja que a mobilidade

¢ sempre relacional (Singh, 2018, p. 41).

Em virtude da desigualdade que permeia as sociedades, a mobilidade ¢ também
contaminada por ela e pelos infortunios das injusti¢as sociais. Devemos ser capazes de olhar
para a diversidade dos fendmenos da mobilidade. Nao podemos reduzir as formas de locomogao
do individuo citadino somente aos modos de transporte (0nibus, bicicleta, metro, trem, etc.). Os

estudos desse eixo tematico nos desafiam a considerar outros aspectos, como a espera, a
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velocidade, as relagdes de género, classe social, raga, as diferencas de idade, os ritmos, as ideias
e as emogoes, por exemplo (Ibidem, p. 42). Jensen (2009) reitera que a mobilidade produz
cultura, resultando em sentidos e significados. Para o gedgrafo Tim Cresswell (2010), toda

mobilidade ¢ uma experiéncia vivida e representada.
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Capitulo 3. A metropole modernista e a mobilidade urbana juvenil: deslocamentos e
trajetorias dos estudantes da Universidade de Brasilia

O capitulo trés ¢ o nucleo central deste trabalho. Nele, busco protagonizar a
Universidade de Brasilia e seus estudantes, fazendo uma divisdo em trés subcapitulos.
Inicialmente, apresento ao leitor (a) a histdria da instituigdo, perpassando pelo contexto sdcio-
historico de sua fundacdo e pelos valores expressos no seu projeto, como o modernismo, a
interdisciplinaridade e a unido de diversas areas do conhecimento. Além disso, examino de
maneira pormenorizada a Pesquisa Social publicada pela UnB entre 2020 e 2021. Na segunda
e terceira parte deste capitulo, trago e evidencio os resultados inéditos da pesquisa, expressos
na analise do questionario e das entrevistas semiestruturadas. Com as quase 300 respostas
obtidas, o material originado pelo Google Forms exibe informag¢des sociodemograficas e outros
dados relevantes da comunidade discente, como o tempo de deslocamento até a universidade e
as dificuldades enfrentadas no transporte publico. Em seguida, por meio das entrevistas, viso
dar rosto aos numeros ao retratar os trajetos estudantis realizados em um espaco urbano tao

desigual.

3.1. Brasilia e a UnB: uma universidade moderna no centro-oeste brasileiro

Pouco mais apds um ano da inauguragdo da nova capital do pais, a Universidade de
Brasilia (UnB) ¢ criada por meio da Lei n° 3.998/1961%. A normativa foi sancionada pelo
presidente Jodo Goulart (PTB) e instituiu a Fundagdo Universidade de Brasilia, mantenedora
da institui¢do. Em 21 de abril de 1962, dia em que a cidade celebrou o seu segundo aniversario,
houve a inauguracdo oficial da UnB com a presen¢a do antropologo e primeiro reitor da
universidade, Darcy Ribeiro, e Anisio Teixeira, educador e autor do plano educacional para a
nova capital. A cerimonia aconteceu no auditério Dois Candangos — que s6 ficou pronto 20
minutos antes do evento. A “cidade universitaria” seria materializada num amplo campus, em
uma area nobre da nova capital, e seu projeto também foi fruto de um modernismo utdpico.
Apbs os planos iniciais, o espaco destinado a UnB ficou na parte leste da Asa Norte, no Plano

Piloto, indo até o Lago Paranoa.

A UnB expressa em seu projeto interdisciplinaridade e unido de diversas areas do
conhecimento (Oliveira; Dourado; Mendonga, 2006), exteriorizadas na distribui¢ao dos prédios

no campus, na elaboracdo dos curriculos dos cursos e na constru¢ao das salas de aula, numa

% Disponivel em: hitps://www2.camara.leg.br/legin/fed/1ei/1960-1969/1ei-3998-15-dezembro-1961-376850-

publicacaooriginal-1-pl.html. Acesso em: 24 out. 2024.
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tentativa de integracdo dos espacos. Esta universidade foi projetada para ser moderna e para se
constituir num centro de producdo de conhecimento para o desenvolvimento cientifico,
tecnologico e social do pais. Seu método de trabalho ¢ baseado no modelo tripartido, de
promocao de atividades de ensino, pesquisa e extensdo, em que a pesquisa deve estar intrinseca
ao ensino — percebida ndo como a mera transmissao de informagao, mas como aquilo que

produz conhecimento (Oliveira et al., 2006, p. 116).

Lucio Costa foi pioneiro ao propor uma universidade para a nova capital como parte do
plano da cidade, visando, a0 mesmo tempo, perspectivas para atividades culturais de uma
capital moderna. Salmeron (1999, p. 30) destaca que essa ideia teve uma influéncia decisiva
para que a Universidade de Brasilia fosse criada no contexto da década de sessenta, pois, se nao
constasse no plano inicial de urbanismo, seria provavelmente fundada mais tarde e talvez fora
de Brasilia. Como foi possivel perceber no capitulo 1 deste trabalho, especificamente na fala de
Israel Pinheiro (Teixeira, 2013, p. 7), os estudantes seriam uma presenga incomoda em Brasilia.
Logo, a possivel existéncia de uma universidade na capital da Republica encontrava entraves —

uma ideia que teve de ser defendida (Salmeron, 1999).

Em sua trajetoria inicial, a UnB ¢ um projeto universitario inovador, ja que sua
institucionalizacao se diferencia de grande parte das universidades brasileiras: ela ¢ resultante
de um amplo movimento que inclui sociedades cientificas, como a Sociedade Brasileira para o
Progresso da Ciéncia (SBPC), e renomados académicos, divergindo da légica predominante de
outras universidades do Brasil, concebidas a partir de estabelecimentos de ensino isolados; sua
estrutura, gestdo e organizacao académica sdo planejadas seguindo uma concepcao ampla de
educacao superior e vida académica (Oliveira et al., 2006). Além disso, Darcy Ribeiro e Anisio

Teixeira foram os principais idealizadores da UnB. Nas palavras de Todorov (1989, p. 7-9):

Tratava-se de criar uma nova universidade com uma mentalidade académica
inovadora, em uma cidade em construgdo (...). Era um projeto inovador. Enquanto na
Europa e nos Estados Unidos discutia-se interdisciplinaridade, esta passava a ser a
marca registrada da Universidade de Brasilia. Enquanto em outros paises discutiam-
se novos modelos de organizagdo universitaria, baseados em principios de
planejamento a médio e longo prazo, com a participagdo da sociedade e da
comunidade universitaria, isto era estabelecido na UnB.

O projeto da Universidade de Brasilia simbolizou uma ruptura com o modelo de
universidade enclausurada, centrada no poder de catedra. Seu ideédrio esta conectado aos
problemas do pais, isto €, trata-se de uma universidade que estuda e busca solugdes para
enfrentar os obstaculos que impedem o crescimento e o desenvolvimento nacional. Com efeito,

os avangos das artes, das ciéncias e da filosofia sdo de suma importancia, tanto domesticamente
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quanto em ambito internacional. A UnB ¢, portanto, assim como Brasilia, um simbolo de
modernidade, articulada a uma promessa de nagdo brasileira socialmente integrada e

desenvolvida (Oliveira et al., 2006).

Em 2003, a UnB se tornou a primeira institui¢do federal de ensino superior do Brasil a
adotar o sistema de selecdao por cota racial. A decisao foi aprovada pelo Conselho de Ensino,
Pesquisa e Extensdo (Cepe), e o Plano de Metas para integraciio Social, Etnica ¢ Racial previa
a reserva de 20% das vagas do vestibular para pessoas pardas e negras, disponibilizando
também vagas para pessoas indigenas. Posteriormente, houve a implementagdo da Lei de
Cotas?’ em ambito nacional, sancionada em 2012 pela ex-presidente Dilma Rousseff (PT). A
normativa considera critérios étnico-raciais e socioecondmicos no preenchimento de vagas para

ingresso nas universidades federais e nas institui¢cdes federais de ensino técnico de nivel médio.

Em 17 de outubro de 2024%8, a UnB se juntou a outras 17 universidades publicas ao
implementar politica afirmativa de reserva de vagas para pessoas trans na graduacao. O Cepe
aprovou a medida por unanimidade e a resolucdo estabelece a reserva de 2% das vagas para
pessoas trans em todas as modalidades de selecao para ingresso primario nos cursos de
graduacgdo, sendo, no minimo, uma vaga. O publico-alvo dessa a¢ao afirmativa sdo as pessoas
que se identificam e vivem abertamente como pessoas trans, sejam travestis, mulheres trans,

homens trans, transmasculinos ou pessoas nao bindrias.

Através de bases legais, como o decreto 7.234/2010%°, que trata sobre o Programa
Nacional de Assisténcia Estudantil (PNAES), e outras normativas que versam sobre a concessao
de bolsas para desenvolvimento de atividades de ensino e extensdo universitaria (vide decreto
7.416/10% e lei 12.155/20093%), a UnB conta com politicas de permanéncia estudantil e financia
programas como Moradia Estudantil, Auxilio Transporte, Auxilio Socioecondmico, Auxilio
Creche, Auxilio de Inclusdao Digital, Auxilio Satide Mental e Auxilio Alimentagao. Durante os

meus anos de graduagdo — ¢ como estudante cotista de escola publica na modalidade renda

27 Lein® 12.711/2012. Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2011-
2014/2012/1ei/112711.htm. Acesso em: 24 out. 2024.

28 UnB aprova cotas para pessoas trans. Disponivel em: https://noticias.unb.br/ensino/7618-unb-aprova-cotas-
para-pessoas-trans. Acesso em: 25 out. 2024.

2 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2010/decreto/d7234 htm. Acesso em: 25
out. 2024.

%0 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2010/decreto/d7416.htm. Acesso em: 25
out. 2024.

31 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2007-2010/2009/lei/112155.htm. Acesso em: 25 out.
2024.
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https://noticias.unb.br/ensino/7618-unb-aprova-cotas-para-pessoas-trans
https://noticias.unb.br/ensino/7618-unb-aprova-cotas-para-pessoas-trans
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2010/decreto/d7234.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2010/decreto/d7416.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2009/lei/l12155.htm
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familiar bruta per capita igual ou inferior a 1,5 salario minimo, entre 2017 e 2022, fui usuario

de alguns desses programas e, por causa deles, consegui permanecer na universidade.

Em 2006, a UnB comeca a sua expansao fisica para outras regides do Distrito Federal e
inaugura a Faculdade UnB Planaltina (FUP), um campus voltado para cursos de graduagdo com
foco em areas de desenvolvimento sustentavel e ciéncias aplicadas, como ciéncias naturais,
gestdo ambiental, gestdo do agronegécio e licenciatura em educagdo do campo. A FUP esta
situada na regido nordeste do DF, onde o zoneamento ainda ¢ prioritariamente rural. Dois anos
depois, em agosto de 2008, um novo prédio da universidade ¢ inaugurado, desta vez a Faculdade
UnB Ceilandia (FCE). O edificio foi construido em razdo da adesao da UnB ao Programa de

Apoio a Planos de Reestruturacdo e Expansao das Universidades Federais (Reunti).

Atualmente, a FCE abriga seis cursos de graduagao voltados para a area da saude, além
de programas de pos-graduacdo. O campus de Ceilandia se situa na area mais densamente
povoada do DF e integra uma conurbacdo urbana com varias Regides Administrativas, como
Taguatinga, Samambaia, Vicente Pires e Estrutural, além do municipio goiano de Aguas Lindas.
Nessa area, concentra-se mais da metade da populagdo do Distrito Federal e um ntimero extenso

de habitantes da area metropolitana de Brasilia (Moura, 2018, p. 306).

Em 2011, a UnB logrou mais uma expansao fisica pelo Reuni e houve a inauguragao
oficial do prédio proprio da Faculdade UnB Gama (FGA), um campus especialmente dedicado
a Engenharia— com cinco graduagdes nesta area e quatro cursos de pds-graduagdo. O Gama ¢
uma Regido Administrativa localizada em um importante polo de desenvolvimento do Distrito
Federal, onde ha amplos empreendimentos imobilidrios (condominios fechados, por exemplo)
para diferentes classes sociais, especialmente para as camadas médias. Para chegar a FGA ou a
FUP, o acesso € apenas por meio rodoviario, via carro particular, transporte por aplicativo ou

onibus (publico, fretado ou da propria UnB).

Apesar da ramificacdo fisica da UnB para outras regidoes do DF, o campus Darcy
Ribeiro, localizado na Asa Norte, é o mais tradicional e possui mais de 60 cursos de graduagao,
bem como faculdades e institutos distribuidos entre diversas areas do conhecimento. Este
também € o campus com mais alunos de graduacao matriculados em cursos presenciais, sendo
mais de 30 mil estudantes em 2020 (UnB, 2020). No que se refere aos outros campi da
universidade, os numeros sdo consideravelmente menores: FCE (2713); FGA (2632); FUP

(1214). Os dados dessas faculdades também sdo de 2020 (UnB, 2020).
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Em 2023, considerando a UnB em sua totalidade, a quantidade de alunos matriculados
em cursos de graduacdo presencial foi de 43.761 (UnB, 2023). Na pos-graduacdo, sao mais de
10 mil estudantes matriculados, distribuidos entre mestrado, doutorado, residéncia médica, lato
sensu presencial e lato sensu EaD (ensino a distidncia). Sobre a forca de trabalho da
universidade, sdo 5.663 servidores com vinculo permanente. Dentre estes, 3.041 sdo servidores
técnicos administrativos e 2.622 sao docentes (Ibidem, p. 125). De acordo com o Anuario
Estatistico®? de 2024 publicado pela institui¢io (UnB, 2024), a Universidade de Brasilia possui
12 institutos, 14 faculdades, 52 departamentos, 12 centros de pesquisa, 1 hospital universitario,

2 hospitais veterinarios e 4 bibliotecas. Se a UnB fosse uma cidade,

Teria a terceira menor extensao territorial do Brasil, mas ocuparia a 611? posi¢ao no
ranking dos lugares mais populosos entre os 5.570 municipios do Brasil; em nimero
absoluto de "habitantes", a UnB ¢ maior que 89% das cidades brasileiras; ao todo, 55
mil pessoas circulam, todos os dias, pelos corredores, salas de aulas e laboratérios da
universidade; o campus Darcy Ribeiro € o maior e mais tradicional, com cerca de 400
hectares e mais de 500 mil m? de area construida (UnB, 2023, p. 17).

Figura 2 - Localizagdo da UnB no DF e Entorno

Fonte: UnB (2024)

32 0 Anudrio apresenta informagdes sobre o ensino de graduagio e pds-graduagdo, pesquisa, extensdo, quadro de
pessoal, acdes comunitarias, além de informagdes sobre 6rgdos complementares, centros, assessorias, secretarias,
unidades auxiliares, execugdo orcamentaria e convénios. O documento retrata, por meio de graficos e tabelas, a
evolugdo da institui¢do no periodo de cinco anos.
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O Instituto Central de Ciéncias (ICC) ¢ o edificio principal e mais famoso da UnB,
conhecido comumente por “minhocdo”. O ICC tem 1 quilémetro de extensdo e possui uma
diversidade de transeuntes, com diferentes estilos de vida, visdes politicas, estéticas, opgdes
religiosas e orientacdes sexuais (Moura, 2018, p. 304). O local ndo ¢ frequentado unicamente
por estudantes, mas conta também com a presenca de ciclistas e vendedores ambulantes, que
aproveitam o trafego intenso de jovens pedestres para vender seus produtos. Um movimento
incomum em Brasilia — sobretudo por ser uma cidade modernista que declarou morte a rua
(Holston, 1993) — o minhocdo é uma rua que expressa o encontro das diferencas, protestos

politicos e expressoes artisticas (Moura, 2018).

Foto 1 - Instituto Central de Ciéncias (ICC)

Fonte: Raquel Aviani/UnB Imagens

Foto 2 - Estudantes transitam pelos corredores do Minhocado
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Fonte: Beto Monteiro/UnB Imagens

Foto 3 - Estudantes da UnB deflagram greve e realizam passeata pelo ICC

Fonte: Beto Monteiro/UnB Imagens

Em 2020, a UnB teve uma acdo inédita e criou pela primeira vez um banco de dados
coletados institucionalmente. A iniciativa foi realizada pelo Comité de Coordenagdo de
Acompanhamento das A¢des de Recuperagdo (Ccar) no contexto da pandemia da Covid-19 e
contou com trés edi¢des publicadas entre 2020 e 2021. A pesquisa online foi direcionada aos

docentes, técnicos, alunos de graduagio e de pos-graduacio e teve como finalidade conhecer a
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sua propria comunidade académica. O propdsito também foi de comparar dados, identificar
tendéncias e ter subsidios aos processos de tomada de decisdo. A realizagdo desta Pesquisa
Social estava no escopo das agdes empreendidas pela UnB relativas ao enfrentamento da

pandemia de Covid-19.

A primeira rodada da pesquisa foi divulgada em julho de 2020 e apresentou a
Administragao Superior as necessidades da comunidade académica para viabilizar a transi¢ao
para o ensino remoto. Com 25.897 questiondrios coletados, os dados exibem o perfil
socioecondmico da comunidade universitaria, condi¢cdoes de trabalho/estudo no domicilio,
situacdo de saude dos membros da universidade e suas familias, dentre outras informagdes
pertinentes para o contexto da pandemia de coronavirus. Conforme o material publicado pela
instituicdo, a maioria dos alunos respondentes estuda no campus Darcy Ribeiro e ¢ do periodo
diurno (UnB, 2020). Em termos de género, 57,25% se identificam com o género feminino,
enquanto 42,33% se identificam com o género masculino. No quesito cor/raga/etnia, 49% se
autodeclararam brancos, 36% pardos, 13% pretos, 2% amarelos e 1% indigenas. No periodo de
suspensdo das atividades académicas devido a pandemia da Covid-19, 88% dos alunos
afirmaram ser moradores do Distrito Federal. Apenas 8% sao do Goias (GO) e 4% marcaram a

op¢ao “outros” (que se refere aos demais estados brasileiros).

Sobre renda domiciliar, a maioria dos estudantes ganha de 2 a 5 salarios minimos®, que
corresponde a mais de 20% da amostra. Em seguida, temos o grupo que recebe de 1 a 2 salarios
minimos e outro estrato que conta com uma remuneragao domiciliar de 5 a 10 salérios minimos.
Ambos possuem mais ou menos a mesma percentagem no grafico (uma propor¢ao de
aproximadamente 20%). Com uma representacdo de quase 15% da amostra, ha aqueles que
recebem de 10 a 20 salarios minimos. Posteriormente, podemos citar os estudantes que tém
uma renda domiciliar de até 1 saldrio minimo, sendo um grupo de 10%. Finalmente, uma
pequena parcela dos pesquisados recebe de 20 a 30 salarios minimos; mais de 30 salarios
minimos; ou ndo sabe dizer a sua renda domiciliar. Os dados podem ser observados na figura

abaixo.

Griafico 6 - Renda domiciliar dos estudantes

33 O salario minimo, a época da publicacdo dos resultados da pesquisa (2020), era de R$ 1.045,00. Disponivel em:
https://wwwl2.senado.leg.br/noticias/materias/2020/06/12/sancionada-lei-que-aumentou-o-salario-minimo-para-
r1.045#:~:text=0%20presidente%20Jair%20Bolsonaro%?20sancionou.deste%20an0%20em%20R %24%201.045.
Acesso em: 04 dez. 2024.
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Renda domiciliar
Nao sei-

Mais de 30 salarios minimos _
(mais de R$ 31.350,00)

De 20 a 30 salarios minimos
(de R$ 20.900,00 até RS -
31.350,00 inclusive)

De 10 a 20 salarios minimos
(de R$ 10.450,00 até RS -
20.900,00 inclusive)

De 5 a 10 salarios minimos
(de R$ 5.225,00 até RS -
10.450,00 inclusive)

De 2 a 5 salarios minimos
(de R$ 2.090,00 até RS -
5.225,00 inclusive)

De 1 a 2 salarios minimos
(de R$ 1.045,00 até R5 -
2.090,00 inclusive)

Até 1 saldrio minimo (até RS _
1.045,00 inclusive)

Nenhuma renda -

o
..
o

0.00

o
o
[5]
o
-
o

0.15

Fonte: Pesquisa Social UnB

Também foi possivel observar, conforme a pesquisa social exibe (UnB, 2020), a
distribuicdo percentual das Regides Administrativas de residéncia dos estudantes. Observa-se
o Plano Piloto em primeiro lugar, representando a maior proporgdo entre todas as RAs. Em
seguida, Ceilandia ganha destaque, que também abriga uma quantidade significativa de
estudantes. O mesmo acontece no caso de Taguatinga e Aguas Claras, que ficam em terceiro e

quarto lugar, respectivamente.

No que se refere as Regioes Administrativas com menos estudantes residindo, podemos
destacar o Setor de Industria e Abastecimento (SIA) e o Setor Complementar de Industria e
Abastecimento (SCIA). Apesar de abrigarem um nimero infimo de universitarios, ambos sdo
considerados polos economicos importantes do Distrito Federal. O SIA abriga empresas de
materiais de construgao, concessionarias de automoveis e postos de combustiveis, por exemplo.
Na época da construcdo de Brasilia, esta RA era utilizada como depo6sito de materiais. J4 o SCIA
compreende o que hoje ¢ a Cidade do Automovel e a Cidade Estrutural, sendo esta ultima a
sede urbana do SCIA a partir de 2004 — uma 4area que nasceu a partir da fixagdo e resisténcia de
catadoras e catadores de reciclaveis e que ja abrigou o maior lixao a céu aberto da América
Latina por quase cinco décadas (Feifel, 2024). Por fim, também podemos citar a Fercal, o Varjao

e a Candangolandia como RAs que tem menos estudantes da UnB como seus habitantes.

Grifico 7 - Regido Administrativa de moradia dos estudantes no periodo de suspensdo das

atividades académicas devido a pandemia da Covid-19
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RA no periodo de suspensao
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Fonte: Pesquisa Social UnB
Sobre os estudantes que residiam nos municipios goianos durante a suspensdo das
atividades académicas, verificamos que Valparaiso de Goids lidera com o maior percentual,
representado pela barra em vermelho. Em segundo lugar, temos a categoria “outros”, com
proporgao significativa, indicando a presenca de estudantes distribuidos em localidades menos
representadas individualmente. Municipios como Luziania, Aguas Lindas de Goias ¢ Formosa

também possuem representagdes relevantes, embora inferiores.

Grafico 8 - Municipios de moradia dos estudantes no Goids no periodo de suspensio das

atividades académicas devido a pandemia da Covid-19
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Municipios de Goias no periodo de suspensao
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Fonte: Pesquisa Social UnB

Outro dado extremamente relevante ¢ o meio de transporte utilizado pelos estudantes.
Fica evidente que o Onibus assume protagonismo nos trajetos de deslocamento dos discentes,
passando de 60% na figura, representada pela barra vermelha. A respeito disso, a linha de 6nibus
mais utilizada pela comunidade estudantil da UnB, do campus Darcy Ribeiro, ¢ a 0.110. Ela faz
o percurso entre a universidade e a Rodoviaria do Plano Piloto, sendo a linha com mais viagens

do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal®*.

Carro préprio e metro estdo em segundo e terceiro lugar, respectivamente. A locomogao
por carona e a p¢ também aparecem, mas com menos representacao. Ao final, ir de bicicleta ou
de moto para a universidade, juntamente com a categoria “outros”, sdo os meios de locomog¢iao
menos utilizados pelos graduandos da UnB. Considerando a centralidade do 6nibus e do carro

proprio, podemos evidenciar a preferéncia pelo transporte motorizado nesse grupo.

Grafico 9 - Meios de transporte utilizados pelos estudantes

3 Linha 0.110 tera reforgo de mais 30 viagens para a UnB. Disponivel em:
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/w/linha-0-110-tera-reforco-de-mais-30-viagens-para-a-unb. Acesso em:
jan. 2025.
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Meio de transporte

Onibus -
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Fonte: Pesquisa Social UnB

A segunda rodada da Pesquisa Social UnB foi divulgada no primeiro semestre de 2021
e contou com 8.028 questionarios respondidos. Nesta etapa, foi avaliado o que precisava ser
melhorado e o que foi satisfatorio para a realizagdo das atividades remotas emergenciais do
semestre. Dados socioecondmicos, demograficos e de satide da comunidade académica também
foram atualizados. Em comparacdo com os dados da primeira rodada, como ja foram
evidenciados anteriormente, em especial género, raga, renda domiciliar, meio de transporte e
local de moradia dos estudantes (DF ou GO, por exemplo), ndo houve variagdo percentual
consideravel a ser destacada. Contudo, chama atengdo um novo dado publicado: o tempo de
deslocamento dos estudantes até a UnB. Esta informag¢ao ¢ bastante interessante ¢ se soma ao
(s) meio (s) de transporte utilizado pelos discentes. Neste sentido, a maioria deles (38,5%) leva
entre uma hora e duas horas para chegar a UnB; 24,9% tem um trajeto de tempo aproximado
que fica entre 30 minutos e uma hora; 20,9% gasta entre 15 e 30 minutos para se locomover até
0 campus; €, com percentagens menores, mas, ainda assim significativas, 9% despende menos

de 15 minutos e 6,8% tem um trajeto de mais de duas horas até a universidade (UnB, 2021).

Grifico 10 - Tempo aproximado do trajeto até a UnB
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Tempo aproximado do trajeto até a UnB

Mais de duas horas =

Entre uma hora e duas horas =

Entre 30 minutos @ uma hora -

Entre 15 e 30 minutos =

Menos de 15 minutos -

Fonte: Pesquisa Social UnB

A terceira e, at¢é o momento, Ultima rodada da Pesquisa Social UnB, foi publicada em
dezembro de 2021. Ao todo, 16.296 questionarios foram coletados e 92% da comunidade
académica se mostrou vacinada e explicitou sua visdo sobre os cuidados sanitarios (contra o
coronavirus) no retorno as atividades presenciais. Questdes de estudo e aprendizagem no ensino
remoto também foram topicos abordados nessa edicdo. Em paralelo com os resultados da
primeira e segunda etapa, ndo houve alteracdo percentual significativa em termos de género,
cor/raga, renda familiar e meio (s) de transporte utilizado pelos estudantes. Sobre o local de
residéncia habitual dos discentes no DF, Plano Piloto, Ceilandia e Taguatinga sdo as Regides
Administrativas que continuam no topo das porcentagens (UnB, 2021, p. 23), um padrdo visto
nas rodadas anteriores. Entretanto, a novidade nesta secdo da terceira etapa ¢ a inclusdo da
categoria “outros” no grafico de local de moradia no DF, que ostenta a maior frequéncia e
assume consequentemente o primeiro lugar no ranking — posi¢ao anteriormente ocupada pelo

Plano Piloto (este agora em segundo lugar com 16,9% ou 1.173 de frequéncia).

Grafico 11 - Local de residéncia habitual dos estudantes no DF
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Fonte: Pesquisa Social UnB

No caso do local de residéncia habitual no Goias, ndo houve mudancas a serem
apontadas. Em todas as rodadas, Valparaiso de Goids permaneceu em primeiro lugar, sempre
com a maior frequéncia e percentagem. Em seguida, Luziania e a categoria “outros” ficaram
alternando entre a segunda e a terceira posi¢do. Aguas Lindas de Goias e Formosa também
foram municipios goianos que se mostraram estatisticamente relevantes em todas as etapas da
pesquisa publicada pela UnB, com uma percentagem que ficou mais ou menos entre 10% na
primeira localidade, e entre 7% e 8% no caso de Formosa. O grupo “outros”, que representa
municipios ndo contemplados nominalmente de forma individual no questionario, expressou
propor¢ao consideravel em todas as etapas, sempre alternando entre o segundo e o terceiro lugar
nos graficos. Esse dado indica um nimero expressivo de estudantes em lugares menos

representados individualmente.

3.2. Os achados da pesquisa: destrinchando o material do questionario

Com as 291 respostas recebidas no questionario e considerando todas as perguntas feitas
(para mais detalhes, vide apéndices desta dissertacdo), conseguimos obter dados relevantes
sobre os estudantes da amostra coletada. O material gerado pelo Google Forms ¢ extremamente
rico e confere robustez a andlise apresentada a seguir, com graficos e outras informacdes
relevantes. Podemos afirmar previamente que os dados exibem forte correspondéncia com a
Pesquisa Social realizada pela UnB (2020, 2021). Por exemplo, no que se refere ao local de

moradia dos estudantes, no Distrito Federal, o Plano Piloto ficou em primeiro lugar. Ja na Area
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Metropolitana de Brasilia, Valparaiso de Goias se destacou na amostra. Portanto, encontramos
similaridades entre os dois materiais (ainda que tenham sido formulados em periodos
diferentes), como ¢é possivel verificar neste capitulo 3, em que os resultados da pesquisa

efetuada pela UnB sdo destrinchados.

Entre as respostas coletadas pelo Google Forms, 288 pessoas (99%) leram o Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) e aceitaram participar da pesquisa; 3 pessoas (1%)

desejaram nao participar do estudo apos a leitura do TCLE, enviando o questionario em branco.

Grafico 12 - Aceita participar desta pesquisa?

Desde jd, agradecemos! Aceita participar desta pesquisa?

291 respostas

@ Sim, li o Termo de Consentimento Livre
e Esclarecido (TCLE) e aceito participar
da pesquisa

@ Eu nao desejo participar do estudo

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Sobre o campus/turno, 86,1% dos alunos estao matriculados em cursos de graduagao do
campus Darcy Ribeiro/diurno; 13,2% sao do mesmo campus, s6 que do periodo noturno; € uma
parcela infima (0,6% no total) dos respondentes ¢ da Faculdade UnB Planaltina (FUP),
divididos entre cursos diurno (0,3%) e noturno (0,3%). Ainda que o problema de pesquisa deste
estudo seja investigar como os estudantes de gradua¢do da UnB, do campus Darcy Ribeiro
especificamente, experienciam a mobilidade urbana e sdo afetados pela segregacdo
socioespacial das Regidoes Administrativas para com Brasilia, ressalto que as respostas dos
estudantes da FUP ndo serdo desconsideradas na andlise do questionario, pois ¢ comum alunos
de outros campi da UnB pegarem disciplinas no campus Darcy Ribeiro, localizado na Asa Norte
—ja que a propria universidade proporciona liberdade no planejamento da grade curricular, em
termos de horario e local de oferta das disciplinas. Assim, considero que estes estudantes de
Planaltina também estdo implicados na dindmica de mobilidade urbana do Distrito Federal e

por isso suas respostas ndo serdo descartadas.
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Grafico 13 - Campus/Turno

Campus/Turno

M Plano Piloto — Darcy
Ribeiro/Diurno

M Plano Piloto — Darcy
Ribeiro/Noturno

M Planaltina — FUP/Diurno

Planaltina — FUP/Noturno

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Os cursos de graduagao dos participantes da pesquisa, do periodo diurno (campus Darcy
Ribeiro), sdo diversos e estdo distribuidos entre diferentes campos do conhecimento, como
Ciéncias Humanas; Ciéncias Sociais Aplicadas; Linguistica, Letras e Artes; Engenharias;
Ciéncias da Saude; Ciéncias Exatas e da Terra; e Ciéncias Agrarias. Torna-se importante
salientar que as graduacdes que ficaram com uma taxa de resposta entre 1% e 0% (0,4%, por
exemplo) ndo foram incluidas no grafico de barras abaixo. Esse recorte foi feito por considerar
que esses cursos ndo foram tao relevantes estatisticamente. Com efeito, priorizou-se aqueles
com maiores percentuais de frequéncia, em ordem decrescente, que ficou entre 29% (Ciéncias
Sociais em primeiro lugar) e 2% (Psicologia em ultimo lugar).

Podemos apontar prontamente, com base nos dados exibidos, que os alunos das Ciéncias
Humanas e Ciéncias Sociais Aplicadas sdo os que lideram as taxas de resposta no questiondrio
online. Entre os cursos, podemos citar: Ciéncias Sociais, Relagdes Internacionais, Ciéncia
Politica, Direito e Servigo Social. Chama a atenc¢do do olhar o curso de Ciéncias Sociais em
primeiro lugar no grafico. Dentre as razdes a serem analisadas para explicar tal fendmeno,
frisamos que o questionario foi divulgado principalmente em turmas do Departamento de

Sociologia, como as disciplinas de Introdugdo a Sociologia, Teorias Sociologicas Classicas e
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Teoria Sociolégica 1, sendo que a primeira ¢ ofertada para inumeras graduacdes da
universidade, com mais de 900 alunos por semestre. Além disso, a pesquisa também circulou
consideravelmente entre os alunos do Departamento de Antropologia e do Departamento de
Estudos Latino-Americanos (em salas de aula, grupos de WhatsApp e em pdaginas do
Instagram), todos de Ciéncias Sociais, mas com habilitagdes diferentes®.

Nao obstante, também podemos contemplar a presenca de estudantes de outras areas do
conhecimento, como das Engenharias, que se notabilizam no grafico pela Engenharia Elétrica
(5%), Engenharia Civil (2%) e Engenharia Mecanica (2%). No grupo dos 4%, verificamos
novamente a presenca das Ciéncias Sociais Aplicadas, com os cursos de Administracao e
Biblioteconomia. A area da saude ficou representada pela Enfermagem e pela Psicologia (um
curso que transita entre as Ciéncias Humanas e Sociais Aplicadas, e as Ciéncias da Saude).

Com porcentagens mais timidas (entre 3% e 2%), vale mencionar a Geografia, as
Ciéncias Contabeis e o bacharelado em Lingua Estrangeira Aplicada, que integra o dominio das
Linguagens, Letras ¢ Artes. Apesar de estarem ausentes na figura abaixo (cursos que ficaram
com uma frequéncia de 0% e 1% e que, portanto, integram o recorte mencionado
anteriormente), estudantes das Ciéncias Exatas e da Terra e das Ciéncias Agrarias também
colaboraram com a pesquisa, respondendo ao questionario. Dentre eles, cabe citar os alunos da
Matematica, da Agronomia, da Ciéncia da Computa¢do, da Quimica e da Estatistica, a titulo de
exemplo. Logo, a amostra se demonstra bastante diversificada, perpassando vastas areas do

conhecimento.

Grifico 14 - Cursos de graduagdo (Darcy Ribeiro — diurno)

350 curso de Ciéncias Sociais da Universidade de Brasilia conta com quatro habilitacdes, que podem ser escolhidas
pelo aluno ao longo do curso: bacharelado em Ciéncias Sociais, gerido pelo Departamento de Estudos Latino-
Americanos (ELA); licenciatura em Ciéncias Sociais, coordenada pelo Departamento de Sociologia (SOL);
bacharelado em Sociologia, também alocado no SOL; ¢ o bacharelado em Antropologia, sob comando do
Departamento de Antropologia (DAN). E muito comum os estudantes se formarem em duas habilitagdes, com o
bacharelado de um dos departamentos e a licenciatura, por exemplo. Este processo é denominado de dupla
diplomagao.
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Cursos (Darcy Ribeiro - diurno)
Ciéncias Sociais
RelagGes Internacionais
Ciéncia Politica

Direito

Servigo Social
Engenharia Elétrica
Administragdo
Enfermagem
Biblioteconomia
Geografia (Bacharelado/Licenciatura)
Ciéncias Contdbeis
Engenharia Civil
Engenharia Mecanica

Letras - Lingua Estrangeira Aplicada (Bacharelado)

Psicologia

0

X

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

O total de respostas recebidas pelos graduandos do periodo noturno foi bem reduzido
(38 estudantes responderam a pesquisa), se comparado a amostra do turno diurno, que contou
com 248 participantes ao todo. No entanto, conseguimos observar fatores similares entre ambos
os graficos. Inicialmente, € possivel frisar novamente a notoria participagao dos alunos das
Ciéncias Sociais Aplicadas, representadas pelos cursos de Direito (24%) e Servigo Social
(13%), em primeiro e segundo lugar respectivamente. Ainda na mesma area do conhecimento,
mas assumindo outras posi¢des no grafico 4, vale mencionar os cursos de Administragdo (8%),

Gestao de Agronegdcio (5%), Ciéncias Contabeis (3%) e Comunicac¢do Organizacional (3%).

Nas Ciéncias Humanas, o curso de Historia (licenciatura) foi aquele que teve a maior

frequéncia entre as respostas dos estudantes do turno da noite, com um percentual consideravel
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de 11%. Mas, também podemos incluir a licenciatura em Filosofia, que ficou na faixa dos 8%.
Na Linguistica, Letras e Artes, convém destacar Letras — Portugués (licenciatura), Letras —
Espanhol (licenciatura) e Letras — Japonés (licenciatura), sendo que a primeira exprime maior

notabilidade entre os respondentes (8%).

Nesta se¢do, as Engenharias ficaram representadas pela “Engenharia de Produgdo”, em
que dois estudantes matriculados no curso, do noturno, responderam ao questionario, resultando
em 5% da amostra. Também podemos constatar cursos que ndo apareceram anteriormente,
como Ciéncias Biologicas, Ciéncias Ambientais e Saude Coletiva, todos na faixa de 3%. Sendo
assim, mesmo com um numero extremamente pequeno de respondentes do periodo noturno —
em comparag¢do com o diurno —, o material coletado exibiu uma diversidade de graduagdes em

todos os turnos aqui detalhados.

Grafico 15 - Cursos de graduacgio (Darcy Ribeiro — noturno)

Cursos (Darcy Ribeiro - noturno)
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Ciéncias Ambientais

Saude Coletiva

Comunicagdo Organizacional

0

X

5% 10% 15% 20% 25%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).
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Os estudantes da Faculdade UnB Planaltina (FUP), que correspondem a 0,6% da
amostra deste estudo — o equivalente a dois participantes — estdo divididos entre o turno diurno
e noturno. O aluno do diurno esta matriculado em Gestao do Agronegocio, enquanto o outro
participante se dedica a Gestdo Ambiental. Como mencionado previamente, a FUP € um campus
com departamentos e pesquisadores que se dedicam aos estudos do desenvolvimento agricola
e ambiental. A regido nordeste do Distrito Federal, onde a Faculdade UnB Planaltina esta
localizada, ainda possui um zoneamento predominantemente rural. Nesta pista, as areas de
pesquisa deste campus se relacionam com as caracteristicas e propriedades de seu contexto
geografico. Por fim, ndo houve respostas registradas de outros campi da UnB, como a

Faculdade UnB Ceilandia (FCE) e a Faculdade UnB Gama (FGA).

O ano e semestre de ingresso dos participantes na universidade estdo distribuidos entre
diferentes periodos, que vdo de 2010/2 até 2024/2 (os dados estio em valores absolutos). E
possivel constatar a principio que o questionario online foi respondido principalmente por
alunos que ingressaram na universidade em 2024, especialmente no segundo semestre. Em
outras palavras, tratava-se, a época da aplica¢do, majoritariamente de calouros. Como o grafico
de colunas demonstra, a pesquisa recebeu poucas respostas de ingressantes mais antigos. O
crescimento de novos alunos se torna mais acentuado a partir de 2022, evidenciando que, nas
disciplinas e meios de comunicacao que o questionario foi divulgado, os respondentes tém uma

trajetoria recente na universidade.

Outra explicacdo para esta ocorréncia implica mencionar novamente que a pesquisa foi
demasiadamente promovida nas disciplinas de Introdu¢do a Sociologia, em que a maioria dos
alunos ¢ novata. Estudantes que foram aprovados em processos seletivos anteriores, como de
2010,2015,2017 ou 2018, por exemplo, para ingressar na UnB, quase ndo aparecem no grafico,
com respostas que ndo chegam a ser de meia dezena. A partir de 2022, somados o primeiro e
segundo semestres, o total de questionarios recebidos foi de 33, indicando uma progressao de
resposta de alunos aprovados no vestibular ha pouco mais de dois anos ou recentemente, se
considerarmos o ano de 2024, que chama a atencdo nos dados apresentados. Conforme as
colunas revelam, os estudantes de 2024 colaboraram com 147 respostas, o que representa mais
de 50% da amostra. Uma parcela infima de pessoas (2 participantes, ou 0,6% do total) preferiu

nao informar seu ano e semestre de ingresso na Universidade de Brasilia.

Grifico 16 - Ano/semestre de ingresso na UnB
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).
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O grafico de pizza abaixo exibe a distribuicdo de género entre os 288 respondentes.
Como ¢ possivel perceber, 61% das pessoas que participaram da pesquisa se identificam com o
género feminino, enquanto 36% da amostra se identificam com o género masculino. Um
pequeno percentual (2%) preferiu ndo responder a pergunta e 1% quis se identificar de outra
forma, especificando na questdo seguinte. Estes dois estratos estdo representados por faixas
menores na figura. Entre os participantes que quiseram se identificar de outra maneira, nao
contemplados pelas opgdes de masculino e feminino (o binarismo de género), podemos citar as
pessoas ndo bindrias®®. Entre estas, houve participante que se identificou com o género fluido.
Os dados sobre género dialogam bastante com as informagdes levantadas pela UnB (2020,

2021) em sua Pesquisa Social.

Na primeira etapa da investigacao, divulgada em julho de 2020, a universidade apontou

que 57,25% de sua amostra (mais de 20 mil alunos responderam a pesquisa) se identificam com

% Uma pessoa ndo binaria ¢ aquela que ndo se identifica com o binarismo de género estabelecido em sociedade —
masculino e feminino. Em outras palavras, ela ndo se sente encaixada na categoria “homem” e “mulher”. Dentro
do ndo binarismo, existem individuos que se identificam com um género neutro; mudam de género ao longo do
tempo; ou combinam elementos masculinos e femininos em sua identidade. A ndo binariedade pressupde diversas
maneiras de compreender o gé€nero, pois cada pessoa pode se identificar de maneira Gnica. Alguns géneros néo
binarios incluem: agénero, uma pessoa que nao se identifica com nenhum género; e género fluido, por exemplo,
que sdo pessoas que ndo se identificam com um papel de género pré-estabelecido, podendo variar entre o masculino
e o feminino, ou optar por uma neutralidade que ndo se encaixa nesta otica binaria.
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o género feminino, enquanto 42,33% se identificam com o género masculino. Nas duas etapas
seguintes, ndo houve variagdes percentuais significativas a serem apontadas na se¢ao de género.
Sendo assim, € possivel observar uma similaridade entre os dados apresentados, isto €, entre

aqueles exibidos pela instituicao e os descritos neste estudo.

Grafico 17 - Género
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

No recorte de idade, a ampla maioria é de jovens, com menos de 20 anos (48%) ou na
casa dos 20 anos (39%). Ainda que mais de 80% da amostra seja composta por um publico
jovem, o questionario também contou com a participagdo de pessoas de outras faixas etarias,
como individuos com 30 anos ou mais. O mesmo pode ser dito em relagdo aqueles que se
encaixam na faixa etaria de 40 anos ou mais. Esses dois ultimos grupos representam fatias bem
menores no grafico, de 5% e 4%, respectivamente. Na faixa dos 50 anos, a pesquisa ndo recebeu
quase nenhum retorno, do ponto de vista daquilo que ¢ considerado notdvel e expressivo no
ambito das taxas percentuais — em realidade, nesse grupo, houve apenas uma resposta, que

representa 0,3% do total.

Os estudantes com idade entre 60 e 69 anos, embora tenham uma frequéncia absoluta

superior a 10 respostas, também sdo representados por um segmento reduzido na figura,
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correspondente a exatos 5%. Na tltima faixa etéria, de 70 anos, ndo recebemos nenhum retorno.
Logo, tanto as pesquisas efetuadas pela UnB (2020, 2021) quanto o questionario aplicado por
meio deste trabalho evidenciam a presenca especialmente de jovens no meio universitario, pelo

menos ao nivel de graduagao.

Grafico 18 - Idade dos participantes da pesquisa
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

No quesito raga/cor, 53% dos respondentes se autodeclararam brancos, sendo o grupo
majoritario, representado pela cor azul no grafico de rosca. Em seguida, podemos observar que
30% dos estudantes se identificaram como pessoas pardas e 13% dos participantes se
autodeclararam pretos. Uma pequena parcela, de 1% cada, ¢ composta por pessoas amarelas e
indigenas. Por fim, uma minoria de estudantes preferiu ndo responder a pergunta sobre raga/cor

(correspondente a 3% da amostra).

Grafico 19 - Raca/Cor
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Quando entramos na temdatica da vulnerabilidade socioeconomica, 85% dos
respondentes disseram que ndo participam de nenhum programa da assisténcia estudantil da
Universidade de Brasilia, enquanto 12% afirmaram que sim e uma minoria de 2% preferiu ndo
responder a pergunta. 36 pessoas, o equivalente a 12% da amostra que afirmaram que usufruem

da politica de permanéncia estudantil, estdo inscritas em programas da Diretoria de
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Desenvolvimento Social (DDS)?*’ da UnB, como Moradia Estudantil®, Auxilio Transporte®,

uxili i omi uxili i a utros.
Auxilio Socioecondmico®, Auxilio Alimentacdo*!, dentre outros

Grifico 20 - Alunos que participam ou nao de algum programa da assisténcia estudantil da

UnB

7.Vocé é usudrio (a) de algum programa de assisténcia estudantil da Universidade de Brasilia?
288 respostas
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Questionados se eram uma pessoa com deficiéncia (PcD), 92% dos respondentes
afirmaram que ndo, enquanto 6% responderam que sim. Nesta pergunta, 1% da amostra preferiu

ndo responder. Entre aqueles que se afirmaram enquanto PcD, podemos fazer alguns

37 ADDS ¢é um 6rgdo da Universidade de Brasilia que tem o objetivo de planejar e executar a Politica de Assisténcia
Estudantil por meio dos programas estabelecidos nas areas contidas na Politica Nacional de Assisténcia Estudantil
(PNAES), voltada aos estudantes em situagdo de vulnerabilidade socioecondmica. A PNAES visa ampliar as
condi¢des de permanéncia na educagdo superior publica federal e diminuir os indices de evasdo e retengdo,
contribuindo para a manutenggo e diplomacgdo de estudantes vulneraveis socioeconomicamente ao longo do seu
curso de graduagdo na universidade, minimizando os efeitos das desigualdades sociais.

3 O Programa Moradia Estudantil (PME) destina vagas em apartamentos de moradia coletivana Casa do Estudante
Universitario (CEU), de propriedade da universidade, para estudantes de graduacdo e p6s-graduagdo (no caso dos
p6s-graduandos, ha uma taxa de ocupacdo e pagamento de conta de energia mensalmente) em situagdo de
vulnerabilidade socioecondmica que residem em regides de dificil acesso no Distrito Federal, ndo possuem
residéncia fixa, imovel ou familia no DF, estdo em situagdo de rua ou em situagdo de rompimento de vinculo
familiar. O PME da graduagdo também oferece, na modalidade auxilio pecuniario, um repasse financeiro no valor
de R$ 700,00 ao estudante, transferido mensalmente ao longo de doze meses para custear parcialmente gastos com
aluguel e outras despesas residenciais. Disponivel em: https://dds.dac.unb.br/2024-2/. Acesso em: 11 mar. 2025.
% O Programa Auxilio Transporte custeia e apoia, no valor de R$ 400,00, o deslocamento dos estudantes residentes
no entorno do DF. Disponivel em: https://dds.dac.unb.br/2024-2/. Acesso em: 11 mar. 2025.

40O Programa Auxilio Socioecondmico ¢ destinado ao apoio socioecondmico dos estudantes em situacio de
vulnerabilidade social e consiste no repasse financeiro de R$ 700,00 ao longo de doze meses. Disponivel em:
https://dds.dac.unb.br/2024-2/. Acesso em: 11 mar. 2025.

41 O Auxilio Alimentacdo visa garantir a seguranca alimentar aos estudantes de baixa renda de cursos presenciais
de graduacdo e pos-graduagdo stricto sensu da Universidade de Brasilia por meio da concessdo de refeigdes
gratuitas no Restaurante Universitario, como café da manhd, almoco e jantar. Disponivel em:
https://dds.dac.unb.br/2024-2/. Acesso em: 11 mar. 2025.
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apontamentos com base no material coletado. Os dados demonstram que os participantes
indicaram o Transtorno do Déficit de Atencao e Hiperatividade (TDAH) como sua principal
condi¢do — uma fatia de 62%. Em seguida, 31% dos respondentes declararam possuir
Transtornos Globais do Desenvolvimento (TDG), como o Transtorno do Espectro Autista

(TEA).

Na terceira posi¢do do grafico, verificamos que 19% dos alunos relataram ter altas
habilidades/superdotacdo. Em menor frequéncia, mas presentes, observamos individuos com
surdez ou deficiéncia auditiva grave (8%) e aqueles e aquelas que possuem algum nivel de
deficiéncia intelectual (4%). Também com uma taxa de 4%, e em ultimo lugar no gréfico, a
opgao “outra (especificar na questdo seguinte)” expds uma resposta que nao estava incluida na
pergunta fechada de multipla escolha, em que os respondentes podiam selecionar mais de uma
opcao dentre as alternativas apresentadas para detalhar o seu tipo de deficiéncia. Nesta pista,
no espago disponivel da pergunta aberta que se apresenta em seguida (para fins de
especificacdo), uma aluna revelou possuir diabetes tipo 142, Por fim, ndo houve registros de
pessoas com limitagdo motora ou deficiéncia visual. Os nlimeros sinalizam que a maioria dos
participantes da pesquisa, entre os que se reconhecem como PcD, possui condigdes
neurodivergentes, indicando a necessidade de politicas e suporte especificos voltados para esse

grupo dentro da universidade.

Grafico 21 - Vocé ¢ uma pessoa com deficiéncia?

42 Em dezembro de 2024, o Senado Federal aprovou um projeto de lei (PL) que equipara o diabetes mellitus tipo
1 a uma deficiéncia para efeitos legais. Apos votagdo favoravel ao PL em Plenario, o texto seguiu para san¢ao do
Presidente da Republica, que vetou integralmente o texto. O projeto teve origem na Camara dos Deputados e
determinava a aplicacdo das mesmas regras ja previstas para as pessoas com deficiéncia, conforme estabelece o
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia. Disponivel em:
https://wwwl2.senado.leg.br/noticias/materias/2024/12/18/vai-a-sancao-projeto-que-equipara-diabetes-tipo-1-a-
deficiencia. Acesso em: 17 mar. 2025.
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Grafico 22 - Tipos de deficiéncia
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).
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No que se refere ao local de residéncia dos estudantes no Distrito Federal, 15% habita
na regido central, isto ¢, no Plano Piloto. Ceilandia (8%), Taguatinga (7%), Samambaia (6%) e
Aguas Claras (6%) sdo as RAs que aparecem em seguida e que demonstram maior relevancia
estatistica ap6s o Plano Piloto — sdo os locais com maior concentragdo de alunos fora da regido
central, de acordo com as respostas do questionario. Com percentuais entre 5% e 4%, destacam-
se Guara (5%), Planaltina (5%), Gama (5%), Riacho Fundo II (4%), Sobradinho (4%), dentre

outras.

No recorte de 3% e 2%, ¢ possivel citar Itapod (3%), Santa Maria (3%), Lago Norte
(2%) e Brazlandia (2%), por exemplo. Algumas das Regides Administrativas menos habitadas
pelos graduandos e graduandas, que ficaram entre 1% e 0%, foram Recanto das Emas (1%),
Lago Sul (1%), Agua Quente (0,4%) e Candangolandia (0,4%). Cabe frisar, com base na
distribuicdo percentual das localidades, que os estudantes estio mais concentrados na parte

central e oeste do DF e espalhados por outras areas do territdrio, como norte, sul e leste.

Grifico 23 - Regides Administrativas de residéncia dos estudantes
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).
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No caso dos estudantes que ndo residem no Distrito Federal, mas sim em municipios de
Goias que fazem parte da Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno
(RIDE-DF), os dados apontam uma similaridade com a pesquisa publicada pela UnB (2020,
2021), na qual Valparaiso de Goias e Luziania ficaram, respectivamente, em primeiro e terceiro
lugar nas rodadas de pesquisa efetuadas pela instituicao universitiria — a mesma ocorréncia €
verificada no grafico que se apresenta a seguir. Nesta dissertagdao, a Cidade Ocidental exibiu
um valor estatisticamente significativo, ficando em segundo lugar entre os estudantes que
residem em localidades goianas, com uma porcentagem de 25%, ficando atrds apenas de

Valparaiso de Goias, que obteve uma frequéncia 10% maior nas respostas.

Com menor incidéncia, mas ainda assim presentes, Novo Gama (10%) e Formosa (10%)
também apareceram no questionario como locais habitados pelas alunas. Aguas Lindas de
Goias ficou na ultima posi¢do, com 5% entre as respostas. Os alunos da regido metropolitana®
do DF sdo uma minoria na universidade (UnB, 2020, 2021) — e esse dado também se refletiu
no questionario: foram recebidas apenas 20 respostas de graduandos que vivem em municipios
goianos, em contraste com os 267 estudantes residentes no DF. Em termos de distancia
geografica, os alunos da Periferia Metropolitana de Brasilia (PMB)* percorrem um trajeto que

varia geralmente entre 40 e 70 quildmetros para chegar a UnB.

Grifico 24 - Municipios de Goias de residéncia dos estudantes

43 Termo utilizado para se referir as cidades da Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno
(RIDE-DF). Para Paviani (2010), o uso da palavra “entorno” ¢ depreciativo e excludente. Segundo o autor,
“entorno” reforca a ideia de uma periferia marginalizada, separada do DF, quando, na realidade, hd uma expressiva
interdependéncia. Em substituicdo, podemos empregar as seguintes palavras: regido metropolitana, area
metropolitana ou periferia metropolitana de Brasilia. Deste modo, é possivel reconhecer a relagdo funcional e
econdmica que existe entre o DF e essas cidades vizinhas, facilitando, ainda, a formulacdo de politicas publicas
integradas.

44 A Periferia Metropolitana de Brasilia (PMB) é composta por 12 municipios goianos que fazem fronteira ou estdo
muito proximos ao Distrito Federal e que possuem um alto nivel de integracdo com o DF. Sao eles: Luziania,
Valparaiso de Goias, Novo Gama, Cidade Ocidental, Santo Antoénio do Descoberto, Aguas Lindas de Goias,
Planaltina, Formosa, Padre Bernardo, Alexania, Cristalina e Cocalzinho.
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Municipios de Goias de residéncia dos estudantes
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Para se locomover pelo espaco urbano, os estudantes utilizam principalmente o dnibus
(84%) como meio de locomogao. Posteriormente, vale destacar o metrd (25%) como o segundo
modal mais utilizado, e o carro proprio (23%) em terceira posi¢do. A modalidade “carona”
também apareceu entre as respostas, com uma porcentagem de 9%. Os aplicativos de transporte,
como Uber e 99 (entre outros), sdo frequentemente usados por alguns alunos — uma pequena
fatia de 3%. Quanto ao transporte escolar e a motocicleta, tais meios de deslocamento sdo pouco
utilizados pelos participantes da pesquisa: apenas 2%, somando as porcentagens dos dois
grupos, afirmaram optar por essas alternativas de locomogao. No ambito dos transportes nao
motorizados, como movimentar-se a pé ou a utiliza¢ao de bicicleta, verificamos nas respostas
uma frequéncia significativamente menor para essas categorias, de 3% e 1%, respectivamente.

Tais modais, de maneira geral, sio comumente usados para percorrer pequenas distancias.

Em ultimo lugar, com 0,3%, uma participante marcou a opg¢ao “outro (especificar na
questdo seguinte)” para destacar o uso do patinete elétrico como uma de suas modalidades de
locomogdo. Com base nesses dados, sistematizados no grafico de barras exibido a seguir, cabe
sublinhar o favoritismo das graduandas e graduandos pelos modais motorizados —
especialmente o transporte de massa, como o 6nibus e o metro. Nesse sentido, destaca-se que a

maioria das participantes da pesquisa ¢ usuaria do transporte publico do Distrito Federal.
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Grafico 25 - Meios de transporte utilizados pelos estudantes
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Dentre os alunos que se locomovem de transporte publico, especificamente o Onibus,
para chegar a universidade e retornar para casa, observa-se que a maior parcela, de 45%, pega
entre 1 e 2 Onibus. Na segunda posicao, 38% dos estudantes utilizam entre 3 e 4 Onibus para
efetuar o seu deslocamento. Na terceira posi¢do, e também com uma taxa relevante, 16% dos
alunos que utilizam o transporte publico rodovidrio apontam que precisam de mais de 4 6nibus
para fazer o seu trajeto entre a UnB e a sua residéncia. Nesse ultimo grupo, embora seja o menor
dentre as estatisticas exibidas, o dado indica que uma propor¢do relevante de estudantes
enfrenta trajetos mais longos e/ou complexos. Além disso, a0 combinarmos as duas ultimas
categorias de respostas, verificamos que mais da metade (54%) das graduandas (os) depende

de trés ou mais Onibus diariamente.

Grafico 26 - Quantidade de onibus pega pelos estudantes
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12. Caso vocé se locomova de 6nibus no Distrito Federal, quantos vocé pega por dia para chegar a

universidade e retornar para casa?
247 respostas

@Entre1e?
@® Entre3e4
Mais de 4

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

No trajeto de ida para a universidade, mais da metade dos estudantes (54%) leva entre
uma e duas horas para se deslocar. Na segunda posi¢do, 24% despendem entre 30 minutos e
uma hora para chegar ao campus Darcy Ribeiro. Na terceira colocagdo, uma pequena parcela
gasta entre 15 ¢ 30 minutos, enquanto nas tltimas posigdes, um grupo leva menos de 15 minutos
e, na outra polaridade, uma coletividade perde mais de duas horas com a mobilidade. Com
efeito, e considerando essas estatisticas, cabe sublinhar que o trajeto dos participantes,
geralmente, costuma ser demorado, ja que a maioria (78%) gasta 30 minutos ou mais no seu
trajeto. Em outra vertente, ¢ possivel notar que apenas uma fatia de 19% leva menos de 30
minutos se locomovendo, indicando que grande parte das graduandas (os) residem em areas
mais afastadas da universidade. Sobre os 4% que gastam mais de duas horas se deslocando,
infere-se que essas pessoas enfrentam dificuldades consideraveis de mobilidade, como a
distancia a ser percorrida, a falta de cobertura do transporte publico, a auséncia de 6nibus direto

para a universidade e os engarrafamentos constantes, por exemplo.

Grafico 27 - Tempo gasto no trajeto de ida para a UnB
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

No percurso de volta para casa, nao houve modificacdes significativas, mas as pequenas
alteracdes sdo passiveis de consideragdo. Como ¢ possivel observar, houve um aumento de 54%
para 57% entre aqueles que gastam de uma a duas horas com o seu deslocamento, no trajeto de
volta para casa (em comparagdo com o percurso de ida para a universidade). Na fatia “entre 30
minutos e uma hora”, houve uma diminuicao de 3%, ficando ela agora com 21%. O mesmo
fendmeno ocorreu entre os individuos que levam de 15 a 30 minutos para se deslocar (de 24%
foi para 21%). Na parcela “menos de 15 minutos” também houve uma diminui¢do, mas de
apenas 1%, ficando esta coletividade, agora, na tltima posicao (diferente do grafico anterior).
Finalmente, no tocante aos alunos que despendem mais de duas horas se locomovendo pelo DF,
desta vez houve um aumento de 4% para 7%, quando nos referimos ao caminho de volta para

casa.

Com base nesses comentarios, depreende-se, como ja salientado, que ndo houve uma
varia¢do brusca entre os dados, mas verifica-se que o retorno para casa ¢ mais Oneroso ¢
demorado. Dentre as diversas razdes que podem estar por trds dessa ocorréncia, convém

mencionar os inconvenientes do transito, a superlotacao do transporte publico e/ou os intervalos
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longos entre um Onibus € outro — juntamente com uma frota*® insuficiente para atender a

demanda dos habitantes do territorio.

Grifico 28 - Tempo gasto no trajeto de volta para casa

Trajeto de Volta

4%

7%
"“ = Menos de 15 minutos
11%

®m Mais de duas horas

57% ® Entre 15 e 30 minutos

® Entre 30 minutos e uma hora

21% ® Entre uma hora e duas horas

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Quando perguntamos aos estudantes que sdo usuarios do transporte publico do Distrito
Federal (ou entorno) quais sdo as maiores dificuldades enfrentadas por eles e elas no seu
cotidiano, varios problemas foram apontados. Em primeiro lugar, com uma porcentagem de
84%, ficou a superlotacdo, seguida da categoria “intervalos longos e frota insuficiente para
atender a demanda”, que teve uma porcentagem de 71% entre as respostas apresentadas —
demonstrando, na mesma medida, um alto valor estatistico. Nesse sentido, considerando esses
primeiros dois topicos do grafico que chamam a atengdo pela sua porcentagem, € cabivel
destacar que os estudantes constantemente enfrentam 6nibus e metrd lotados, com espacos de
tempo prolongados entre um coletivo e outro, somados com a quantidade de veiculos
insuficientes para atender a necessidade dos usuarios do transporte publico do DF e de sua

regido metropolitana.

45 Em 2024, a frota de dnibus do sistema de transporte publico do Distrito Federal era de 2.914 veiculos. Disponivel
em:  https:/www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/09/26/transporte-coletivo-do-df-sera-reforcado-com-90-novos
onibus/#:~:text=Desde%202019%2C%20a%20frota%20de,contando%?20atualmente%20com%202.914%20ve%
C3%ADculos. Acesso em: 28 mar. 2025.



https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/09/26/transporte-coletivo-do-df-sera-reforcado-com-90-novos%20onibus/#:~:text=Desde%202019%2C%20a%20frota%20de,contando%20atualmente%20com%202.914%20ve%C3%ADculos
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/09/26/transporte-coletivo-do-df-sera-reforcado-com-90-novos%20onibus/#:~:text=Desde%202019%2C%20a%20frota%20de,contando%20atualmente%20com%202.914%20ve%C3%ADculos
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/09/26/transporte-coletivo-do-df-sera-reforcado-com-90-novos%20onibus/#:~:text=Desde%202019%2C%20a%20frota%20de,contando%20atualmente%20com%202.914%20ve%C3%ADculos
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Grafico 29 - Dificuldades enfrentadas pelos alunos e alunas no transporte publico do Distrito

Federal (ou entorno)

Dificuldades enfrentadas no transporte publico do Distrito
Federal (ou entorno)

Superlotagdo

Intervalos longos e frota insuficiente

Atrasos e falta de pontualidade

Falta de infraestrutura e conforto

Condigbes de espera inadequadas

Tarifas elevadas

Conexdes e integragdo ineficientes

Segurancga

Falta de informacGes sobre rotas, horarios e tarifas

Falta de acessibilidade

Outras (especificar na questdo seguinte)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Entre 57% e 53%, os alunos apontaram os atrasos ¢ a falta de pontualidade (57%), bem
como a falta de infraestrutura e conforto (53%), que também assolam a sua experiéncia. Em
quinto lugar, com 43% de frequéncia, os respondentes salientaram que as condi¢des de espera
sdo inadequadas (como a auséncia de abrigos, bancos, iluminacao e sinalizacao nas paradas de

Onibus e/ou estagoes).

As tarifas*® elevadas (36%) foram um outro problema sublinhado pelos participantes,

ainda que em uma propor¢ao menor. Neste topico, ¢ primordial citar a iniciativa do Governo

4 Atualmente, as tarifas do transporte publico do DF sdo de RS 2,70 para viagens curtas, R$ 3,80 para
deslocamentos entre Regides Administrativas e R$ 5,50 para viagens longas ou metr6. Disponivel em:
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2025/01/13/distrito-federal-mantem-tarifas-de-onibus-congeladas-ate-



https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2025/01/13/distrito-federal-mantem-tarifas-de-onibus-congeladas-ate-2026/#:~:text=Atualmente%2C%20as%20tarifas%20no%20Distrito,longas%20ou%20para%20o%20metr%C3%B4
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do Distrito Federal (GDF), que instituiu o Programa “Vai de Grac¢a™’, que implementa a
gratuidade do transporte piiblico aos domingos e feriados. A tarifa zero comecou a valer a partir
de 01/03/2025, primeiro dia de Carnaval. A agdo, segundo o governador Ibaneis Rocha

(MDB)*, ¢ um teste para avaliar se ¢ possivel zerar a passagem todos os dias para os cidadios.

Na faixa dos 20%, cabe mencionar “conexdes e integracdo ineficientes™® (26%),
“segurancga” (24%) e “falta de informagdes sobre rotas, horérios e tarifas”*® (20%). Apesar de
serem respostas com frequéncias menores, os dados demonstram que os graduandos (as)
enfrentam dificuldades nas transi¢des entre diferentes linhas de coletivos ou entre estes € o
metrd. Em outras palavras, isso pode indicar uma auséncia de integragdo espacial entre o
transporte rodovidrio € o metroviario, obrigando os passageiros a efetuarem caminhadas longas
ou a completarem suas viagens por outros meios de transporte; ou ainda, uma falta de
coordenagdo entre os horarios dos diferentes modais ou linhas, resultando em longas esperas

para os passageiros.

No campo da seguranga, vale citar o medo de assaltos e assédios sexuais (especialmente
quando nos referimos as mulheres)®! vivenciados no transporte piblico. Com o fim de aumentar
a seguranga das pessoas durante o periodo noturno, a Camara Legislativa do Distrito Federal
aprovou, € o governador sancionou, a Lei 7.140/2022%, que obriga os condutores de veiculos
do sistema de transporte coletivo, quando solicitados, a efetuarem parada livre para o
desembarque de usudrios no horario das 21 horas até as 6 horas do dia seguinte. E finalmente,

com base na taxa de 20%, parece haver uma auséncia de informacgdes claras entre os

2026/#:~:text=Atualmente%2C%20as%20tarifas%20n0%20Distrito.longas%200u%20para%200%20metr%C3
%B4. Acesso em: 28 mar. 2025.

a7 Decreto 46.924, de 28 de fevereiro de 2025. Disponivel em:
https://www.sinj.df. gov.br/sinj/Norma/55883 1a3dab946c48039686c52601071/Decreto_46924 28 02 2025.html
. Acesso em: 28 mar. 2025.

% DF tera transporte gratuito todos os dias do Carnaval, diz Ibaneis. 17/02/2025. Disponivel em:
https://www.metropoles.com/colunas/grande-angular/df-tera-transporte-gratuito-todos-os-dias-do-carnaval-diz-
ibaneis. Acesso em: 28 mar. 2025.

49 A integracio no DF funciona entre 6nibus e metrd e vale por um periodo de trés horas. Durante esse tempo, o
usuario pode fazer até trés embarques subsequentes (em um unico sentido, ou seja, ida ou volta), limitados ao valor
maximo pago de R$ 5,50. Disponivel em: https://brbnovo.brb.com.br/mobilidade/cartao-mobilidade/. Acesso em:
28 mar. 2025.

%0 Para obter informagdes sobre itinerarios, horarios e faixas tarifarias do transporte publico coletivo do Distrito
Federal, ¢ possivel consultar plataformas como “DF no Ponto”, “Moovit” e “Citamobi”.

1 Em conformidade com a Lei Distrital 4.848/2012, o Metr6-DF tem um vagio exclusivo para mulheres e pessoas
com deficiéncia (o vagdo ¢ o primeiro da composicdo, logo apds a cabine do piloto). Disponivel em:
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/71459/Lei_4848 01 06 2012.html. Acesso em: 02 abr. 2025.

52 Lei 7.140/2022, que trata sobre a parada livre para o desembarque de usuérios do transporte coletivo do Distrito
Federal no periodo das 21 horas at¢ as 6 horas do dia seguinte. Disponivel em:
https://www.sinj.df. gov.br/sinj/Norma/bf124b908afe45aa9125f45cb848cf36/Lei_7140 18 05 _2022.html. Acesso
em: 29 abr. 2025.



https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2025/01/13/distrito-federal-mantem-tarifas-de-onibus-congeladas-ate-2026/#:~:text=Atualmente%2C%20as%20tarifas%20no%20Distrito,longas%20ou%20para%20o%20metr%C3%B4
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2025/01/13/distrito-federal-mantem-tarifas-de-onibus-congeladas-ate-2026/#:~:text=Atualmente%2C%20as%20tarifas%20no%20Distrito,longas%20ou%20para%20o%20metr%C3%B4
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/558831a3dab946c48039686c52601071/Decreto_46924_28_02_2025.html
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/558831a3dab946c48039686c52601071/Decreto_46924_28_02_2025.html
https://www.metropoles.com/colunas/grande-angular/df-tera-transporte-gratuito-todos-os-dias-do-carnaval-diz-ibaneis
https://www.metropoles.com/colunas/grande-angular/df-tera-transporte-gratuito-todos-os-dias-do-carnaval-diz-ibaneis
https://brbnovo.brb.com.br/mobilidade/cartao-mobilidade/
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/71459/Lei_4848_01_06_2012.html
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/bf124b908afe45aa9f25f45cb848cf36/Lei_7140_18_05_2022.html
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respondentes a respeito das rotas do transporte coletivo, de seus horarios e do prego a ser pago

em viagens curtas ou longas.

Em pentltimo lugar, a falta de acessibilidade (14%) foi apontada como uma das
dificuldades a serem enfrentadas pelos alunos e alunas. Apesar disso, ¢ necessario frisar alguns
avangos em relacdo a frota de 6nibus do DF. Nos ultimos anos, as empresas de transporte
publico urbano do Distrito Federal, obrigadas por lei®3, adaptaram a sua frota de veiculos®,
instalando uma plataforma elevatoria (popularmente chamada de “elevador”) para promover a
acessibilidade de pessoas com deficiéncia; rebatimentos (uma espécie de rampa); adesivos de
identificacdo do local onde os cadeirantes devem se acomodar; assento do acompanhante; cinto
de seguranca; dispositivo de solicitagdo de desembarque proximo ao assento do cadeirante; e

dispositivos tateis para deficientes visuais.

Nessa pista, notam-se as mudangas significativas e positivas que aconteceram nos
ultimos tempos. Por outro lado, ainda que os veiculos passem por vistorias obrigatorias e
fiscalizagdes em campo®®, é comum os elevadores estarem quebrados®, os motoristas nio
pararem nos pontos, 0s assentos especiais apresentarem problemas e os cintos de seguranga
para cadeirantes estarem com defeitos, além da inexisténcia de estrutura adequada nas paradas
de dnibus que persiste fortemente. Somados a esses obstaculos, incluem-se os buracos nas ruas,
as calgadas com declives e os postes no meio das calgadas. Portanto, ainda ha muitos entraves,

quando discutimos o deslocamento urbano de PcDs e/ou com mobilidade reduzida.

Foto 4 - Cadeirante utilizando elevador de acesso do Onibus

53 Vide Lei 10.098/2000 e Decreto 5.296/2004. Disponivel em:
https://www.planalto.gov.br/ccivil _03/leis/110098.htm; https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ ato2004-
2006/2004/decreto/d5296.htm. Acesso em: 02 abr. 2025.

% Distrito Federal garante 100% de acessibilidade no transporte publico. 16/11/2021. Disponivel em:
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2021/11/16/df-garante-100-de-acessibilidade-no-transporte-publico/.
Acesso em: 02 abr. 2025.

% TFalta de acessibilidade nos onibus ¢é flagrada em blitze do GDF. 05/04/2017. Disponivel em:
https://gl.globo.com/distrito-federal/noticia/falta-de-acessibilidade-nos-onibus-e-flagrada-em-blitze-do-
gdf.ghtml. Acesso em: 02 abr. 2025.

% PcDs reclamam de falta de acessibilidade nos onibus do DF. 20/01/2024. Disponivel em:
https://jornaldebrasilia.com.br/brasilia/pcds-reclamam-de-falta-de-acessibilidade-nos-onibus-do-df/. Acesso em:
02 abr. 2025.



https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l10098.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-2006/2004/decreto/d5296.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-2006/2004/decreto/d5296.htm
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2021/11/16/df-garante-100-de-acessibilidade-no-transporte-publico/
https://g1.globo.com/distrito-federal/noticia/falta-de-acessibilidade-nos-onibus-e-flagrada-em-blitze-do-gdf.ghtml
https://g1.globo.com/distrito-federal/noticia/falta-de-acessibilidade-nos-onibus-e-flagrada-em-blitze-do-gdf.ghtml
https://jornaldebrasilia.com.br/brasilia/pcds-reclamam-de-falta-de-acessibilidade-nos-onibus-do-df/

115

Fonte: Lucio Bernardo Ji/Agéncia Brasilia

Finalmente, a categoria que ficou em ultimo lugar foi “outras (especificar na questao
seguinte)”, com um total de 4%. Na pergunta aberta que se apresenta em seguida, os
participantes puderam expor os seus relatos (alguns problemas relacionados a mobilidade
urbana, inclusive, ndo estavam contemplados nas opg¢des da pergunta fechada). Nessa
perspectiva, fiz um recorte com base nos comentarios que se mostraram mais interessantes e
que chamaram a minha aten¢do como pesquisador. Todavia, se faz necessario ressaltar que
muitas respostas se enquadram em categorias mencionadas na pergunta fechada, como a falta
de acessibilidade, a auséncia de conforto e de infraestrutura adequada, a frota insuficiente de
veiculos e os intervalos longos entre um coletivo e outro, por exemplo. Os relatos dos alunos e
alunas demonstram como essas dificuldades sdo vividas no seu cotidiano. Sendo assim,

menciono aqui, na integra, algumas respostas:

“Linhas que so passam uma vez na vida e outra na morte. Acredito também que é um completo
disparate o unico onibus que passa na W3 Norte indo para a UnB ser um onibus do Cruzeiro.
A Asa Norte deveria ter muitos onibus indo para a UnB, afinal, é onde ela fica.” (Resposta do

questionario, 2024).

“No caso especifico da minha RA, rotas excessivamente longas para trajetos que poderiam ser

feitos em 1/3 do tempo.” (Resposta do questionario, 2024).

“Quando um onibus quebra no meio do trajeto, ndo ha outro para substituir ou fazer a mesma

rota. Um dos onibus que pego para ir para a UnB passa poucas vezes ao dia, entdo, caso eu o
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perca, preciso calcular toda uma logistica para poder chegar no horario certo da aula.”

(Resposta do questionario, 2024).

“No caso de Formosa, ndo existe transporte coletivo, apenas onibus executivo, cuja tarifa é
muito alta (R$ 25,00) e os horarios sdo muito reduzidos. No meu caso, eu durmo na casa de
uma tia que mora no DF porque é impossivel ir e voltar para casa todo dia.” (Resposta do

questionario, 2024).

“O elevador e escadas rolantes do metro estao sempre quebrados, ndo ha acessibilidade para
pessoas com deficiéncia motora. E acerca do uso do meu patinete/bicicleta para mobilidade
integrada®, apesar de haver vagées exclusivos para esse tipo de transporte®®, ndo se pode usar
elevador/escada rolante para sair das estagoes. Sou obrigada a carregar, por determinagdo do

metro, meu veiculo de 30 kg nas escadas livres.” (Resposta do questionario, 2024).

A partir desses trechos, conseguimos identificar como os problemas da mobilidade
urbana e da segregacdo socioespacial se materializam na vida dos estudantes da UnB, seja entre
aqueles que moram no DF ou na area metropolitana de Brasilia. Por conseguinte, tendo como
base os relatos acima, observamos a auséncia ou o intervalo extremamente longo entre um
onibus e outro, de linhas que tem como destino a Universidade de Brasilia, especialmente no
caso da Asa Norte, onde a instituicao esta sediada — um fato que chega a ser completamente

contraditorio.

Outro ponto mencionado sdo os percursos extremamente longos percorridos pelos
onibus, que aumentam consideravelmente o tempo da viagem. Para dimensionar melhor essa
questdo, a linha (392) que eu pego para ir a UnB passa pela L2 Sul, Esplanada, metade da L2
Norte e s6 depois entra na UnB. Na volta para casa, devido aos constantes engarrafamentos
provocados pelo horario de pico na saida da Asa Sul e na Estrada Parque Nucleo Bandeirante
(EPNB), ja cheguei a ficar quase trés horas no 6nibus — um trajeto de mais ou menos 40 km. As

outras respostas estao relacionadas com a pouca oferta do transporte coletivo, as tarifas elevadas

57 A mobilidade integrada se refere a conexfio de diferentes tipos de transporte, permitindo que as pessoas utilizem
diversos modais e propiciando a integra¢do de variados sistemas de mobilidade urbana.

%8 O transporte de bicicletas e similares — monociclo, triciclo, patinete ou veiculos de propulsdo humana — deve ser
realizado no ultimo carro do trem. Ndo é permitido utilizar esses meios de transporte dentro das estagdes (a fimde
evitar qualquer acidente), apenas transporta-los. Eles também ndo podem ser carregados nos elevadores ou escadas
rolantes, somente pelas escadas fixas, exceto em casos de wusuario idoso. Disponivel em:
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/08/04/para-a-seguranca-dos-passageiros-metro-tem-regras-sobre-
transporte-de-objetos-nos-vagoes/. Acesso em: 14 abr. 2025.



https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/08/04/para-a-seguranca-dos-passageiros-metro-tem-regras-sobre-transporte-de-objetos-nos-vagoes/
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2024/08/04/para-a-seguranca-dos-passageiros-metro-tem-regras-sobre-transporte-de-objetos-nos-vagoes/
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na regido metropolitana e a falta de acessibilidade para pessoas com deficiéncia. Um aluno

detalhou como ¢ morar em Planaltina e precisar se deslocar até o Plano Piloto todos os dias:

“FE patético como Planaltina, com mais de 200 mil habitantes, enfrente a grande guerra de ir e
voltar do Plano todos os dias, sem o conforto de um o6nibus climatizado e uma faixa exclusiva
de onibus por toda a BR-020. Eu, como usudrio do transporte publico, sofro todos os dias com
a precariedade que o lado norte do DF enfrenta. Gostaria de saber como o senhor Ibaneis leva
15 minutos do Plano até Planaltina, porque eu que ndo vou de helicoptero.” (Resposta do

questiondrio, 2024).

A mengio do estudante ao governador se refere a uma fala proferida durante entrevista®®
ao programa CB Poder, em 2022, em que o lider do Executivo local abordou a construgdo da
segunda entrada de Sobradinho e afirmou que tinha gasto 15 minutos no trajeto entre Plano
Piloto e Planaltina no final de semana que visitou a cidade. Ibaneis Rocha (MDB)
complementou dizendo que isso era impossivel antes. Com o fim de corrigir a informacgao
mencionada pelo aluno em seu relato, a PDAD de 2021 (IPEDF Codeplan, 2021) aponta que a

populagdo urbana de Planaltina era de 186.498 pessoas.

Uma resposta que despertou a atencdo do meu olhar na pergunta aberta foi “assédio”,
pois ela demonstra que o género esta completamente imbricado a mobilidade urbana (além de
outros marcadores sociais da diferenca), reafirmando que devemos abandonar a premissa de
que existe um “sujeito universal” que se move. Por outro lado, isso nos possibilita vislumbrar
as relagdes de poder e as formas assimétricas que moldam a maneira de acessar 0s espagos.
Logo, esta dado que as mulheres nao transitam com a mesma liberdade que os homens (SINGH,

2018, p. 42).

Outra dificuldade mencionada pelos participantes na pergunta aberta foi a cobranca
realizada pelos aplicativos de transporte publico, que utilizam dados disponibilizados pela

Secretaria de Transporte e Mobilidade do DF (SEMOB)® para operacionalizar a plataforma e,

% Passado o pior momento, governo segue transformando a cidade. 19/04/2022. Disponivel em:

https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2022/04/19/passado-o-pior-momento-governo-segue-transformando-a-
cidade/. Acesso em: 10 abr. 2025.

% Em nota ao Correio Braziliense, a Secretaria de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal afirmou que apenas
o site “DF no Ponto” ¢ de responsabilidade da pasta, ndo havendo atualmente um aplicativo oficial para consulta
sobre as linhas de 6nibus. No que se refere a0 Moovit, a empresa tem parceria de anos com a SEMOB para trabalhar
com os dados oficiais do transporte publico coletivo do DF, além de contar com o apoio das empresas de transporte
e com a ajuda da comunidade Mooviter, composta por voluntarios que levantam e validam informagdes sobre
transporte ptublico. ASEMOB, ainda, enfatizou que o aplicativo é uma iniciativa do setor privado e que eventuais
falhas devem ser reportadas a empresa responsavel. Disponivel em:


https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2022/04/19/passado-o-pior-momento-governo-segue-transformando-a-cidade/
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2022/04/19/passado-o-pior-momento-governo-segue-transformando-a-cidade/
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consequentemente, informar o horario em tempo real dos 6nibus. O Moovit, como referéncia,
langou a assinatura Moovit+%!, que fornece uma versdo ao usuario sem anincios, além de outros
beneficios concedidos (como a possibilidade de adicionar contatos de seguranga e comparar
rotas). O Moovit+ pode ser assinado por R$ 5,99 no plano mensal ou por R$ 35,99 no plano
anual (ficando em RS 2,99 ao més, nesse segundo caso). Nessa pista, apds a plataforma ser
inundada com publicidade, a facilidade de uso ¢ diretamente afetada e comprometida. E a
empresa, no entanto, visa tirar proveito disso, criando uma versdo paga para que o usuario

consiga remover os anuncios permanentemente e possa melhorar a sua experiéncia ao utilizar
0 app.

Por fim, foi também evidenciada a auséncia do metrd em varias Regides Administrativas
do DF, fazendo com que os habitantes de diversas RAs contem somente com o rodoviarismo,
ja que o transporte metroviario ndo ¢ uma opg¢do para movimentar-se pelo espaco urbano.
Algumas Regides Administrativas que nao tém acesso ao metrd sao Planaltina, Sobradinho,

Gama, Santa Maria, Recanto das Emas, Varjao, Riacho Fundo e Paranoa.

O Metro-DF possui apenas duas linhas: a verde (Ceilandia) e a laranja (Samambaia). O
seu projeto ¢ composto por 29 estagdes, das quais 27 estdo em funcionamento. Sua frota ¢ de
32 trens e transporta em média 160 mil passageiros por dia®. Toda a via tem extensdo de 42,38
km e liga a Regido Administrativa de Brasilia as de Ceilandia e Samambaia, passando pela Asa
Sul, Setor Policial Sul, Estrada Parque Industria e Abastecimento (EPIA), Guara, Park Way,
Aguas Claras e Taguatinga. Sua estacio central esta localizada na Rodoviaria do Plano Piloto.
Atualmente, existem projetos de expansdo em andamento®® — as linhas verde (Ceilandia) e
laranja (Samambaia) foram contempladas, cada uma, com duas novas estagdoes. As obras do

trecho Samambaia ja se iniciaram e deverdo ser concluidas no prazo de 2,5 anos a 4 anos%.

Mapa 5 - Estacdes do Metr6-DF

https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-d{/2024/04/68 15741 -usuarios-de-transporte-publico-estao-a-
espera-de-um-aplicativo-mais-eficaz.html. Acesso em: 11 abr. 2025.

61 Moovit apresenta Moovit+, seu modelo de assinaturas. 14/09/2023. Disponivel em: https://moovit.com/pt/press-
releases/moovit-apresenta-moovit-seu-modelo-de-assinaturas/. Acesso em: 11 abr. 2025.

82 Informagdes disponiveis em: https://metro.df.gov.br/?page id=4850. Acesso em: 14 abr. 2025.

83 Com investimento de R$ 319 milhdes, GDF amplia o metrd em Samambaia, que ganhard duas novas estagdes.
19/02/2025. Disponivel em: https://www.agenciabrasilia.df.gov.b1/2025/02/19/com-investimento-de-r-319-
milhoes-gdf-amplia-o-metro-em-samambaia-que-ganhara-duas-novas-estacoes/. Acesso em: 14 abr. 2025.

4 Comegam as obras da expansdo da Linha 1 do Metr6-DF em Samambaia. 28/06/2025. Disponivel em:
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/w/comecam-obras-da-expansao-da-linha-1-do-metro-df-em-samambaia.
Acesso em: 29 ago. 2025.
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Fonte: Metro-DF.

Na ultima questdo do questiondrio, perguntei aos estudantes se eles tinham
disponibilidade para falar sobre o seu trajeto de ida para a universidade e volta para casa: 50%
da amostra declarou que ndo tinha interesse em participar de uma entrevista (online ou

presencial), 35% afirmou que sim e 14,9% preferiu ndo responder a pergunta.

Grafico 30 - Disponibilidade dos estudantes para fazer uma entrevista acerca do seu

deslocamento



120

15.Vocé poderia fazer uma entrevista (online ou presencial) para falar sobre o seu trajeto de ida
para a universidade e volta para casa?

288 respostas

® Sim
® Nzo

Prefiro ndo responder

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Ao realizar um cruzamento de dados, relacionei raga e local de moradia, divididos em
dois grupos (Distrito Federal e Goids). Inicialmente, no DF, os alunos negros (compostos por
pretos e pardos) estdo concentrados principalmente em Samambaia e Planaltina (ambas RAs
com uma taxa de 9%), mas também com uma incidéncia consideravel no Plano Piloto, Ceilandia
e Guara, que aparecem posteriormente com 8%. Taguatinga (7%) também demonstrou
relevancia estatistica nessa correlacdo, ficando em sexto lugar. No grupo dos 6%, ficaram [tapoa
e Paranod (RAs localizadas ao leste do DF). Entre 5% e 4%, ¢ possivel citar Santa Maria e

Aguas Claras.

Com base nas localidades que ficaram entre 3% e 1%, a incidéncia de graduandos negros
(tendo como referéncia a amostra do questionario aplicado nesta pesquisa) ¢ menor em Regides
Administrativas como Gama (3%), Sobradinho (3%), Riacho Fundo I (2%), Cruzeiro (2%,
Sudoeste/Octogonal (1%) e Jardim Botanico (1%), ademais de outras localidades exibidas no
grafico. Por conseguinte, e considerando os grupos de renda da PDAD de 2021 (IPEDF
Codeplan, 2021), exibidos no mapa 3 desta dissertagao, esses estudantes residem especialmente
em localidades de renda baixa e média baixa (Samambaia, Planaltina e Ceilandia), mas também
estdo espalhados por algumas RAs de renda alta (como o Plano Piloto ¢ Aguas Claras) e média
alta (Guard e Taguatinga, a titulo de exemplo). Ainda que estejam distribuidos por todo o
territorio do DF, residindo em RAs bastante diversas, a baixa incidéncia de estudantes negros
em lugares como Cruzeiro, Park Way, Jardim Botanico e Sudoeste/Octogonal demonstra que

esse grupo ndo esta concentrado em localidades de renda alta — Lago Norte e Lago Sul (polos
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de renda alta no DF), espagos tradicionalmente ocupados pela elite® (Schaeffer, 2003), ndo

apareceram como locais de residéncia nessa correlacao de dados efetuada.

Grifico 31 - Estudantes negros (pretos e pardos) distribuidos por Regido Administrativa

% Em Brasilia, Lago Sul tem renda da Espanha; Estrutural, de Bangladesh. Disponivel em:

https://www.poder360.com.br/brasilia/em-brasilia-lago-sul-tem-renda-da-espanha-estrutural-de-
bangladesh/#:~:text=Enquant0%20a%20R A%20(Regi%C3%A30%20Administrativa,tem%20(R%24%20695).&
text=Se%20fosse%20um%20pa%C3%ADs%2C%200.frente%20da%20Coreia%20d0%20Sul. Acesso em: 24
abr. 2025.
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Estudantes negros distribuidos por Regiao Administrativa

Samambaia
Planaltina

Plano Piloto
Ceilandia

Guara

Taguatinga
Itapoa

Paranoa

Santa Maria
Aguas Claras
Riacho Fundo Il
Gama
Sobradinho
Ndcleo Bandeirante
Brazlandia

Sdo Sebastido
Riacho Fundo |
Cruzeiro
Sobradinho Il
Sudoeste/Octogonal
Arapoanga
Jardim Botanico
Recanto das Emas
Varjao
Arniqueira
Vicente Pires

Agua Quente

Park Way

o
X

1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).
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Quanto aos estudantes ndo negros (amarelos, brancos e indigenas), a maioria reside
consideravelmente no Plano Piloto (20%). Em seguida, eles e elas se distribuem por outras
Regides Administrativas, sobretudo aquelas da parte oeste, leste e sul do Distrito Federal, como
Ceilandia (7%), Jardim Botanico (7%), Taguatinga (7%), Aguas Claras (7%), Gama (6%),
Riacho Fundo II (4%) e Samambaia (4%). Na faixa dos 3%, vale mencionar Lago Norte,
Sobradinho e Guara. Entre 2% e 1%, cabe citar as RAs que tem uma baixa presenca de
estudantes nao negros, como Sudoeste/Octogonal (2%), Sao Sebastido (2%), Lago Sul (2%),
Varjao (1%), Vicente Pires (1%) e Cruzeiro (1%). Tendo como referéncia os grupos de renda
elaborados pelo IPEDF Codeplan (2021), observa-se que os alunos ndo negros residem
majoritariamente em uma localidade de renda alta (vide Plano Piloto em primeiro lugar) — o
Jardim Botanico ¢ outra RA que deve ser mencionada nesse quesito, visto que possui 0 mesmo

recorte de renda e ficou em terceiro lugar no grafico de barras.

Posteriormente, as faixas de renda das localidades variam, ficando entre média baixa e
média alta, e retornando a renda alta. Assim como no caso dos participantes negros, os
graduandos ndao negros também estdo distribuidos por todo o territéorio do DF. Contudo,
diferentemente do grafico anterior, aqui ¢ possivel verificar uma percentagem maior de
estudantes morando no Plano Piloto, Jardim Botnico ¢ Aguas Claras — e com uma incidéncia
bem menor no Lago Norte e no Lago Sul (RAs que ndo aparecem na correlagdo de dados
anterior). Se compararmos as trés primeiras localidades de cada grafico, constatamos que
estudantes ndo negros residem especialmente no centro da cidade, enquanto o grupo contrario
mora em localidades de mais ou menos 40 km de distancia de Brasilia e uma porgao
consideravel (8%) também ¢ habitante do Plano Piloto. Ainda, os dados indicam que os

graduandos ndo negros estdo menos dispersos pelo DF, ao contrario dos alunos negros.

Grifico 32 - Estudantes nao negros (brancos, amarelos e indigenas) distribuidos por Regiao

Administrativa
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).
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Os estudantes que preferiram ndo responder a pergunta sobre raga/cor estao igualmente
divididos entre cinco Regides Administrativas do Distrito Federal: Sobradinho, Lago Norte,
Sdo Sebastido, Ceilandia e Paranoa. A vista disso, esse grupo esta distribuido por vérias partes
do territério, como norte, leste, oeste e central adjacente. A faixa de renda de cada RA exibe
diversidade, indo de baixa, média baixa, at¢ média alta e alta (IPEDF Codeplan, 2021), com

Lago Norte no topo.

Grifico 33 - Estudantes que preferiram nio responder a pergunta sobre raga/cor distribuidos

por Regido Administrativa

Estudantes que n3o informaram raga/cor distribuidos por
Regiao Administrativa

Sobradinho

Lago Norte

S3o Sebastido

Ceilandia

Paranoa

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

A correlacdo entre raga e local de moradia, desta vez, esta voltada para os municipios
de Goias, isto ¢, para os alunos que sdo residentes da adrea metropolitana de Brasilia. A seguir,
verificam-se os estudantes brancos® distribuidos pelas localidades goianas. Constata-se de
antemao que Valparaiso de Goias (33%) ¢ o municipio mais habitado por esse grupo, seguido

da Cidade Ocidental e de Formosa, ambas com 22% nessa combinac¢do de variaveis. Com

% Nao houve estudantes amarelos e indigenas, participantes da pesquisa, que residiam na regidio metropolitana do
DF. Sendo assim, nesse recorte feito (raga/cor combinada com o local de moradia em municipios de Goias),
optamos por utilizar apenas a denominaggo “estudantes brancos”, ao invés de “estudantes ndo negros”, como foi
feito anteriormente no caso das Regides Administrativas.
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percentagens menores, mas ainda assim relevantes, temos, nas duas tltimas posigdes do grafico,
Aguas Lindas de Goiéds e Luzidnia como os lugares onde menos residem alunos brancos (os

dois municipios com uma taxa de 11% na figura).

Grifico 34 - Estudantes brancos distribuidos por municipios de Goids

Estudantes brancos distribuidos por municipios
de Goias

Valparaiso de Goias
Cidade Ocidental

Formosa

Aguas Lindas de Goias

Luzidnia
0% 5% 10% 15%  20%  25%  30%  35%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Quando abordamos os estudantes negros residentes de Goias, ¢ notavel que ndo houve
uma divergéncia significativa de locais de moradia em compara¢do com os estudantes brancos,
ja que Valparaiso de Goias e a Cidade Ocidental continuam ocupando os postos de localidades
mais habitadas nas duas correlagdes de variaveis elaboradas, ainda que os dados apresentem
diferencas passiveis de consideragdes. Contudo, o que se faz necessario apontar € o aumento da
frequéncia de alunos negros residindo em municipios goianos, na comparagdo com 0O grupo
anterior. Valparaiso de Goias, por exemplo, tem 33% de estudantes brancos, enquanto a
frequéncia de alunos negros sobe para 38%, uma diferenga de cinco pontos percentuais. No
caso da Cidade Ocidental, a taxa percentual é de 22% para alunos brancos, ao passo que para
graduandos negros chega a 38% — uma variagao consideravel de 16%. O mesmo acontece em
Luziania, que tem 11% de estudantes brancos como seus moradores e 25% de alunos negros —

uma divergéncia de 14%. Formosa e Aguas Lindas de Goids ndo apareceram nessa segunda
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combinacdo de varidveis, demonstrando que os participantes negros advindos de municipios
goianos habitam especialmente as duas primeiras localidades do grafico, e com uma presenca

acentuada também em Luziania.

Grifico 35 - Estudantes negros (pretos e pardos) distribuidos por municipios de Goids

Estudantes negros distribuidos por municipios
de Goias

Valparaiso de Goias
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Fonte: elaborado pelo autor (2025).

Quanto aos estudantes que ndo informaram raga/cor, moradores da regido metropolitana
do DF, estes estao divididos apenas entre duas cidades: Novo Gama (67%) e Valparaiso de
Goids (33%). De modo distinto dos graficos anteriores, Novo Gama foi uma novidade,
considerando que ¢ um municipio que ndo havia aparecido anteriormente nas correlagdes de
dados efetuadas. No que se refere ao Valparaiso de Goids, ainda que estejamos tratando de um
grupo especifico de respondentes (graduandos residentes da AMB que preferiram ndo indicar
sua raga/cor no questionario), constatamos que esta ¢ uma localidade frequentemente habitada
pelos estudantes de Goias, tanto entre os participantes desta pesquisa quanto entre os alunos da
UnB de modo geral (UnB, 2020, 2021). Esta afirmacdo encontra sustentacao nos dados exibidos
anteriormente neste capitulo e nas pesquisas publicadas pela UnB durante a pandemia da Covid-

19, objetos de analise desta dissertacdo que foram sucintamente examinados previamente.

Grifico 36 - Estudantes que ndo informaram raga/cor distribuidos por municipios de Goids



128

Estudantes que ndo informaram raga/cor
distribuidos por municipios de Goias

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Fonte: elaborado pelo autor (2025).

3.3. Entre o tempo e a mobilidade: os estudantes no espaco urbano

Através do questionario online aplicado aos estudantes, em que havia uma pergunta
acerca da disponibilidade para fazer uma entrevista (online ou presencial) relatando o trajeto de
ida para a universidade e volta para casa, selecionei, dentre aqueles e aquelas que demonstraram
interesse em serem entrevistados (as), seis estudantes. Esses alunos (as) sdo homens e mulheres
de cursos de areas de conhecimento diversas, se identificam como preto (a), pardo (a) ou branco
(a) e estdo espalhados pelo territério do Distrito Federal e por sua regido metropolitana. Além
disso, possuem entre 18 e 24 anos. Os cursos de graduacao dos entrevistados (as) sdo: Gestao
de Agronegocio, Ciéncias Sociais, Direito, Relagdes Internacionais, Ciéncia da Computagao e
Ciéncia Politica. Todos sdo provenientes do campus Darcy Ribeiro, localizado na Asa Norte.
Elas e eles sdo residentes de Brazldndia, Candangoldndia, Sobradinho, Recanto das Emas,
Valparaiso de Goias e Jardim ABC — este ultimo sendo um distrito pertencente a Cidade
Ocidental (GO). Com exce¢ao de uma entrevistada que cursa Gestao de Agronegécio, todos os
outros participantes estudam durante o periodo diurno. Ao longo da analise que se segue, estes
e estas estudantes serdo identificados (as) por nomes ficticios para preservar o seu anonimato €

as suas informagoes pessoais.
Os desafios da mobilidade espacial

Durante as entrevistas, ao serem questionados sobre quais as maiores dificuldades para

chegar a universidade, considerando o principal meio de transporte utilizado e o lugar de
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habitacdo, os estudantes apontaram uma pluralidade de adversidades, como: os constantes
engarrafamentos que resultam em atrasos; a superlotacdo do transporte publico; a auséncia de
onibus direto para a UnB ou a escassez de oferta e horarios no caso das localidades que possuem
um itinerario com destino a universidade; a falta de pontualidade do transporte publico; 6nibus
quebrados; a inexisténcia de Bus Rapid Transit (BRT)® e metrd na cidade de residéncia, que
alimenta o congestionamento de veiculos no transito; a falta de seguranga publica,
especialmente durante o periodo noturno; os intervalos longos e a frota reduzida de 6nibus que
ndo consegue atender a demanda dos seus usudrios; a insuficiéncia de acessos do Passe Livre
Estudantil (PLE) concedidos pelo BRB Mobilidade; os atrasos e a auséncia de pontualidade
frequentes do transporte publico, bem como questdes relacionadas a sua infraestrutura; a
distancia a ser percorrida para chegar a UnB; e o cansaco fisico e mental gerado pelos problemas

da mobilidade urbana do Distrito Federal.

E perceptivel que muitos dos problemas relatados aqui se encontram no grafico das
dificuldades enfrentadas no transporte publico do DF (ou entorno) pelos estudantes, dados que
ja foram previamente analisados de maneira quantitativa na se¢do do questionario. Nao
obstante, nos paragrafos seguintes, os graduandos e graduandas demonstram como esses
desafios se materializam nos seus trajetos, expressando os impactos na sua trajetéria desses
obstaculos vividos e enfrentados diariamente — que se ramificam para outros campos de suas

vidas.

No questionario, a superlotacao foi o principal problema do transporte publico apontado
pelos estudantes, com uma porcentagem de 84%, ficando em primeiro lugar no grafico das
dificuldades enfrentadas. Nas entrevistas, essa questdo esteve presente na fala de todos os
participantes. Karol, estudante de Relagdes Internacionais e moradora da Candangolandia,
descreve como essa adversidade se faz presente no seu cotidiano, no caminho para a

universidade:

Na passarela, que é o meio com que eu venho pra ca diariamente, eu sempre entro € o
onibus ja ta muito cheio. Eu vou em pé. E ai na metade do trajeto pra frente, vai
liberando e eu consigo sentar. Mas € bem desconfortavel, ja que eu passo praticamente
o dia todo aqui, desde a manha até a tarde. Minha grade deste semestre esta assim. E
eu tenho que vir preparada pra esse dia, entdo a mochila fica pesada e estar em pé no

870 Bus Rapid Transit ou BRT (sigla), como é comumente conhecido, ¢ uma alternativa ao transporte sobre trilhos
com custos menores. Ele se distingue do dnibus convencional pela sua alta capacidade e por caracteristicas que o
tornam mais rapido, eficiente e confortavel. O BRT possui faixas exclusivas, esta¢des aprimoradas com embarque
em nivel, pagamento prévio da tarifa e prioridade nos semaforos, impulsionando a mobilidade urbana e o seu
desenvolvimento. No Distrito Federal, esta presente na regido sul, como Gama e Santa Maria.
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onibus com a mochila pesada ¢ bastante cansativo (Karol, moradora da
Candangolandia, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Leonardo, que faz Ciéncia da Computagdo e reside em Sobradinho, durante as suas falas,

também comentou acerca da superlotagdo nos 6nibus do Distrito Federal:

Normalmente, o dnibus que eu pego, as vezes, eu tenho que ficar na porta do onibus,
por causa que eu ndo consigo passar pela catraca (Leonardo, morador de Sobradinho,
entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Assim como a superlotacao foi uma pauta mobilizada pelos estudantes em seus relatos,
seja nas entrevistas ou nas respostas exibidas no questionario, os intervalos longos e a frota
insuficiente do transporte publico também foram topicos bastante abordados nas trajetorias dos
participantes entrevistados. Entre os relatos, foi apontado que durante alguns intervalos do dia
(sobretudo apds o horario de pico), ha uma diminuigdo significativa de onibus circulando,
especialmente no Jardim ABC (GO), onde mora um dos interlocutores desta pesquisa.
Atualmente, mesmo com a presenca de plataformas online de mobilidade urbana (vide Moovit,
DF no Ponto etc.), em que o usuario do aplicativo consegue tragar trajetos, pesquisar destinos
e consultar rotas de deslocamento, as falas dos alunos exibem que em algumas localidades
(principalmente em cidades do Goids), ainda assim, ndo ¢ possivel verificar o hordrio de

chegada e saida dos Onibus, tornando-se um evento completamente demorado e incerto.

La [no Jardim ABC], tu tem que esperar o dnibus. Nao tem essa do Moovit calcular o
tempo ndo, porque demora mesmo, tipo, &€ imprevisivel (Henrique, morador do Jardim
ABC-GO, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Durante a entrevista que realizei com a Karol (aluna ja mencionada anteriormente),
fiquei curioso para entender por que ela costumava ir quase sempre para a passarela da
Candangolandia para pegar o Onibus, isto €, por que ndo utilizava a parada localizada dentro da
sua propria cidade. Ao que ela me responde, evidenciando os intervalos longos entre um

coletivo e outro:

Tem 6nibus da rodoviaria 1a de dentro, que da Candangolandia vai para a rodoviaria.
Muitas vezes eu pego ele. Mas ele passa assim num periodo de a cada uma hora. Se
vocé perdeu ele, vocé precisa ir pra passarela. E também a questdo de que 14 dentro
[na Candangoléandia] ndo tem o L2 [6nibus que passa na UnB]. E ai o L2/UnB s6 passa
na passarela (Karol, moradora da Candangolandia, entrevista realizada em 2025,
Brasilia-DF).

Ao ouvi-la, compreendi que ir para a passarela ¢ ter acesso a uma quantidade maior de
onibus (principalmente aqueles que passam pela UnB), ja que ha outros veiculos de transporte
publico coletivo transitando pela passarela, que vém de outras Regides Administrativas, como

Nucleo Bandeirante, Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo (I e II), por exemplo.
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Logo, esta torna-se uma estratégia da estudante para contornar a sua dificuldade no contexto da

mobilidade urbana.

O baixo fluxo da frota de transporte publico, que decresce principalmente apds o horario
de pico, aumenta o tempo de deslocamento dos estudantes até a universidade, bem como no
trajeto de volta para casa. Neste ponto, um discente comentou que ao montar a sua grade de
disciplinas para o semestre, evita pegar matérias em horarios especificos, levando-se em conta
a inter-relagdo entre horario e quantidade de onibus circulando pelo DF, que causam impactos

significativos no ato de movimentar-se, de maneira motorizada, pela cidade.

Eu demoro uma hora pra poder voltar pra casa, as vezes duas, porque as vezes 0
horario ¢ de baixo fluxo, entdo a quantidade de Onibus voltando pra Sobradinho
diminui (Leonardo, morador de Sobradinho, entrevista realizada em 2025, Brasilia-
DF).

Por exemplo, tem alguns horarios que eu evito pegar [disciplina]. Eu evito, quando eu
vou fazer a minha grade, eu evito pegar matéria a noite, porque ¢ muito dificil pra
voltar pra casa. Quanto mais tarde a matéria acaba, mais dificil ¢ pra eu poder
conseguir voltar pra casa. Eu evito de, por exemplo, pegar matérias as 10 horas,
porque se eu pegar matérias as 10 horas e eu chegar aqui as 8 horas, eu vou ficar um
tempo de tipo, das 8 horas até as 10 horas sem estar fazendo nada. As vezes eu consigo
conciliar de eu estar estudando nesse tempo, mas, ainda assim, ¢ meio chato. Ou de
acontecer o contrario, que eu acho até pior, que é de eu pegar uma matéria, somente
uma matéria, as 8 horas e terminar as 10 horas, e eu ter que voltar pra casa depois das
dez [da manha], que ai ndo tem 6nibus [direto para Sobradinho na UnB] nesse horario.
Ai eu tenho que fazer o trajeto de ir pra rodovidria, esperar um 6nibus, que inclusive
as 10 horas diminui bastante a frequéncia, e depois pegar um outro circular® que
também diminui a frequéncia no horario das 10 horas, porque os trabalhadores ja
sairam de casa e tudo mais. Ent3o, ai acaba sendo mais desgastante. Entéo, tipo assim,
eu normalmente tento montar uma grade que, se eu for vir pra faculdade, que eu fique
pelo menos o maximo de tempo possivel estudando ou que eu pelo menos me
programe pra poder tirar o tempo que eu ndo vou estar fazendo nada pra estar
estudando pra uma matéria na biblioteca ou o que seja (Leonardo, morador de
Sobradinho, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

O participante planeja e monta a sua grade curricular do semestre com base na escala
do Onibus que faz o percurso entre Sobradinho e UnB. Fica evidente nessa ultima citagdo
mencionada que a frota de 6nibus ¢ drasticamente reduzida apos as pessoas se deslocarem para
o trabalho, no intervalo compreendido entre 6 e 9 horas da manha (horério de pico matutino),
mais ou menos. Com efeito, isso afeta terminantemente nao apenas a rotina de pessoas que
trabalham em outros horarios para além daquele padrdo estabelecido comercialmente (das 8h
as 18h) e sdo usuarias do transporte publico, como também a locomogao estudantil. Conforme
¢ acentuado no discurso de Leonardo, o periodo noturno ¢ evitado e se torna um entrave para

fazer disciplinas na UnB, dado que o trajeto universidade-casa ¢ bastante custoso e se traduz

8 O 6nibus circular é aquele que transita apenas numa mesma cidade ou bairro. Por exemplo: uma linha de 6nibus
que trafega somente por Ceilandia, ndo cruzando para outras Regides Administrativas.
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em trés Onibus devido a escassez de coletivos em operacao, como frisa o aluno de Ciéncia da
Computagdo. Ainda assim, ele tenta reaproveitar as janelas de tempo criadas pelos horarios do

transporte para efetuar outras atividades, como estudar conteudos de disciplinas na biblioteca.

Conforme exibiram os dados quantitativos, nos graficos dos trajetos de ida para a
universidade e de volta para casa, em que o tempo gasto com deslocamento ¢ detalhado em
categorias, tornou-se claro que o percurso de retorno para a residéncia ¢ mais longo e exaustivo
por diversos fatores, mas especialmente por causa do transito e da oferta deficitaria de 6nibus
— considerando, ainda, o protagonismo do rodoviarismo no Distrito Federal, que congestiona,
diariamente, as estradas da cidade. Somado a esses fatores, uma estudante indicou que o seu
maior desafio para chegar a UnB ¢ morar afastada do Plano Piloto, ainda que o seu

deslocamento fosse feito de carro.

Normalmente, pra vir pra c4 [UnB], é uma hora. Tipo assim, do Recanto pra ca, é uma
hora, porque é menos transito, né! Agora, a noite, € bastante transito, ai ¢ uma hora e
meia (Jamile, moradora do Recanto das Emas, entrevista realizada em 2025, Brasilia-
DF).

A minha maior dificuldade para chegar aqui na UnB ¢ a distancia, com certeza. Até
de carro € muito longe pra mim (Barbara, moradora de Brazlandia, entrevista realizada
em 2025, Brasilia-DF).

Foi observado que ter um Onibus direto para a UnB na Regido Administrativa de
residéncia ¢ um fator de impacto na mobilidade do aluno (a), pois ao invés de pegar dois ou trés
Onibus para retornar para casa (ou o percurso contrario, que tem a universidade como destino),
o discente pegara apenas um, tornando o trajeto mais curto, rapido e eficaz, sem a necessidade
de fazer baldeacdao. Nao obstante, nao sdo todas as RAs que possuem um itinerario com destino
a L2 Sul e Norte, passando pela UnB. Logo, esta opgao de Onibus ¢ restrita a apenas algumas
cidades do DF. E, ainda assim, nos casos das RAs que possuem essa linha, os horarios sdao
extremamente limitados, visto que esses veiculos estdo disponiveis somente em horarios de
pico e durante a semana, ou seja, no inicio da manha e no final da tarde — uma agao que
demonstra, explicitamente, que serve apenas para levar as pessoas para o trabalho e trazé-las de
volta a noite. A respeito dessa disponibilidade reduzida ou mesmo a auséncia na RA de um
onibus que tenha a Universidade de Brasilia como destino, os estudantes expdem os seus

relatos:

Eu s6 tenho dois 6nibus [direto] de manha que eu tenho a opgao de pegar e dois dnibus
a tarde, a noite, né, praticamente, que eu tenho a opcao de pegar. Se eu quiser voltar
pra casa em algum outro horario do dia, pra mim é extremamente complicado, porque
eu tenho que fazer aquela rota que eu falei: ir pra rodoviaria, pegar um Onibus pra
Sobradinho e pegar um circular pra voltar pra casa. Ai acaba que eu fico o dia inteiro
aqui na faculdade por causa disso (Leonardo, morador de Sobradinho, entrevista
realizada em 2025, Brasilia-DF).
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Eu acho bastante dificultoso ndo ter um 6nibus direto da minha regido pra ca [UnB].
Inclusive, € algo que eu vou providenciar fazer uma peticao, algo do tipo. Porque ¢
algo normal, né?! E algo de se reivindicar (Karol, moradora da Candangolandia,
entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

No quesito seguranga publica, esta anda entrelacada com a mobilidade urbana. Em
outras palavras, a seguranca das pessoas em seus deslocamentos urbanos ¢ influenciada por
uma multiplicidade de fatores (Galindo; Lima Neto, 2019), tais como: a sensagao de seguranca
combinada com o modal (motorizado ou ndo motorizado); a iluminacdo publica; a
criminalidade local (taxas de assaltos, furtos, sequestros-relampago); presenca (ou auséncia)
policial; e paradas e terminais de transporte inseguros (pontos de Onibus sem abrigo, sem
ilumina¢do ou com historico de assaltos). Portanto, deslocar-se com facilidade para o trabalho,
para a universidade ou para fins de lazer, de modo geral, ¢ uma condicdao estabelecida, para

além de outros determinantes, pela seguranga publica (Izaga; Pereira, 2014).

Segundo Santos (2017), o medo e a inseguranca sentidos pelos citadinos afetam
diretamente a sua locomo¢dao no cendrio da circulagdo urbana, com especial destaque para
aquela mobilidade que ¢ feita de maneira ndo motorizada, ou seja, deslocar-se a pé ou de
bicicleta, por exemplo. Ainda que sejam meios de transporte incentivados em politicas de
mobilidade urbana sustentavel, por reduzirem a poluicdo, o congestionamento e promoverem
maior qualidade de vida nas cidades, o temor em relacgdo a assaltos, importunagdes sexuais (no
caso de mulheres) e agressdo fisica sdo fortes inibidores no que se refere ao transporte nao
motorizado (Ibidem, p. 40). Logo, a seguranga publica deve, reiteradamente, estar no centro da

mesa de debate quando discutimos o fluxo urbano de pessoas e veiculos (Santos, 2017).

Nesta pista, as estudantes demonstraram como os seus trajetos estdo entrelacados com

a seguranga publica, chamando atencdo para o deslocamento feito no periodo noturno:

Eu sei que se eu chegar muito tarde onde eu moro, ndo ¢ bom, porque esses dias
ultimamente, um relato engragado, é que ndo tinha nem luz onde eu moro, tipo assim,
o bairro estava sem luz, entdo era um breu todo (Jamile, moradora do Recanto das
Emas, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Quando eu venho [para a UnB], eu venho de Onibus, porque ta de dia ainda, mas a
noite eu volto de van (Barbara, moradora de Brazlandia, entrevista realizada em 2025,
Brasilia-DF).

Eu fui assaltada uma vez no 6nibus, ai eu morria de medo de pegar o celular no dnibus
pra fazer qualquer coisa. Eu fui assaltada de noite quando eu estava voltando pra casa,
as seis horas. Entao, sair a noite de 6nibus ¢ muito perigoso, ainda mais pra banda de
Ceilandia e Taguatinga, que foi onde eu fui roubada. Foi 14 perto de Ceilandia
(Barbara, moradora de Brazlandia, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Torna-se explicito, com base nesses relatos, que as estudantes consideram que deslocar-

se a noite de 6nibus ¢ mais perigoso, seja pela sensacao de inseguranga constantemente atrelada
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ao horario noturno e/ou pela periculosidade presente nos territorios percorridos e de residéncia.
Para Chappell (1998), o uso do transporte publico e as questdes de seguranga publica estdo
intrinsecamente relacionados, em que o medo do crime e a percep¢ao da sociedade sobre o risco
sdo elementos estruturantes da escolha de qual modal deve ser utilizado ou ndo. Com efeito, a
seguranca publica desempenha uma funcdo essencial na organizacdo e no funcionamento da

mobilidade urbana.

Nos discursos das participantes do sexo feminino, foi verificado que ser mulher é um
marcador importante nos trajetos que sao construidos diariamente. Para as alunas entrevistadas,
além de todos os problemas comuns da mobilidade urbana do Distrito Federal que elas precisam
enfrentar, tal qual como os outros usudrios de maneira geral, para elas, entretanto, outro
problema que se apresenta sdo as importunagdes sexuais®®, frequentemente presentes em
momentos de superlotacdo do transporte publico e também fora dele — durante a sua mobilidade

ativa.

Ser mulher e andar de noite, meu Deus, aten¢do redobrada (Barbara, moradora de
Brazlandia, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Antes de acessar o 0nibus, como eu comentei, tem alguns caminhos que eu fago a pé
pra me deslocar até a passarela. E numa BR. E ai nesse periodo de transitar entre os
carros que vdo passando, ja sofri alguns assédios. E bem desconfortavel. Entdo,
independentemente da minha roupa, se € seis horas da manha, se € seis horas da tarde,
ja sofri em diversos horarios (Karol, moradora da Candangolandia, entrevista
realizada em 2025, Brasilia-DF).

Um rapaz tava invadindo o meu espacgo, enquanto nos estavamos sentados. E ai, ele
colocava a perna mais pro lado em que eu estava sentada, e de uma forma, assim,
especifica, que eu entendi que era no sentido de tocar com a minha outra perna. E, de
primeiro momento, eu afastava a minha perna e ele continuava a chegar no outro
espaco. E, como eu estava encostada na janela, realmente ndo tinha como eu me
locomover para outro lugar. E ai, eu aproveitei que ja era proximo da minha parada,
me levantei e me retirei (Karol, moradora da Candangolandia, entrevista realizada em
2025, Brasilia-DF).

Os discursos apresentados demonstram como a mobilidade urbana ¢ atravessada pelos
marcadores sociais da diferenca, como género, raga, classe, sexualidade, idade, deficiéncia e

territorio. Sao eles que determinam como as pessoas se¢ movem no espaco urbano (Nunes;

8 Apesar da diferenga entre os termos, as participantes da pesquisa utilizaram a palavra “assédio” nos seus relatos
para descrever as situacdes de importunagdo sexual sofridas ao longo dos seus deslocamentos (motorizados ou
ndo). Ainda que comumente confundidos, “importunagdo sexual” e “assédio sexual” ndo sdo a mesma coisa. O
primeiro se refere aos atos libidinosos praticados sem consentimento pelo criminoso, podendo ocorrer em qualquer
situacdo, sem exigir uma relagdo de poder pré-existente. Por outro lado, o assédio sexual ¢ caracterizado
principalmente pela relagdo entre agressor e vitima, ou seja, envolve o uso da condicdo de autoridade e hierarquia
para obter favores sexuais da vitima. Todavia, ambos s@o crimes e a pena para importunagdo sexual pode ser mais
alta, sendo de 1 a 5 anos de reclusdo, conforme define o Codigo Penal brasileiro. Disponivel em:
https://www.tjdft.jus.br/institucional/imprensa/campanhas-e-produtos/direito-facil/edicao-
semanal/importunacao-sexual-x-assedio-sexual. Acesso em: 04 jul. 2025.



https://www.tjdft.jus.br/institucional/imprensa/campanhas-e-produtos/direito-facil/edicao-semanal/importunacao-sexual-x-assedio-sexual
https://www.tjdft.jus.br/institucional/imprensa/campanhas-e-produtos/direito-facil/edicao-semanal/importunacao-sexual-x-assedio-sexual

135

Pereira, 2020). Isso evidencia que a circulagdo urbana ¢ caracterizada por uma pluralidade e
heterogeneidade de sujeitos, desafiando experiéncias homogéneas e revelando que nao existe
um individuo citadino universalizante. O medo vivenciado pelas mulheres atua como um fator
inibidor do uso do espacgo publico, contribuindo para o estabelecimento de normas sociais que
delimitam horarios e locais considerados apropriados para sua circulacdo. Nesse sentido, a
construcao social dos padrdes de género e seus respectivos papéis sociais moldam a maneira

como homens e mulheres ocupam a cidade (Siqueira, 2015).

Joice Berth (2023) afirma que € estranho ouvir pela primeira vez qualquer mengao sobre
direito ao espago urbano em que transitamos e construimos nossas vidas cotidianamente. E
estranho, pois foi naturalizado que temos livre acesso € podemos nos locomover pela cidade.
Contudo, como demonstram os veiculos de comunicacdo e as experiéncias estudantis exibidas
aqui, esta ¢ uma falsa impressao, visto que a configuracao da circulagdo urbana se desenha de
outro modo. Para a autora (Berth, 2023, p. 135), as mulheres que habitam a cidade partilham
da experiéncia de ser um corpo estranho, indesejado e apto a ser cerceado ou limitado. A elas,
a liberdade de ir e vir lhes ¢ permitida, mas ndo com a mesma seguranga ¢ integridade que os
homens desfrutam. Nessa pista, cabe mencionar os trajetos que raramente sao escolhidos pelas
mulheres, mas sim determinados pelas condigdes de violéncia urbana que caracterizam as

cidades.

Notoriamente, as mulheres ndo sdo as inicas vitimas de violéncia no contexto citadino,
mas ¢ necessario evidenciar que a condi¢ao feminina € precaria, tem mais riscos e, com efeito,
oferece maior vulnerabilidade para esses corpos. Essas limitacdes impedem o exercicio pleno

da cidadania das mulheres. Nas palavras de Joice Berth (2023, p. 136):

Poderiamos ser até mais firmes ao dizer que ndo ha cidades para as mulheres, para a
negritude, para os indigenas, para os LGBTQIA+ e para as pessoas de baixa renda. A
cidade, em si, constitui o privilégio primeiro produzido pelas dindmicas e articulagdes
das opressoes que sustentam essa sociedade.

De acordo com a autora, ao percebermos que de fato podemos nos locomover nas
cidades, em geral, nao consideramos a qualidade desses deslocamentos, criando uma falsa ideia
de liberdade que ndo corresponde a pratica. Certamente, podemos ir e vir, no entanto, as regras
e codigos sociais ocultos expressam que nem todo espaco ¢ para usufruto e permanéncia de
todos os grupos sociais que constituem o cendrio urbano. Dito de outro modo, falar em cidades

para minorias sociais envolve tratar de violéncias. Jamile, estudante de Ciéncias Sociais que se

autodeclarou como mulher preta na entrevista, relata, para além da importunacao sexual vivida
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em seus deslocamentos (usando, contudo, a palavra “assédio”), mais uma violéncia (racial) que

atravessa 0 seu Corpo:

A questao do assédio é muito recorrente. Como € um trajeto muito longo, acontece de
vocé vivenciar mais de um assédio durante o dia, né? E ndo s6 o assédio também,
como eu ja vivenciei, e olha que eu t6 no primeiro semestre, eu ja vivenciei o racismo
também. Ndo que eu ja ndo tenha vivenciado na minha vida antes, mas... até entdo eu
tinha... nunca mais tinha visto, né? Tipo, presenciado mesmo. E tem um peso muito
grande, porque vocé meio que ndo sabe o que faz, porque vocé ta num local publico
e voc€ ndo sabe como agir. Se vocé falar, as vezes o pessoal ndo vai te dar bola. Se
vocé ficar quieta, acaba que isso vai ficar preso em vocé e vocé ndo consegue resolver,
né? Entdo, eu acho que tem um peso muito grande nesse quesito (Jamile, moradora
do Recanto das Emas, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Com base nesse depoimento de Jamile, cabe sublinhar que o componente racial também
define as diferentes vivéncias entre mulheres brancas e negras ou ndo brancas, que ndo somente
expostas a violéncia de género, sofrem com os instrumentos do racismo operando no aumento
da agressividade na abordagem, na intensidade dos abusos e na exposi¢cdo dessas mesmas
mulheres a perigos invasivos (Berth, 2023). Nao ha como discutir cidade (s) sem reconhecer
que ela tem cores, j& que a colonialidade se estabeleceu e categorizou pessoas, formando
identidades e utilizando as diferengas bioldgicas, sexuais, fenotipicas etc. para fins de
organizacdo social hierarquica — o territério ¢ um cendrio fiel dessas representagdes. Se os
marcadores e as estatisticas apuradas exibem que sdo a negritude, os indigenas e as mulheres
que aparecem em condi¢cdo de maior precariedade, isso de alguma forma estd territorializado.
Ignorar que a divisdo do espago ¢ primordialmente racial ¢ operar dentro de uma légica que

fortalece a discriminagao.

Se h4 uma divisdo racial do espaco fisico, ¢ crucial uma abordagem racializada nas
politicas publicas e nos estudos sobre as cidades e os territérios em geral. Do contrario,
continuaremos com a reprodugdo do urbanismo daltonico (Valle, 2017; Berth, 2023), em que
numerosos arquitetos e urbanistas elaboram as suas andlises sobre desigualdades urbanas
considerando apenas o elemento socioeconomico do problema. No contexto de uma visdao
interseccional, cabe destacar que os marcadores sociais da diferenga atuam isoladamente e em
conjunto. Na etapa das entrevistas, um dos participantes demonstrou na sua fala o
entrelagamento entre localizacdo geografica, raca e classe — atravessamentos que marcam o seu

corpo e impactam a sua vivéncia na cidade.

As pessoas que moram em Sdo Sebastido e no Jardim ABC possuem trabalhos menos
dignos, digamos assim, entre aspas. E empregada doméstica, ¢ gargom, o entregador.
Todos moram em S&o Sebastido ¢ Jardim ABC. To6 generalizando, mas é basicamente
isso. S6 os trabalhadores. A maioria é gente preta, negra, pardo e ¢ isso. E muito pouco
vocé ver gente branca, gente rica, sei 14, em Sdo Sebastido ou Jardim ABC. Muito
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menos Jardim ABC. Jardim ABC ¢ tipo, é quase, ¢ pior do que Sdo Sebastido
(Henrique, morador do Jardim ABC-GO, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Henrique constata com suas proprias palavras que os habitantes da sua cidade e do
territorio vizinho (no caso, a Regido Administrativa de S3ao Sebastido) sdo individuos que
assumem postos de trabalho mais precarizados, que ndo exigem qualificacdo e/ou grau de
instrugdo elevado. Consequentemente, sio empregos de baixa remuneracdo na sociedade
brasileira. Para além disso, o entrevistado enfatiza que essas pessoas estdo classificadas
racialmente — sdo negras, como estd explicito na fala do meu interlocutor. Por outro lado,
Henrique observa que ha um perfil social de individuos que ndo faz parte desse espaco urbano
(Jardim ABC-GO e Sao Sebastido) habitado por ele e outros citadinos — pessoas brancas e
abastadas socioeconomicamente. Fica manifesta, portanto, a atuacao conjunta de raca e classe

nas experiéncias do estudante e no seu territorio.

Berth (2023) reitera que ha um fendomeno de espelhamento das questdes sociais nos
espacos fisicos das cidades, na divisdo territorial e na paisagem. De acordo com a escritora, o
deslocamento do racismo das cidades coloniais para as cidades modernas gera consequéncias
até os dias atuais. Nessa pista, o racismo tem sido um dos urbanistas das cidades brasileiras.
Discutir a divisdo racial do espago nas cidades e suas consequéncias, tais como a segregacao
socioespacial, a mobilidade urbana precarizada nas periferias, a escassez de equipamentos
urbanos de qualidade nas regides periféricas, a gentrificacdo, a dicotomia centro-periferia, a
naturalizacdo da subalternidade por meio da ideologia por trds da expressdo “dreas nobres”,

entre outros fatores, implica em referir-se ao racismo urbano (Ibidem, p. 127).
A ressignificacdo do tempo durante os deslocamentos didrios

Ao longo dos trajetos, os estudantes costumam utilizar o tempo gasto no deslocamento
para efetuar outras atividades, com o fim de ressignificar e transformar o periodo “ocioso” em
tempo util — contradizendo a afirmagao de que os espacos de transito, tidos como “ndo-lugares”
por muitos pesquisadores (Augé, 1994), sio ambientes sem identidade, memoria e significado,
onde ndo acontece nada (Singh, 2018). Pelo contrario, como bem ilustra Amaral (2012, p. 216)
em seu artigo, o transporte publico € palco de identidades heterogéneas, conversas recorrentes
entre passageiros, cobrador e motorista, e at¢é mesmo de festas de aniversario promovidas por
esses atores, que passam a se conhecer ao longo do tempo por estarem implicados nos repetidos

itinerarios do cotidiano.

Conforme foi observado, os graduandos e graduandas, usudarios (as) do transporte

publico do DF, durante a sua circulacio motorizada pelo espago citadino, desempenham
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diversas atividades, relacionadas a universidade ou ndo, como ler textos académicos e livros
em geral, editar trabalhos, ouvir musicas, assistir séries, dormir, usar o celular, observar a
paisagem e conversar com amigos. Portanto, o tempo em movimento nao ¢ desprovido de
sentido. Uma das entrevistadas, ao ser questionada sobre o que fazia durante o seu trajeto,
informou que ndo tem o habito de realizar tarefas da academia dentro do 6nibus, pois fica
tomada pelo cansago da locomocao e da distancia percorrida para chegar a UnB e retornar para
casa. Outro discente, natural de Minas Gerais e que passou a morar na periferia metropolitana
de Brasilia apds ingressar na UnB para cursar Direito, também exibiu em sua fala o
desapontamento ao ndo conseguir aproveitar o tempo gasto no transporte publico para fazer
outras atividades (sobretudo académicas), seja pela superlotacao (devido a falta de lugares no

onibus, ¢ comum ele efetuar o trajeto em p¢), cansaco ou dificuldade de concentragao.

Cara, eu ndo faco nada, porque eu fico tdo desanimada dentro do 6nibus. Nossa, é
muito ruim, sério. Eu perco muito tempo. Chega me da falta de paciéncia, sabe?!
Porque as vezes eu tenho coisa pra resolver da faculdade e eu ndo consigo nem ler
nada dentro do 6nibus, nem fazer nada. Ou eu acordo muito cedo pra fazer as coisas
da faculdade, ou eu deixo pra de noite, quando eu chego em casa (Barbara, moradora
de Brazlandia, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Eu nfo sou do Val, eu sou de Minas Gerais. Antes de eu vir pra ca [Valparaiso de
Goias], eu ja pensava, eu ja sabia do trajeto, que seria longo e tal. Mas eu pensava que
eu poderia aproveitar esse tempo, essa uma hora e meia e essas duas horas, que eu
poderia aproveitar enquanto t6 dentro do Onibus, para fazer outras coisas. Eu utilizaria
essas duas horas a mais que eu tenho no transito pra continuar fazendo minhas
atividades académicas. Mas eu ndo consigo fazer isso (Arthur, morador do Valparaiso
de Goias, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Segundo Janice Caiafa (2002, p. 125): “o cansaco € o companheiro mais constante para
quem viaja de onibus”. Os sentimentos e frustragdes de Barbara e Arthur (e de varios outros
estudantes), decorrentes das suas experiéncias como usuarios de transporte publico e moradores
da periferia, vao ao encontro do que Caiafa (2002, p. 110) detalha em seu livro com bastante
precisdao: mesmo no contexto mais confortavel possivel, viajando sentado e sem superlotagao,
¢ muito facil se cansar num 6nibus — o tempo do trajeto, evidentemente, ¢ um fator-chave nessa
equagdo. Em outras palavras, vocé se acostuma com o barulho furioso do motor e com as
viradas violentas do veiculo, operado pelo motorista. Sdo dores de cabega, exaustdo e

incomodos difusos que te acompanham até a descida e pelo resto do dia.

Em sua pesquisa sobre deslocamento urbano e vida cotidiana (um estudo de caso a partir
da Universidade de Brasilia), Goellner (2014) assevera que a maneira como o tempo interfere
nas trajetorias estudantis ¢ determinada pelo modal e pela distdncia percorrida. Dito de outro
modo, quanto mais tempo um aluno gasta se deslocando, maior ¢ o impacto (negativo) na sua

vida cotidiana — ainda que haja uma ressignificacdo do periodo “ocioso” do trajeto com o
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desenvolvimento de outras atividades. O elo entre tempo e mobilidade juvenil universitaria
pode ser compreendido a partir das tramas de circulagdo urbana que atravessam a universidade
e outras esferas de suas existéncias (Coelho, 2018). Christiane Coelho (2018, p. 358) aponta
que a relacdo entre as distincias e os tempos empregados nas mobilidades didrias reflete uma
parte da qualidade de vida desses jovens. Para o antropologo americano Edward Hall (1994), o

tempo ¢ uma linguagem silenciosa.
As distingdes entre os discentes do DF e do Goias

No material coletado das entrevistas, foi possivel perceber nuances que chamavam a
atencdo para as diferencas acentuadas entre os estudantes do DF e do Goias: os graduandos da
area metropolitana de Brasilia indicaram enfrentar obstaculos de mobilidade maiores para estar
na UnB. Para eles, o principal desafio do cotidiano ja se inicia pelo seu local de moradia.
Embora sejam residentes de municipios do Estado goiano, esses discentes se locomovem pelo
espaco urbano através do Sistema de Transporte Publico Coletivo (STPC) do DF e desfrutam
do beneficio do Passe Livre Estudantil, concedido pelo GDF. Entre as barreiras atravessadas
por eles para chegar a universidade e retornar para o seu territério de residéncia, destacam-se
os longos caminhos percorridos a pé para ter acesso aos Onibus do Distrito Federal, as altas
tarifas do transporte coletivo da periferia metropolitana de Brasilia’® e a insuficiéncia de acessos
do cartdo estudantil. A seguir, pode-se observar, por meio dos relatos desses alunos, como esses

entraves se materializam em suas trajetorias.

Eu acordo, na verdade, cinco horas. Cinco da manha, ai eu saio de casa cinco e vinte,
cinco e pouco. Cinco e vinte ou cinco e meia. Ai eu tenho que subir do... E porque eu
moro, tipo, no final do Jardim ABC. Eu tenho que pegar o 6nibus na divisa do Goias
com o DF, porque tem um 6nibus que ¢ do Goids, s6 que ele ndo passa o cartdo
estudantil e a passagem é R$ 8,45. E, tipo, ele so passa o cartdo deles proprio ou o
dinheiro, né? Nao passa cartdo de débito, cartdo de banco, assim, né? Ai eu tenho que
subir da minha casa, que ¢ no final do ABC, até a divisa do Goias. Demora 30 minutos
da minha casa até a divisa do ABC, a pé (Henrique, morador do Jardim ABC-GO,
entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Eu tenho o Passe Livre Estudantil, mas ndo cobre tudo. Meu limite é de 54 acessos
por més e de quatro por dia. Ao todo, eu precisaria de seis diariamente: trés pra vir
[para a UnB] e trés pra voltar [para casa]. E eu ndo posso ter mais acessos, porque eu
ndo moro no DF. S6 quem tem direito a mais acessos do passe estudantil € quem mora
no DF (Arthur, morador do Valparaiso de Goids, entrevista realizada em 2025,
Brasilia-DF).

™ DF e GO entram em acordo para subsidiar tarifas de oOnibus do Entorno. Disponivel em:

https://www.metropoles.com/distrito-federal/df-e-go-entram-em-acordo-para-subsidiar-tarifas-de-onibus-do-
entorno. Acesso em: 08 ago. 2025. Governo consegue suspender aumento das tarifas do transporte no Entorno do
DF. Disponivel em: https://goias.gov.br/governo-consegue-suspender-aumento-das-tarifas-do-transporte-no-
entorno-do-df/. Acesso em: 08 ago. 2025.



https://www.metropoles.com/distrito-federal/df-e-go-entram-em-acordo-para-subsidiar-tarifas-de-onibus-do-entorno
https://www.metropoles.com/distrito-federal/df-e-go-entram-em-acordo-para-subsidiar-tarifas-de-onibus-do-entorno
https://goias.gov.br/governo-consegue-suspender-aumento-das-tarifas-do-transporte-no-entorno-do-df/
https://goias.gov.br/governo-consegue-suspender-aumento-das-tarifas-do-transporte-no-entorno-do-df/
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No primeiro caso, em que concebemos os detalhes do trajeto construido por Henrique
para se deslocar até a UnB e retornar para o Jardim ABC-GO diariamente, fica bastante evidente
o esfor¢o dispendido pelo aluno para cruzar uma longa distancia a pé e acessar o transporte
coletivo do Distrito Federal — mesmo que haja 6nibus do Goids que passam proximos a sua
residéncia, com destino ao Plano Piloto, eles possuem outra modalidade de cartdo, que segue
as normas e vigéncias do Estado de Goids e de outras empresas de mobilidade urbana. E,
principalmente, ndo aceitam o Passe Livre Estudantil do DF, corroborando para o
estabelecimento e reprodugao de barreiras significativas que impedem e dificultam mais ainda
a mobilidade de alunos que residem em municipios goianos, mas estudam na unidade da
federagao vizinha. Isso demonstra a falta de colaboragdo e esfor¢os conjuntos de ambos os
governos, tanto do DF quanto do Goids, de construir politicas publicas que integrem os dois
territorios, especialmente quando ha uma interdependéncia (politica, econdmica e social) entre

o DF e a sua regido metropolitana.

Na situagdo seguinte, em que o outro entrevistado (Arthur) expde as intercorréncias
acerca do cartdo estudantil para alunos residentes da drea metropolitana de Brasilia’, a a¢do do
Governo do Distrito Federal, ao limitar os seus acessos (e, consequentemente, a sua mobilidade
pelo espaco urbano), indica a demarcagdo e reprodu¢do de uma segregagdo socioespacial,
especialmente para os grupos que moram fora dos limites territoriais do DF, mas que sdo

usuarios de seus equipamentos urbanos.

Nao obstante, como ja mencionado anteriormente, em maio de 2025, o GDF publicou
uma portaria’? alterando as normas do PLE, estabelecendo que o cartdo estudantil passa a ter 8
acessos permitidos por dia. A normativa ndo faz nenhuma menc¢do sobre uma possivel
diferenciacdo entre estudantes residentes do DF ou de outras cidades integrantes da RIDE,
indicando que todos possuem os mesmos direitos ao beneficio. A titulo de informagdo, ¢
oportuno mencionar que o Governo de Goias (GO) também possui o seu proprio Programa

Passe Livre Estudantil’®, com suas devidas especificidades e restrito a apenas algumas

"1 Os alunos residentes da Regidio Integrada de Desenvolvimento Econdmico do Distrito Federal e Entorno (RIDE),
que estejam matriculados em institui¢des de ensino do DF, possuem direito ao Passe Livre Estudantil. Disponivel
em: https://www.legisweb.com.br/legislacao/?1d=456379. Acesso em: 12 ago. 2025.

72 Disponivel em:
https://www.sinj.df. gov.br/sinj/Norma/e0d2f04e{62241efb0a9596397e¢3e2¢c1/Portaria 131 12 05_2025.html.
Acesso em: 18 jun. 2025.

8 Disponivel em: https://goias.gov.br/social/passe-livre-estudantil-2/; https://iframe.leisestaduais.com.br/go/lei-
ordinaria-n-19613-2017-goias-. Acesso em: 12 ago. 2025.



https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=456379
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/e0d2f04ef62241efb0a9596397e3e2c1/Portaria_131_12_05_2025.html
https://goias.gov.br/social/passe-livre-estudantil-2/
https://iframe.leisestaduais.com.br/go/lei-ordinaria-n-19613-2017-goias-
https://iframe.leisestaduais.com.br/go/lei-ordinaria-n-19613-2017-goias-
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localidades’ do Estado. No GO, sio oferecidas 48 viagens mensais para o deslocamento casa-
instituicdo de ensino e vice-versa. A gratuidade ¢ baseada em um subsidio financeiro concedido
pelo governo que consiste em um desconto de 50% da tarifa no sistema de transporte coletivo
urbano — em contraste, 0 GDF cobre integralmente o valor da passagem para os estudantes e

outros grupos beneficiados com a gratuidade (pessoas com deficiéncia e sénior, por exemplo).
As outras esferas da vida estudantil

Os efeitos da relagdo entre as distancias percorridas e os tempos empregados nas
mobilidades diarias (elementos diretamente impactados pela segregacdo socioespacial)
interferem nao somente na dedicacao as atividades académicas — dentro e fora da universidade
— mas tocam e afetam expressivamente as outras esferas de existéncia desses alunos (Coelho,
2018). Conforme enfatiza Taliria Petrone (2021, p. 23): “essa limitagdo a locomogao ¢ uma
violacdo explicita ao direito basico de ir e vir, que gera obstaculos ao direito de morar, de ter
saude, lazer, trabalho. Ela ¢, necessariamente, a limitagdo também ao acesso a outros diversos

direitos”.

Para Jamile, o seu aproveitamento na universidade difere daquele dos alunos que se
locomovem de carro pelo DF e moram no Plano Piloto ou em Regides Administrativas mais

préoximas da UnB:

Aqui na universidade mesmo, eu vejo gente do meu curso [Ciéncias Sociais], tipo,
que mora aqui no Lago Norte, na Asa Sul, na Asa Norte, eles podem ficar aqui na
UnB, aproveitar a UnB ao excesso, pegar varias matérias, pode participar das festas,
pode ficar na biblioteca, sendo que eu entrei aqui, foi 0 meu sonho desde que me
entendo por gente e muitas das vezes eu ndo tenho o mesmo mérito ou, ndo sei, a
mesma regalia de aproveitar a UnB num todo, porque eu tenho horario pra chegar, eu
tenho horério pra pegar tal onibus. E muito grande a discrepancia, porque enquanto
eu gasto uma hora e meia no 6nibus tendo que ler texto, as vezes tendo que mudar até
algum trabalho, fazendo coisas no meio de transporte, né, no dnibus, muitos dos meus
colegas de curso simplesmente pegam o 6nibus que € tipo um circular, digamos assim,
perto, e faz o trabalho aqui e usa a BCE [Biblioteca Central], conhece os outros
prédios. E ai eu acho bem dificil, né (Jamile, moradora do Recanto das Emas,
entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

A vivéncia académica retratada pela aluna, conectada a sua mobilidade espacial, vai ao

encontro do que Moura (2018, p. 315) descreve de maneira acurada em seu texto:

Ao mesmo tempo em que estar na UnB significa uma grande conquista em termos
individuais e familiares e uma etapa importante na realizacdo de projetos de ascensdo
social, os deslocamentos diarios ndo somente representam a propria distancia social a

4 As cidades contempladas sdo Abadia de Goias, Anapolis, Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de Goias,
Bonfinopolis, Brazabrantes, Caldazinha, Goianapolis, Goiania, Goianira, Guap6, Hidrolandia, Neropolis, Nova
Veneza, Santo Antonio de Goias, Senador Canedo, Terezopolis de Goids e Trindade.
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ser transposta, como apresentam uma série de desafios a serem vencidos por meio de
taticas e estratégias empregadas.

Conforme esté evidente, morar mais proximo da universidade significa desfrutar melhor
de seus equipamentos e de todas as oportunidades que a institui¢do oferece, como a oferta de
disciplinas, os eventos académicos (seminarios, congressos, simpdsios, etc.) e também os
momentos de sociabilidade e descontracdo, como festas universitarias e outras celebragoes
realizadas pelos discentes ao longo de suas trajetorias na universidade. Locomover-se de
transporte publico e morar distante da universidade também implica na reducdo de horas de

sono, como esclarece Jamile:

Enquanto, as vezes, estou me matando para pegar um 6nibus, né, tem gente que vem
de carro, esta tranquilo, e dormiu oito horas por dia, enquanto eu durmo sé duas ou
cinco horas por dia (Jamile, moradora do Recanto das Emas, entrevista realizada em
2025, Brasilia-DF).

Os reflexos na qualidade de vida, além dos impactos no sono, resultam em cansaco

fisico e mental, como detalham os estudantes:

Bem, ¢ em especial o desgaste, o desgaste fisico, o desgaste emocional, o desgaste
psicoldgico de vocg, tipo, por causa que ¢ chato vocé ter que vir em um 6nibus lotado,
¢ chato vocé ter que ficar caminhando de um lado pro outro em estrada de terra, na
grama. Entdo, além do fato de que ¢ extremamente desgastante vocé mal conseguir
entrar no Onibus ou ter que esperar o proximo pra poder conseguir tentar ter uma
chance de pegar. Entdo, eu acho que isso é, pelo menos, o que mais me impacta
(Leonardo, morador de Sobradinho, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Um dos maiores impactos que tem, acho que € o cansago, o cansago de vocé ter que
sair de casa, chegar aqui, pegar a aula, ai o professor passa, tipo, trés capitulos para
vocé ler em menos de um dia, sendo que no trajeto de volta, vocé gasta o mesmo
tempo. E ai, acaba que quem ta aqui ou quem mora mais perto chega mais cedo em
casa, consegue se preparar, consegue ter um maior preparo no estudo, enquanto quem
mora longe, né, que pega mais de uma condugdo, acaba que ja chega tarde, e ainda
tem que escolher se vocé come, se vocé toma banho, se vocé estuda ou se vocé dorme
(Jamile, moradora do Recanto das Emas, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Passar horas se movimentando pelo espaco urbano para chegar ao campus Darcy
Ribeiro e retornar para a cidade de residéncia exige uma administragao do tempo consideravel
para conciliar a locomogao motorizada com as demandas académicas e outros trabalhos
(remunerados ou ndo). De acordo com os entrevistados, o tempo perdido no transporte € tdo
significativo que poderia ser utilizado para realizar outras atividades, como matricular-se em
uma matéria extra, dedicar-se melhor aos estudos ou até mesmo encontrar algum trabalho para

complementar a renda.

Eu tenho menos disponibilidade de tempo do que muitas pessoas que moram aqui
perto, né? Tem gente que consegue trabalhar, né? S6 que eu ndo consigo, porque eu
estou a maioria do tempo no Onibus. Se eu morasse aqui na Asa Norte, eu poderia
estar trabalhando, ganhando dinheiro extra. Mas ai ndo tem como, né? Porque eu tenho
que voltar pra casa (Henrique, morador do Jardim ABC-GO, entrevista realizada em
2025, Brasilia-DF).
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Eu acho que as pessoas que moram mais longe sempre vao ter alguma coisa a perder.
Como eu falei pra vocé, eu perco muito tempo durante o trajeto, sabe?! Que é um
tempo que eu poderia estar me dedicando mais na faculdade. Eu gosto de estar aqui
[na UnB], mas ¢ muito longe (Barbara, moradora de Brazlandia, entrevista realizada
em 2025, Brasilia-DF).

O cruzamento entre cidade, universidade e mobilidade também se espraia para o lazer.
As respostas dos discentes revelaram — ainda que sejam alunos da UnB, do campus Darcy
Ribeiro —um sentimento de distanciamento do Plano Piloto quando se discute um deslocamento
que ndo ¢ determinado pelo trabalho e pelo estudo. Essa aparente falta de pertencimento indica
que os percursos urbanos produzidos pelas atividades cotidianas ndao propiciam uma
apropriacdo efetiva da cidade e de seus espagos, mas estabelecem uma dinamica marcada pela
estratificagdo e pelas diferencgas sociais (Castor, 2020). Os discursos dos discentes enfatizam
que os shows, festivais, cinemas, teatros e museus giram em torno dos palcos do nucleo
planejado de Brasilia. De acordo com o célebre gedgrafo Aldo Paviani (2010), o Distrito Federal
tem assumido, ha décadas, uma configuragdo socioespacial polinuclear, mas verifica-se,
todavia, que o Plano Piloto continua sendo o grande protagonista das atividades (culturais) na

cidade.

Para alguns dos entrevistados, o lazer no seu local de moradia se resume a bares, igrejas,
festas juninas (no meio do ano) e, quando hd, quadra de esportes. “Planejamento” e “cansa¢o”
foram palavras que retornaram e foram utilizadas pelos discentes para se referir a intersecdo

entre mobilidade espacial e tempo livre.

A gente ndo tem muito acesso, ndo tem como a gente vir direto aqui [no Plano Piloto].
Ah, tem uma exposi¢do no museu. As vezes vocé nio consegue, porque ¢ longe, é
cansativo, € transito. Vocé coloca tudo em pauta. Vocé quer muito ir, mas vocé joga
tudo na mesa e fala: compensa mais ficar aqui (Jamile, moradora do Recanto das
Emas, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Quando eu chego na minha residéncia, mesmo eu, talvez, querendo ou tendo
planejado algo de lazer, como algum esporte ou como alguma saida ocasional, muitas
vezes eu ndo vou, pelo cansaco e preferéncia em descansar (Karol, moradora da
Candangolandia, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

E muito dificil eu ir pra parque. E muito dificil eu ir pra show. E muito dificil eu ir pra
um teatro, pra um evento assim. Quando eu vou, normalmente eu vou, tipo, ja
programando, porque eu tenho no¢do de que eu ndo vou voltar tdo cedo pra casa.
Entdo, eu ja me planejo pra passar o dia inteiro fora. Entdo, assim, por exemplo, vira
e mexe acontece de ter aqui no Parque da Cidade ou aqui no Parque Olhos d'Agua
algum evento, alguma coisa assim. O proprio... O proprio Eixdo do Lazer, eu nunca
venho pro Eix&o do Lazer por causa que é uma coisa muito dificil. Ainda, final de
semana, ndo tem um 6nibus que vem direto. Entdo, normalmente, eu tenho que pegar
um circular pra poder pegar um outro 6nibus pra poder vir pra ca [Plano Piloto]. Entdo,
assim, impacta totalmente. Pra mim, nfo a toa que, normalmente, o lazer que eu tenho
em casa ¢ quando eu vou com os meus parentes ou quando eu vou com amigos, que
ai, normalmente, eles tém carro e ai eu pego carona pra gente poder ir pra um show,
pra um evento, pra alguma coisa do tipo (Leonardo, morador de Sobradinho,
entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).
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A producao de um espago urbano que ¢ segregador determina quem tem direito ao lazer
e ao descanso. As falas das graduandas (os) sublinham que numa cidade onde ha uma “cultura
de automotorizagdo” extremamente presente (Neto, 2012), ndo ter um carro também ¢ um
limitador de acesso as atividades culturais. Como exibiu o questionario aplicado aos estudantes,
os intervalos longos e a frota insuficiente do transporte publico no Distrito Federal (ou entorno)
foram um dos principais problemas apontados por eles e elas no cotidiano dos seus
deslocamentos. Nos finais de semana (periodo oportuno para o descanso e atividades
recreativas), esse desafio se acentua de modo mais intenso, tornando os trajetos maiores e a
circulagdo de veiculos publicos coletivos mais escassa. Por conseguinte, locomover-se de
transporte publico em feriados e finais de semana na metropole brasiliense ¢ uma verdadeira
odisseia. Essas circunstancias ratificam que “a mobilidade urbana ¢ ponto de confluéncia dessas
diferentes formas de desigualdades e ao mesmo tempo €, em si, agravadora delas” (Petrone,

2021, p. 20).

Para aqueles que moram fora dos limites territoriais do Distrito Federal, o lazer é ainda
mais restrito. Na perspectiva dos estudantes da regido metropolitana, o DF ¢ caracterizado como
uma localidade onde ha uma diversidade de eventos e atividades para destinar o tempo livre.
De acordo com Henrique e Arthur, moradores do Jardim ABC-GO e Valparaiso de Goias,
respectivamente, desfrutar do lazer na sua cidade de residéncia requer reconhecer que as opgdes

serdo reduzidas drasticamente.

O lazer aqui [no DF] é muito mais amplo. Tem cinema, tem museu, tem biblioteca,
tem um monte de coisa. La no Jardim ABC, eu diria que s6 tem bar e, sei 14, academia.
Mas ai, os mais abertos assim, podemos dizer, s6 tem barzinho e igreja. O Jardim ABC
¢ basicamente isso: bar, igreja e barbearia. E bar, igreja e barbearia. Pronto. Acabou
(Henrique, morador do Jardim ABC-GO, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Segundo Berth (2023, p. 117), “ndo ¢ casual a quantidade de igrejas evangélicas e de
bares que se observam nas favelas e periferias. Ambas, drogas e igrejas, sdo polos de alivio
subjetivo das pressdes sociais que a triangulagdo racga, classe e género causam”. As
sociabilidades em espagos publicos’ como parques, ruas, pragas, cinemas, shoppings, igrejas,
etc., sdo moldadas pelos marcadores sociais da diferenga, tangenciando os usos e apropriagdes
pelos individuos que por eles transitam (Castor, 2020). O exercicio de circular diariamente pela

cidade ¢ uma condi¢d@o inerente aos grandes centros urbanos, de modo que seja possivel acessar

S A nogdo de espacgo publico aqui adotada, relacionada aos modos de comportamento individuais e coletivos,
refere-se as areas de livre circulagdo onde passam aqueles que transitam no cotidiano das cidades (Castor, 2020).
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espacos, eventos e regides que rotineiramente nao sdo proximos ao local de residéncia dos

atores sociais.

No contexto da Universidade de Brasilia, sua localizacdo geografica delineia
diretamente a dinamica citadina individual e coletiva de varios estudantes. Os percursos
urbanos dos discentes sdo perpassados por questdes sociais, econdmicas, politicas e
geograficas. Seus deslocamentos ndo sdo determinados unicamente pelo trabalho e pela
educacdo, mas envolvem o tempo livre e o uso dos equipamentos culturais na cidade. As
vivéncias estudantis em espacos publicos ndo estdo restritas somente ao local de moradia ou
onde esta inserida a instituicdo de ensino, mas viajam para outras localidades, perpassando o

interior de transportes coletivos e vias publicas (Castor, 2020).

Sugestoes para melhorar os trajetos e o funcionamento do transporte publico

No tocante as sugestdes para melhorar os seus trajetos e o funcionamento do transporte
publico, os entrevistados destacaram a necessdria expansao do metrd para outras Regides
Administrativas do Distrito Federal, a amplia¢do da cobertura do Bus Rapid Transit (BRT)"® e
a demanda urgente pelo aumento da frota do transporte publico (durante o periodo diurno e
noturno), com vistas a diminuir o congestionamento no transito, combater a superlotagao e
aumentar o nimero de Oonibus circulando pela cidade (especialmente aos finais de semana e

feriados).

Eu acho que o metrd seria uma das grandes melhorias que, talvez, daria a oportunidade
para a gente, né? Eu ndo sei as outras cidades, né, mas a gente so tem duas linhas de
metrd aqui em Brasilia e, tipo, € a capital ¢ s6 tem duas linhas de metrd. Eu acho que
o metrd seria uma das opgdes que mais, talvez, facilitaria o acesso (Jamile, moradora
do Recanto das Emas, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

Eu acho que um bom funcionamento do metrd, né? O metrd seria muito bom, que é
bem rapidinho. Se tivesse uma linha de metr6 direta, assim, pra todas as Regides
Administrativas, seria uma coisa excelente (Barbara, moradora de Brazlandia,
entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

O fato de que, por exemplo, um metré e um BRT, eles evitam o transito, né? Entdo,
em horario de pico, as vezes um metrd ou um BRT viria muito mais rapido pra ca
[Plano Piloto] do que se eu tivesse em um dnibus normal andando na mesma pista que
os carros. Entdo, isso sdo coisas que eu vejo que ajudaria tanto no Distrito Federal,
em especial pra ndés que mora na parte norte, quanto me ajudaria bastante, né?
(Leonardo, morador de Sobradinho, entrevista realizada em 2025, Brasilia-DF).

As sugestoes propostas pelos estudantes, como a expansdao da malha metroviaria e do

BRT, sdo iniciativas que podem aumentar o nimero de viagens, desafogar outros modais da

76 Atualmente, ha projetos de expansdo dos corredores do BRT para outras regides do Distrito Federal. Disponivel
em: https://www.metropoles.com/distrito-federal/deputados-autorizam-gdf-a-captar-r-11-bi-do-bndes-para-
metro-e-brt. Acesso em: 03 set. 2025.



https://www.metropoles.com/distrito-federal/deputados-autorizam-gdf-a-captar-r-11-bi-do-bndes-para-metro-e-brt
https://www.metropoles.com/distrito-federal/deputados-autorizam-gdf-a-captar-r-11-bi-do-bndes-para-metro-e-brt
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capital e aliviar o trafego nas principais vias do DF, especialmente nos horarios de pico. Isso
resultaria em um transito mais fluido e na diminui¢do do tempo gasto com deslocamento.
Outras recomendacdes sugeridas pelos entrevistados incluiram o aumento da oferta ou até
mesmo a criagdo (nas cidades que ndo possuem) de linhas de 6nibus que passem pela UnB; a
ampliacao dos acessos do passe estudantil para desfrutar do lazer; e a implementacao da Tarifa

Zero’” todos os dias da semana’®.

Para os alunos da regido metropolitana, seria fundamental que as empresas de transporte
do Goias aceitassem o cartdo estudantil do DF, pois ndo precisariam arcar com as tarifas
exorbitantes dos Onibus dessas localidades e percorrer longas distdncias para acessar o
transporte publico do Distrito Federal. Segundo Petrone (2021), o espaco urbano precisa ser
repensado integralmente, inclusive as grandes distdncias das regides centrais que foram e
continuam sendo impostas aos mais pobres. Para a autora, “parte da solucdao ¢ a Tarifa Zero,
que, embora ndo seja a resposta completa aos dilemas que envolvem a mobilidade, ¢ um imenso
passo na democratizagdo das cidades e em direcdo ao direito de vivencia-las livremente”
(Petrone, 2021, p. 23). Trata-se, portanto, de uma proposta vidvel e de uma medida de
enfrentamento ao modelo de privatizacdo dos transportes publicos, que transforma em

mercadoria um direito social conquistado (Ibidem, p. 23).

" A Tarifa Zero é uma politica publica de mobilidade urbana que isenta os usuérios do pagamento da passagem
para utilizar 6nibus, metré ou outro meio coletivo. Seus objetivos incluem garantir o direito a mobilidade como
parte do direito a cidade, reduzir as desigualdades sociais e estimular o uso do transporte publico. As fontes de
financiamento para a implementagdo dessa medida podem ser advindas de recursos de impostos
municipais/estaduais, fundos especificos de mobilidade urbana ou contribui¢des de empresas locais, por exemplo.
Varias cidades brasileiras ja implementaram a gratuidade no transporte ptblico, como Formosa (GO), Marica (RJ),
Garopaba (SC), Mariana (MG), dentre outras. No DF, como sublinhado anteriormente, a acdo se encontra em fase
de teste. Disponivel em: https://idec.org.br/noticia/encontro-de-cidades-prova-viabilidade-da-tarifa-zero-no-
transporte. Acesso em: 10 set. 2025.

8 Em vigor desde marco de 2025 no Distrito Federal, o Programa “Vai de Graca” estabelece a gratuidade do
transporte publico somente aos domingos e feriados. Em contextos excepcionais, como vésperas de feriados, a
gratuidade pode ser estendida pelo GDF. Disponivel em:
https://www.sinj.df. gov.br/sinj/Norma/558831a3dab946c48039686¢52601071/Decreto_46924 28 02 2025.html
. Acesso em: 28 mar. 2025. DF tera transporte publico gratuito durante todo o fim de semana. Disponivel em:
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-d/2025/09/7242610-df-tera-transporte-publico-gratuito-durante-
todo-o-fim-de-semana.html. Acesso em: 09 set. 2025.



https://idec.org.br/noticia/encontro-de-cidades-prova-viabilidade-da-tarifa-zero-no-transporte
https://idec.org.br/noticia/encontro-de-cidades-prova-viabilidade-da-tarifa-zero-no-transporte
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/558831a3dab946c48039686c52601071/Decreto_46924_28_02_2025.html
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/558831a3dab946c48039686c52601071/Decreto_46924_28_02_2025.html
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/09/7242610-df-tera-transporte-publico-gratuito-durante-todo-o-fim-de-semana.html
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/09/7242610-df-tera-transporte-publico-gratuito-durante-todo-o-fim-de-semana.html
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Consideracoes finais

Este estudo buscou retratar os trajetos estudantis realizados em uma cidade sonhada e
idealizada por anos, caracterizada e conhecida mundialmente por sua visualidade monumental,
grandiosidade, aspectos progressistas e elementos de racionalidade. Simbolo da arquitetura
moderna brasileira, Brasilia representa um novo capitulo na histéria do Brasil, fomentando ndo
apenas o processo de desenvolvimento econdmico nacional, mas estabelecendo também as
bases da nagao no cendrio internacional. Ao mesmo tempo, o plano de transferéncia da capital
para o interior do pais exigiu um exercicio de negagdo do outro, que envolvia negar a pobreza,
aquilo que foge do padrdo civilizado, os indesejados e todas as consequéncias de seu passado
escravocrata (Certeau, 2022). Nesse sentido, a capital modernista ¢ a personificacio de um
projeto de assepsia mudancista que nunca se preocupou em incluir as classes pobres, mas foi,

em realidade, amparada por um principio eugénico de superioridade branca e europeia.

A construcgao de Brasilia ndo se iniciou pelo seu projeto de habitagdo original — as asas
do avido do Plano Piloto — mas pelos seus arredores, onde ficavam a sede e os acampamentos
da Companhia Urbanizadora da Nova Capital (Derntl, 2019). Logo, o ponto de partida foi a sua
periferia e ndo o seu centro. Nesta perspectiva, ¢ necessario considerar as cidades-satélites ndo
como mero desvio do plano original, mas como parte inerente de uma dinamica articulada na
formacao de Brasilia (idem, 2016). Os desdobramentos ao redor da capital modernista
sublinharam a necessidade de ponderd-la como forma¢do metropolitana, integrada por um
sistema urbano interligado, de natureza esparsa e polinucleada, mas dominada pelo Plano Piloto

(o centro), com diversos assentamentos periféricos (Paviani, 2010).

Como ja ¢ de comum conhecimento na literatura nacional e em matérias jornalisticas de
décadas passadas, o cenario urbano brasiliense foi pensado e planejado para as autoridades
politicas e funcionarios publicos, sobretudo do alto escaldo, que prestariam sua forca de
trabalho ao Estado numa cidade com uma ordem urbana, singular e social determinada. Tal
afirmagdo esta explicita na fala de Israel Pinheiro em um debate sobre a implantacdo da
Universidade de Brasilia (UnB) dentro do Plano Piloto: “Brasilia deve ser uma pacata cidade
administrativa, sem a presen¢a incomoda de estudantes e operarios” (Teixeira, 2013, p. 7).
Pinheiro foi um engenheiro e famoso politico a época, conhecido por ser o primeiro prefeito do
Distrito Federal (cargo que foi extinto). Ele também foi o primeiro presidente da Companhia
Urbanizadora da Nova Capital (Novacap) — instituicdo de extrema relevancia no tocante ao
planejamento urbano e a administracdo do territorio da entdo futura capital federal (Gouvéa,

1995).
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Apesar da desaprovacdo de um dos atores principais da construgao de Brasilia, em 21
de abril de 1962, segundo aniversario da cidade, a UnB foi oficialmente inaugurada. Também
fruto de um modernismo utdpico, esta universidade no centro-oeste brasileiro foi construida
para ser um centro de produgdo de conhecimento para o desenvolvimento cientifico,
tecnoldgico e social do pais. Contudo, a UnB nao foi projetada para ser somente uma instituicao
académica. Entre as ideias de Lucio Costa, ela também seria 1til para contribuir na constru¢ao
da cena cultural da capital moderna (Salmeron, 1999). Com Darcy Ribeiro e Anisio Teixeira
como principais idealizadores, a mentalidade académica da Universidade de Brasilia deveria
ser inovadora, tendo como marcas registradas a interdisciplinaridade e os novos modelos de
organizacdo universitaria, trabalhados com a participagdo da sociedade e da comunidade

académica (Todorov, 1989).

Localizado na parte leste da Asa Norte, no Plano Piloto, o campus Darcy Ribeiro,
principal e mais tradicional da UnB, exibe na sua materialidade o simbolo da modernidade e o
encontro das diferengas, um espaco fisico que possui mais de 60 cursos de graduacao,
associados as faculdades e institutos de vastas areas do conhecimento. Esse ¢ o campus com
mais alunos de graduacdo matriculados em cursos presenciais (UnB, 2020). Ao considerar a
Universidade de Brasilia em sua totalidade (com sua expansdo fisica para outras partes do
Distrito Federal, como Ceilandia, Gama ¢ Planaltina), em 2023, a quantidade de alunos

matriculados em cursos de graduacdo foi de mais de quarenta mil (UnB, 2023).

Se a UnB fosse uma cidade, ocuparia a 611* posicdo no ranking dos lugares mais
populosos entre 0s 5.570 municipios do Brasil. Em nimero absoluto de "habitantes", ela ¢ maior
que 89% das cidades brasileiras (UnB, 2023). Com efeito, estamos falando de uma institui¢ao
cientifica de extrema relevancia, notoriedade e significancia para o pais e para milhares de
alunos e alunas — que dao vida a universidade com seus diferentes estilos de vida, visdes
politicas, estéticas, opgoes religiosas e orientagdes sexuais (Moura, 2018). A UnB ¢, portanto,
um lugar onde ndo se faz apenas ciéncia, mas se constitui também em uma “cidade

universitaria” que produz identidades, protestos politicos € expressdes artisticas.

A influéncia da induastria automobilistica no planejamento urbano de Brasilia
invisibilizou outras alternativas de deslocamento, fomentando o movimento pendular e criando
relagdes de dependéncia para com o carro. Apesar disso, as Regides Administrativas do DF
exibem um padrao de mobilidade divergente e, em diversas delas, o automdvel ndo ¢ o modal
mais utilizado (objeto condicionado pela varidvel renda). Todavia, levando em consideracao

que a nova capital brasileira foi desenhada sobre as bases do urbanismo moderno, com
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atividades setorizadas e territorios de habitacdo segregados historicamente, o transporte

motorizado esta entre as escolhas primarias da populagao (IPEDF Codeplan, 2023).

E neste contexto citadino que os estudantes da UnB se deslocam diariamente. Como
apontaram o questiondrio aplicado pela pesquisa ¢ o banco de dados publicado pela
universidade durante a pandemia da Covid-19 (UnB, 2020, 2021), os discentes se movimentam
pelo espaco urbano através do transporte publico do Distrito Federal, com especial destaque
para o uso do 6nibus. Mais da metade das graduandas (os) participantes deste estudo leva entre
uma e duas horas no trajeto de ida para a universidade e volta para casa, sendo este ultimo o
mais oneroso ¢ demorado, seja pelos inconvenientes do transito, a distancia a ser percorrida, a
superlotacao do transporte publico e/ou os intervalos longos entre um 6nibus e outro — fatores
que realcam as falhas e insuficiéncia da frota de veiculos coletivos do DF para atender a
demanda dos seus usuarios. Essa limitacdo a locomocgdo, perpetuada por uma segregagdo
socioespacial engendrada pelo proprio Estado ha anos (Gouvéa, 1995), ¢ uma violagao explicita

ao exercicio de outros direitos, como moradia, saude, lazer e trabalho (Petrone, 2021).

A relagao entre modal e distancia a ser percorrida determina como o tempo interfere nas
trajetorias estudantis (Goellner, 2014). Em outras palavras, quanto mais tempo um aluno gasta
se deslocando, maior ¢ o impacto (negativo) na sua vida cotidiana. O tempo investido nas
tramas de circulagdo urbana atravessa a universidade e outras esferas de suas existéncias,
refletindo parte da qualidade de vida desses jovens (Coelho, 2018). Como relatou uma das
estudantes entrevistadas: “as pessoas que moram mais longe sempre vao ter alguma coisa a
perder”. Segundo Milton Santos (2004), em todo lugar do mundo, estar distante significa ser
prejudicado. A afirmagdo proferida pela estudante demonstra como a mobilidade urbana ¢
atravessada pelos marcadores sociais da diferenca, como género, raca, classe, sexualidade,
idade, deficiéncia e territorio. Sdo eles que determinam como as pessoas s€ movem no espago

urbano (Nunes; Pereira, 2020).

O elo entre vivéncia académica e mobilidade espacial explicita que morar mais proximo
da universidade significa desfrutar melhor de seus equipamentos e de todas as oportunidades
que a instituigdo oferece, como a oferta de disciplinas, os eventos académicos (seminarios,
congressos, simposios, etc.) e também os momentos de sociabilidade e descontragdo, como
festas universitarias e outras celebracdes realizadas pelos discentes ao longo de suas trajetorias
na universidade. Para os jovens da periferia, estar na UnB ¢ uma grande conquista, mas este

projeto de ascensdo social vem carregado de uma série de desafios, externalizados sobretudo
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nos deslocamentos urbanos — que representam a propria distancia social a ser transposta

(Moura, 2018).

Bastante utilizados pelos estudantes, em 2022, a Universidade de Brasilia suspendeu a
operagdo dos Onibus intercampi’®, um servico de transporte gratuito que conectava as
faculdades de Ceilandia, Gama e Planaltina ao principal campus da UnB. O objetivo desse
transporte era ampliar a oferta de disciplinas aos alunos que nao faziam parte do campus Darcy
Ribeiro (enquanto as outras faculdades consolidavam, gradativamente, o seu fluxo de oferta de
disciplinas), facilitando o seu trajeto a Brasilia. Esses 6nibus eram oferecidos pela prefeitura da
universidade e atendiam toda a comunidade universitaria. Para os alunos, utilizar o transporte
intercampi significava chegar as aulas com pontualidade e efetuar o deslocamento pendular
com maior rapidez e conforto — ao contrario do transporte publico comum, como expressaram
os resultados da pesquisa. A volta do transporte intercampi foi um dos temas de campanha da
atual reitora, Rozana Naves, eleita pela comunidade para o quadriénio 2024-2028. Em
entrevista 3 UnBTV®, ela afirmou que essa é uma das prioridades da sua gestdo. Entretanto,

até o presente momento, o servi¢o ainda ndo voltou a operar entre os campi da UnB.

O cruzamento entre cidade, universidade e mobilidade também afeta o lazer. Os
discursos dos participantes entrevistados revelaram um sentimento de distanciamento do Plano
Piloto quando se discute um deslocamento que ndo é motivado pelo trabalho e pelo estudo. Essa
aparente falta de pertencimento indica que os percursos urbanos produzidos pelas atividades
cotidianas ndo propiciam uma apropriacgao efetiva da cidade e de seus espagos, mas estabelecem
uma dinamica marcada pela estratificacdo e pelas diferencas sociais (Castor, 2020). Desfrutar
do tempo livre para aqueles que ndo moram no niicleo planejado de Brasilia implica em planejar

o deslocamento e lidar com o cansaco (fisico € mental) gerado pela locomog¢ao motorizada.

Para melhorar os seus trajetos e o funcionamento do transporte publico, os estudantes
destacaram a necessaria expansao do metro para outras Regides Administrativas do Distrito
Federal, a ampliacdo da cobertura do Bus Rapid Transit (BRT) e a demanda urgente pelo

aumento da frota do transporte publico (durante o periodo diurno e noturno), com vistas a

9 UnB suspende oferta de dnibus gratuitos no préximo semestre. Disponivel em:
https://www.correiobraziliense.com.br/euestudante/ensino-superior/2022/05/50068 18 -intercampi-da-unb-nao-
retorna-no-proximo-semestre.html. Acesso em: 06 fev. 2026.

80 Rozana Naves indica prioridades de sua gestdo na reitoria. Disponivel em:
https://noticias.unb.br/institucional/7698-rozana-naves-indica-prioridades-de-sua-gestao-na-reitoria. Acesso em:
06 fev. 2026.



https://www.correiobraziliense.com.br/euestudante/ensino-superior/2022/05/5006818-intercampi-da-unb-nao-retorna-no-proximo-semestre.html
https://www.correiobraziliense.com.br/euestudante/ensino-superior/2022/05/5006818-intercampi-da-unb-nao-retorna-no-proximo-semestre.html
https://noticias.unb.br/institucional/7698-rozana-naves-indica-prioridades-de-sua-gestao-na-reitoria
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diminuir o congestionamento no transito, combater a superlotacdo e aumentar o nimero de

onibus circulando pela cidade (especialmente aos finais de semana e feriados).

As sugestdes propostas pelos estudantes, como a expansdo da malha metroviaria e do
BRT, sdo iniciativas que podem aumentar o nimero de viagens, desafogar outros modais da
capital e aliviar o trafego nas principais vias do DF, principalmente nos horarios de pico. Isso
resultaria em um transito mais fluido e na diminui¢ao do tempo gasto com deslocamento. Outras
recomendacdes incluiram o aumento da oferta ou até mesmo a cria¢do (nas cidades que nao
possuem) de linhas de Onibus que passem pela UnB e a ampliagdo dos acessos do passe

estudantil para desfrutar do lazer.

No contexto de escrita deste trabalho, encontra-se em discussdo a proposta de
constru¢do de um terminal rodoviario na UnB®, no campus Darcy Ribeiro. Projeto apresentado
pelo deputado Max Maciel (PSOL), a iniciativa busca, além de integrar a instituigdo de ensino
ao sistema de transporte do DF de maneira mais eficiente, viabilizar trajetos diretos até o
campus, reduzindo o tempo de percurso ¢ promovendo maior qualidade de vida para os
estudantes. Com efeito, nota-se que a mobilidade espacial ndo se configura apenas em uma
agenda de pesquisa, mas ela ¢, também, um assunto de extrema relevancia para a agenda de
politicas publicas. Portanto, esta pauta deve ser prioritaria para a reitoria e para todas as futuras

gestoes da universidade, visto que ela ¢ um desafio diario a ser enfrentado pelos discentes.

Para os alunos da regido metropolitana, seria fundamental que as empresas de transporte
do Goias aceitassem o cartdo estudantil do DF, pois ndo precisariam arcar com as tarifas
exorbitantes dos Onibus dessas localidades e percorrer longas distdncias a pé para acessar o
transporte publico do Distrito Federal. Isso vem ao encontro do que Santos (1993) detalha com
precisdo em seu livro, no qual o autor especifica que as caréncias em servigos sao elementos
que alimentam a especulac¢ao imobilidria por meio da valorizagao diferencial de diversas partes
do territério urbano. A organizacao dos transportes segue esse mesmo raciocinio € aumenta a
pobreza entre aqueles que moram longe dos centros, seja pelo prego dos deslocamentos (mais
caro), seja pelos servicos e bens que sdo mais onerosos nas periferias — fortalecendo os centros

e reproduzindo um verdadeiro circulo vicioso (Ibidem, p. 96).

81 Proposta da construgdo de terminal rodoviario na UnB est4 em debate. Disponivel em:
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-d{/2025/04/7105535-proposta-da-construcao-de-terminal-
rodoviario-na-unb-esta-em-debate.html. Acesso em: 05 fev. 2026.



https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/04/7105535-proposta-da-construcao-de-terminal-rodoviario-na-unb-esta-em-debate.html
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/04/7105535-proposta-da-construcao-de-terminal-rodoviario-na-unb-esta-em-debate.html
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Nesta pista, fica evidente a imperiosa necessidade do GDF e do Governo de Goids
trabalharem conjuntamente na construcao e fortalecimento de politicas publicas entre os dois
territorios, tendo em vista a interdependéncia (politica, economica e social) entre ambos. Em
fevereiro de 2025, houve um avango nesse campo com a criacdo da Secretaria do Entorno®?,
uma medida que visa robustecer a articulacao politica entre as duas unidades federativas e
estabelecer pontes de dialogo com os prefeitos goianos. Tal trabalho de integracao ¢ essencial,
sobretudo para avancar tratativas de gerenciamento e subsidio do transporte publico, como a
criagdo do Consorcio Interfederativo da Regido Metropolitana do Entorno do Distrito Federal

(CIRME)®,

Finalmente, os discentes ressaltaram que a Tarifa Zero deve ser estendida para todos os
dias da semana, visto que a gratuidade do transporte coletivo no DF s6 ocorre aos domingos e
feriados (e, em contextos excepcionais, como vésperas de feriados). Apesar dessa medida nao
se configurar como uma solucao integral para todos os problemas da mobilidade urbana da
metropole brasiliense, ¢ um imenso passo na democratizagdo das cidades e uma contraproposta
ao modelo de privatizacao dos transportes publicos, que transforma em mercadoria um direito

social conquistado (Petrone, 2021).

8 GDF cria Secretaria do Entorno para fortalecer parceria com Goids. Disponivel em:
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/02/7058343 -gdf-cria-secretaria-do-entorno-para-
fortalecer-parceria-com-goias.html. Acesso em: 01 dez. 2025.

8 Desacordo da Unido com DF/GO trava consoércio de transporte do Entorno. Disponivel em:
https://www.metropoles.com/distrito-federal/entorno/desacordo-da-uniao-trava-consorcio-de-transporte-do-df-e-
entorno. Acesso em: 09 dez. 2025.



https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/02/7058343-gdf-cria-secretaria-do-entorno-para-fortalecer-parceria-com-goias.html
https://www.correiobraziliense.com.br/cidades-df/2025/02/7058343-gdf-cria-secretaria-do-entorno-para-fortalecer-parceria-com-goias.html
https://www.metropoles.com/distrito-federal/entorno/desacordo-da-uniao-trava-consorcio-de-transporte-do-df-e-entorno
https://www.metropoles.com/distrito-federal/entorno/desacordo-da-uniao-trava-consorcio-de-transporte-do-df-e-entorno
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Apéndices

Apéndice A — Questionario aos alunos de graduacio

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE)
Prezado (a)

Vocé esta sendo convidado a participar da pesquisa “Brasilia: mobilidade urbana e segregacdo
socioespacial no cotidiano dos graduandos e graduandas da UnB do campus Darcy Ribeiro”,
de responsabilidade de Fabio Roberto da Nobrega Junior, graduado em Sociologia e aluno de
mestrado em Sociologia da Universidade de Brasilia, sob orientagdo da professora doutora
Haydée Gloria Cruz Caruso do Departamento de Sociologia da UnB. O objetivo desta pesquisa
¢ investigar como os estudantes de graduacdo da UnB do campus Darcy Ribeiro experienciam
a mobilidade urbana no Distrito Federal. Procuramos estudar como as dindmicas de

deslocamento no espaco fisico influem nas idas e vindas desse grupo de individuos.

Os dados provenientes de sua participagao ficardo sob a guarda do pesquisador responsavel pela
pesquisa. A coleta de dados sera realizada por meio deste questionario. E para este procedimento
que vocé esta sendo convidado (a) a participar. Esta pesquisa preve riscos minimos, tal como
incomodo ou desconforto com alguma pergunta, mas sem previsdo de riscos para além do
cotidiano. O questionario podera ser encerrado caso seja considerado, pelo participante,
invasivo ou afete as dimensdes fisicas, psiquicas, morais, intelectuais, sociais, culturais e

espirituais.

Sua participag@o ¢ voluntaria e livre de qualquer remuneracdo ou beneficio. Vocé ¢ livre para
recusar-se a participar, retirar seu consentimento ou interromper sua participacdao a qualquer
momento. A recusa em participar ndo acarretara qualquer penalidade ou perda de beneficios. O

tempo de duracdo para responder ao questionario ¢ de aproximadamente 10 minutos.

Se vocé tiver qualquer diivida em relacdo a pesquisa, voc€ pode me contatar através do e-mail

jr.fabio22@gmail.com

Legenda: * indica uma pergunta obrigatéria
1. *Campus/Turno

Plano Piloto — Darcy Ribeiro/Diurno

Plano Piloto — Darcy Ribeiro/Noturno



Ceilandia — FCE/Diurno

Gama — FGA/Diurno

Planaltina — FUP/Diurno

Planaltina — FUP/Noturno

Prefiro nao responder

1a. Curso (Darcy Ribeiro — diurno):
Administragao

Agronomia

Arquitetura e Urbanismo

Artes Cénicas (Bacharelado/Licenciatura)
Artes Visuais (Bacharelado/Licenciatura)
Biblioteconomia

Biotecnologia

Ciéncia da Computa¢do (Bacharelado)
Ciéncia Politica

Ciéncias Biologicas (Bacharelado)
Ciéncias Contébeis

Ciéncias EconOmicas

Ciéncias Sociais

Comunicag¢ao Social

Comunicag¢ao Social - Audiovisual
Comunicac¢ao Social - Jornalismo
Comunicag¢do Social - Publicidade e Propaganda

Desenho Industrial - Programagao Visual
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Design (Bacharelado)

Direito

Educagao Fisica (Bacharelado)
Educagao Fisica (Licenciatura)
Enfermagem

Engenharia Ambiental

Engenharia Civil

Engenharia da Computagao
Engenharia de Redes de Comunicagao
Engenharia Elétrica

Engenharia Florestal

Engenharia Mecanica

Engenharia Mecatronica
Engenharia Quimica

Estatistica

Farmacia

Filosofia

Fisica (Bacharelado)

Fisica Computacional

Geofisica

Geografia (Bacharelado/Licenciatura)
Geologia

Historia (Bacharelado/Licenciatura)

Jornalismo
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Letras - Francés (Bacharelado/Licenciatura)

Letras - Inglés (Bacharelado/Licenciatura)

Letras - Lingua Estrangeira Aplicada (Bacharelado)
Letras - Portugués (Bacharelado/Licenciatura)
Letras - Portugués do Brasil como Segunda Lingua (Licenciatura)
Letras - Tradug¢ao - Francés

Letras - Tradugao - Inglés

Licenciatura em Lingua de Sinais Brasileira/Portugués - LIBRAS
Matematica (Bacharelado/Licenciatura)

Medicina

Medicina Veterindria

Museologia

Musica (Bacharelado)

Musica (Licenciatura) - Educagao Artistica
Nutri¢ao

Odontologia

Pedagogia

Psicologia

Quimica (Bacharelado)

Quimica Tecnologica

Relacdes Internacionais

Servigo Social

Turismo

1al. Curso (Darcy Ribeiro — noturno)
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Administragdo

Arquitetura e Urbanismo
Arquivologia

Artes Cénicas (Licenciatura)
Artes Visuais (Licenciatura)
Ciéncias Ambientais

Ciéncias Biologicas (Licenciatura)
Ciéncias Contabeis
Computagao (Licenciatura)
Comunicag¢do Organizacional
Direito

Engenharia de Producao
Farmacia

Filosofia (Licenciatura)

Fisica (Licenciatura)

Gestao de Agronegdcio

Gestao de Politicas Publicas
Historia (Licenciatura)

Letras - Espanhol (Licenciatura)
Letras - Japonés (Licenciatura)
Letras - Portugués (Licenciatura)
Letras - Tradugao - Espanhol
Matematica (Licenciatura)

Musica (Licenciatura)
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Pedagogia

Quimica (Licenciatura)

Saude Coletiva

Servigo Social

Teoria Critica e Historia da Arte (Bacharelado)
1a2. Curso (FCE - diurno):

Enfermagem

Farmacia

Fisioterapia

Saude Coletiva

Terapia Ocupacional

Fonoaudiologia

1a3. Curso (FGA - diurno)

Engenharia

Engenharia Aeroespacial

Engenharia Automotiva

Engenharia de Energia

Engenharia de Software

Engenharia Eletronica

1a4. Curso (FUP - diurno):

Ciéncias Naturais (Licenciatura)

Educacao do Campo - Ciéncias da Natureza
Educagdo do Campo - Ciéncias da Natureza e Matematica

Educac¢dao do Campo - Linguagem, Artes e Literatura

166



167

Educagdao do Campo - Matematica
Gestao do Agronegdcio

Gestao Ambiental

1a5. Curso (FUP — noturno):
Ciéncias Naturais (Licenciatura)
Gestao Ambiental

2. *Ano/semestre de ingresso na UnB:
2024/2

2024/1

2023/2

2023/1

2022/2

2022/1

2021/2

2021/1

2020/2

2020/1

2019/2

2019/1

2018/2

2018/1

2017/2

20171

2016/2
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2016/1

2015/2

2015/1

2014/2

2014/1

2013/2

2013/1

2012/2

2012/1

2011/2

2011/1

2010/2

2010/1

2009/2

2009/1

2008/2

2008/1

Prefiro nao responder
3. *Género:
Masculino

Feminino

Gostaria de me identificar de outra forma (especificar na questdo seguinte)
Prefiro nao responder

3a. Género (gostaria de me identificar de outra forma). Especifique abaixo.
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4. *Data de nascimento:

(Ex: DD-MM-AAAA)
5. *Raca/Cor:

Branca

Preta

Amarela

Parda

Indigena

Prefiro nao responder

6. *Vocé é usudrio de algum programa de assisténcia estudantil da Universidade de

Brasilia (UnB)?

Sim

Nao

Prefiro nao responder

7. *Vocé é uma pessoa com deficiéncia?
Sim

Nao

Prefiro nao responder

7a. Tipo de deficiéncia (é possivel marcar mais de uma op¢io)
Cegueira ou visao subnormal grave
Surdez ou deficiéncia auditiva grave
Limita¢do motora

Deficiéncia intelectual
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Transtorno do Déficit de Atencao e Hiperatividade (TDA/H)

Transtornos Globais do Desenvolvimento (TDG) / Transtorno do Espectro Autista (TEA)
Altas Habilidades/Superdotagdo

Outra (especificar na questao seguinte)

7al. Tipo de deficiéncia (outra). Especifique abaixo.

8. Qual a Regiio Administrativa do DF que vocé reside?
RA 1-Plano Piloto

RA 2-Gama

RA 3-Taguatinga

RA 4-Brazlandia

RA 5-Sobradinho

RA 6-Planaltina

RA 7-Paranoa

RA 8-Nucleo Bandeirante
RA 9-Ceilandia

RA 10-Guara

RA 11-Cruzeiro

RA 12-Samambaia

RA 13-Santa Maria

RA 14-S3o Sebastido

RA 15-Recanto das Emas
RA 16-Lago Sul

RA 17-Riacho Fundo



RA 18-Lago Norte

RA 19-Candangolandia
RA 20-Aguas Claras

RA 21-Riacho Fundo II
RA 22-Sudoeste/Octogonal
RA 23-Varjao

RA 24-Park Way

RA 25-SCIA

RA 26-Sobradinho 11

RA 27-Jardim Botanico
RA 28-Itapoa

RA 29-STA

RA 30-Vicente Pires

RA 31-Fercal

RA 32-Sol Nascente/Por do Sol
RA 33-Arniqueira

RA 34-Agua Quente

RA 35-Arapoanga

9. No caso de residir em municipio do Goias, qual deles?
Abadiania

Agua Fria de Goiés

Aguas Lindas de Goias
Alexania

Alto Paraiso de Goias
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Alvorada do Norte
Barro Alto
Cabeceiras
Cavalcante

Cidade Ocidental
Cocalzinho de Goias
Corumba de Goias
Cristalina

Flores de Goias
Formosa
Goianésia
Luzidnia

Mimoso de Goids
Niquelandia

Novo Gama

Padre Bernardo
Pirenopolis

Planaltina

Santo Antonio do Descoberto

Sao Jodo d'Alianca
Simolandia
Valparaiso de Goias
Vila Boa

Vila Propicio
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Outro (especificar na questao seguinte)

9a. Qual?

10. *Qual o meio de transporte que vocé usa com mais frequéncia para ir ao campus? E

possivel marcar mais de uma opc¢ao.
Carro proprio

Carona

Metr6

Bicicleta

Apée

Motocicleta

Onibus

Transporte escolar

Aplicativos de transporte (uber — cabify — 99 — inDrive)
Outro (especificar na questao seguinte)
Prefiro nao responder

10a. Qual o meio de transporte que vocé usa com mais frequéncia para ir ao campus?

(Outro)

11. Caso vocé se locomova de onibus no Distrito Federal, quantos vocé pega por dia para

chegar a universidade e retornar para casa?
Entre 1 e2

Entre3e4

Mais de 4

12. *No trajeto de ida para a universidade, qual o tempo aproximado do seu

deslocamento?
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Menos de 15 minutos

Entre 15 ¢ 30 minutos

Entre 30 minutos ¢ uma hora
Entre uma hora e duas horas
Mais de duas horas

12a. *No trajeto de volta para casa, qual o tempo aproximado do seu deslocamento?
Menos de 15 minutos

Entre 15 e 30 minutos

Entre 30 minutos e uma hora
Entre uma hora e duas horas
Mais de duas horas

13. Caso vocé utilize o transporte publico do Distrito Federal (ou entorno), na sua
opinido, quais sao as maiores dificuldades enfrentadas? E possivel marcar mais de uma

opcao.

Superlotagao

Atrasos e falta de pontualidade

Falta de infraestrutura e conforto

Seguranca

Intervalos longos e frota insuficiente para atender a demanda
Conexdes e integragdo ineficientes

Falta de informagdes sobre rotas, horarios e tarifas

Tarifas elevadas

Falta de acessibilidade

Condicdes de espera inadequadas (p. ex. falta de abrigos, bancos, iluminagdo e sinalizagdo nas

paradas de onibus e/ou estacoes)
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Outras (especificar na questao seguinte)

13a. Com base na pergunta anterior, quais outras dificuldades enfrentadas no

transporte publico do Distrito Federal (ou entorno) vocé gostaria de destacar?

14. *Vocé poderia fazer uma entrevista (online ou presencial) para falar sobre o seu

trajeto de ida para a universidade e volta para casa?
Sim

Nao

Prefiro nao responder

14a. No caso de resposta afirmativa a pergunta anterior, preencha o campo abaixo com

telefone e/ou e-mail para entrarmos em contato
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Apéndice B — Roteiro de Entrevista Semiestruturada

Introducéo

Apresentacdo do entrevistador e explicacdo do objetivo da pesquisa

Explicar ao entrevistado que suas respostas serdo confidenciais e que ele ou ela pode
optar por ndo responder a qualquer pergunta

Informar a previsao do tempo da entrevista

Entrega do termo de consentimento livre e esclarecido

Autorizagdo para gravacao em audio

Questdes iniciais

Onde vocé mora? (Regido Administrativa do DF ou municipio do GO)

Qual o seu curso?

Em que semestre vocé esta?

Qual o seu género (masculino, feminino, gostaria de me identificar de outra forma,
prefiro ndo responder)?

Qual a sua idade?

Com qual raca/cor se identifica (preto, pardo, branco, amarelo, indigena, prefiro ndo
responder)?

Vocé é uma pessoa com deficiéncia? (sim — especificar o tipo de deficiéncia, ndo, prefiro
ndo responder)

Vocé trabalha? Se sim, onde (apontar Regido Administrativa ou municipio do Goiés)?
Quial (is) o (s) meio (s) de transporte que voceé utiliza com maior frequéncia para chegar
a universidade (campus Darcy Ribeiro) e voltar para casa durante o periodo regular de

aulas?

Questdes principais

Voceé pode descrever o seu trajeto de ida para a universidade e volta para casa durante
um dia comum? (dar um exemplo de trajeto e fazer uma diferenciagdo entre turnos —
manhg, tarde e noite)

Qual a duracdo média do seu deslocamento para a UnB?

Qual a duracdo média do seu deslocamento no retorno para casa?

Em caso do uso de 6nibus, quantos sdo necessarios para chegar & UnB e/ou retornar

para casa?
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Vocé tem passe livre estudantil (PLE)? Como vocé tomou conhecimento do PLE?

No lugar que vocé reside, ha dnibus direto para a universidade ou € necessario fazer
baldeacéo?

Quanto tempo, em média, vocé gasta esperando o transporte publico?

O que voceé faz durante o seu tempo de deslocamento? VVocé costuma ir sentado ou em

pé no transporte pablico que vocé utiliza?

Questdes mais aprofundadas

Na sua opinido e vivéncia, quais as maiores dificuldades para chegar a universidade,
levando-se em conta o seu meio de transporte e o0 seu lugar de habitagdo?

Vocé acha que ser mulher tem efeitos no seu trajeto? Se sim, quais (discorra sobre)?
Vocé ja sofreu importunacgdo sexual no transporte publico (caso a entrevistada seja uma
mulher)?

Com base na sua opinido, o que vocé entende por segregacdo socioespacial? VVocé acha
que ela se faz presente nos seus deslocamentos?

No caso de resposta afirmativa a pergunta anterior, vocé consegue dizer (discorrer

sobre) 0s possiveis impactos nos seguintes pontos:
o NO Seu trajeto;
o nas suas atividades académicas (dentro e fora da universidade);
o nasua grade curricular;
o no seu fluxo do curso;

o eno seu lazer?

Questoes finais

Vocé tem alguma sugestdo para melhorar o seu trajeto e o funcionamento do transporte
publico?
Vocé gostaria de acrescentar alguma coisa que eu nao perguntei, mas vocé considera

importante falar?

Encerramento

Agradecer ao entrevistado pelo seu tempo e respostas

Reiterar a confidencialidade dos dados
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