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Resumo:

O presente artigo, com base em revisdo bibliografica, apresenta funda-
mentos tedricos que amparam diferentes relagdes entre forma urbana e siste-
ma de transportes, e explica as principais premissas do planejamento regional
da primeira metade do século XX, responsaveis pela configuracdo de inime-
ras areas metropolitanas. Tomando o caso de Brasilia, exemplifica como esses
principios do planejamento regional influenciaram a organizac¢éo espacial do
territorio. Por fim, demonstra os efeitos da descentralizacdo do territério na
crescente dependéncia do automével, desvendando os principais problemas

relacionados com esse padrido de mobilidade para a capital federal.

Palavras-chave: Planejamento urbano e regional. Mobilidade. Configuragéo

espacial de Brasilia.

Abstract:

This article presents a theoretical approach towards the relation be-
tween transportation and urban form, explaining the main principles used
in the regional planning during the first half of XX century, that influenced
several metropolitan areas. Taking the case of Brasilia, it is exemplified how
those planning principles oriented the spatial organization of the territory.
The article demonstrates the effects of decentralization in the crescent depen-
dence on private transportation, revealing the main commuting problems in
the Federal Capital of Brazil.
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1 Introducao

A relagdo entre a forma urbana e o sistema de
transportes é biunivoca. Por um lado, a tecnologia de
transporte permite o desenvolvimento de certos mode-
los de cidades e, por outro, cada configuracdo urbana
responde de diferentes formas a utilizacdo do transporte

coletivo.

A dependéncia do automoével observada nas cida-
des contemporaneas é produto das ideias de descentrali-
zagdo presentes nas premissas do planejamento regional,
construidas na primeira metade do século XX. Esse novo
territorio abandonou a rigidez do tragado ferrovidrio e
permitiu a estrutura¢do de regides metropolitanas dis-
persas, baseadas no principio de que era necessario con-
trolar a dimensio do nucleo principal da metrdpole, sem
impedir o crescimento e o desenvolvimento da metrépole

como um todo.

O automovel possibilitou a descentralizacao em di-
regdo a areas onde a ferrovia ndo poderia chegar. Aumen-
taram as distincias entre nicleos urbanos integrantes de
uma area metropolitana, assim como os deslocamentos
casa-trabalho. Como a descentralizacdo econdmica nio
ocorreu na mesma propor¢io da descentralizacio da re-
sidéncia, muitas grandes cidades tém permanecido como
principal local de empregos. Londres, Paris, Sdo Paulo ou
Buenos Aires sdo bons exemplos, e os efeitos disso estdo

cada vez mais visiveis nas grandes metrépoles.

Por causa do crescimento urbano disperso e do
aumento da dependéncia do automdvel, os congestiona-
mentos nas principais entradas do nucleo principal da
area metropolitana sdo cada vez maiores nos horarios de
pico. Mesmo assim, as dificuldades para estabelecer po-
liticas de redugdo dos congestionamentos e desenvolver
um sistema eficiente de transporte coletivo continuam a

agravar a configuragio dispersa do territdrio.

O caso de Brasilia, ndo é diferente. O modelo do
planejamento regional da cidade, esta embasado nas pre-
missas do planejamento regional, cujos principios sdo a
descentralizacdo da grande metrdpole, a partir de um sis-
tema de cidades-satélite, a presenga de um cinturéo verde
e um sistema de estradas-parque (ou seja, rodovias que
cortam o espago natural), ligando os nucleos urbanos. O

cinturido verde consolidou-se por causa das preocupagdes

quanto a prote¢do da bacia do lago Paranod ao longo de
décadas de planejamento urbano. As cidades-satélite,
distantes 15 a 20km da area central, por sua vez coinci-
dem com a inauguragio da capital, também como parte
da politica urbana. Estabelecido desde 1961, o sistema
de estradas-parque delineou as principais vias de ligagdo

com o Plano Piloto.

A estrutura regional, descentralizada do aglomera-
do urbano de Brasilia, mantém-se até hoje, em grande par-
te, devido & permanéncia das preocupagdes ambientais, a
concentragao dos empregos no Plano Piloto e as diretrizes
da politica habitacional, que continuam a expandir a man-
cha urbana com a criagdo de novos nucleos habitacionais,
associadas a ampliacdo de capacidade do sistema vidrio. A
forma urbana e a consequente dependéncia do automével
refletem esse modelo de organizagio do territdrio, que en-

contra dificuldades em se transformar.

Este artigo encontra-se divido em cinco segdes,
incluindo esta introdug¢ao. A segunda se¢éo trata de con-
ceitos de planejamento regional e sua relagdo com a cons-
trugdo da cidade contemporanea, além de abranger prin-
cipios de planejamento urbano, sua relagio com o siste-
ma de transportes e o impacto direto na conformagio da
densidade demografica da urbe. Na terceira e na quarta,
sdo realizadas analises que usam os principios destaca-
dos anteriormente, no caso de Brasilia — focando aspectos
relativos ao planejamento urbano, ao transporte e a sua
configuragio geopolitica e sociodemografica. A quinta e

ultima se¢do corresponde as consideragdes finais.

2 O planejamento regional, os transportes e a
construcao da cidade

2.1 Transportes e construcao das cidades

O processo de desenvolvimento de novos modelos
de cidades esta diretamente articulado com o momento
tecnoldgico vivenciado pelo sistema de transportes. Com
base nas alteragdes, novas interacdes socioespaciais pas-
sam a ocorrer na cidade, surgindo demandas e arranjos
espaciais para acomodar a renovagio estrutural. Assim,
o ordenamento do uso do solo, bem como a decisdo de
implanta-lo em face dos servicos disponiveis, sdo resulta-
dos dessa dindmica (TAAFFE et al., 1996).
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Alguns modelos urbanos tentam explicar a logi-
ca citada. Von Thunnen (1926 apud PACIONE, 2005),
por exemplo, preconiza que a cidade mononuclear é o
efeito direto da relacdo entre o valor do uso do solo
e os custos de transportes envolvidos de acordo com
uma forma concéntrica. Como evolugdo da concentri-
cidade do primeiro modelo, Burgess (1925 apud PA-
CIONE, 2005) incorpora a primeira teoria o aspecto
da mobilidade residencial interna a urbe - a alteragio
da escolha dos moradores com rendas diferenciadas da
origem ao deslocamento de outro grupo de renda, em
um processo de expansao urbana radial. As teorias pre-
conizam que o transporte deve ser igualmente rapido,
acessivel e de baixo custo em qualquer dire¢do desde o
centro (PACIONE, 2005). Por sua vez, Hoyt (1939 apud
PACIONE,2005) observa que a distribui¢do na cidade
néo é concéntrica, mas setorial, e que as mudancas do
uso do solo ocorrem primariamente ao longo das li-
nhas radiais desenvolvidas a partir do centro da cidade,
gerando padrdes diferenciados de uso na malha urbana
(TAAFFE et al., 1996).

Destaca-se a simplicidade desses modelos para
explicar o fendmeno urbano, conforme observado por
Harris e Ullman (TAAFFE et al, 1996; PACIONE, 2005).

A cidade nao cresce ao redor de um centro Uinico, mas de

Tabela 1 - Relagdo entre transporte e forma urbana

varios. Tampouco é homogénea a oferta de transporte. A
forma urbana, portanto, ndo é uniforme no espaco, sen-
do consequéncia, entre outros elementos, do sistema de
transporte disponivel e da escolha dos individuos quanto

a forma de deslocamento.

Estudo desenvolvido por Herbert e Thomas (1997
apud PACIONE, 2005) realizou uma anélise extensi-
va sobre a relagdo entre a forma urbana e o sistema de
transportes para cidades do oeste europeu (Tabela 1), e o
contexto histérico da época. A tecnologia de transporte
determina, decerto, a forma urbana. Por exemplo, na ci-
dade pré-industrial, os deslocamentos realizados a pé ou
por tragdo animal demandavam distincias mais curtas,
0 que gerou a forma urbana mais compacta. Ao contra-
rio, o periodo pds-industrial caracterizou-se pelo avango
do uso de veiculo individual como modo preferencial de
deslocamentos, o que facilitou, mas nio condicionou, o
processo de descentralizagdo funcional das cidades con-

temporaneas.

O sistema de transportes ndo é determinante na
formacgio da cidade, mas atua diretamente nela, em virtu-
de da ampliacio das condi¢des de acessibilidade. O aces-
SO a terra, assim como as decisdes de ordenamento do
territorio e fatores como densidade, contribuem para a

decisao alocacional dos individuos.

Estagio Tecnologia Sistema Viario Forma Urbana
Pré-industrial Pedestre e tragdo animal Convergéncia de rotas, radial Compacta
Industrial . . - Alta densidade com parcelamentos
Bondes, trens Melhorias no sistema ferroviario
recente suburbanos
A - . . . Suburbanizacao de baixa
. Onibus e primeiros veiculos Novas vias radiais com . .

Industrial densidade com descentralizacdo

individuais

implantacdo de anéis rodoviarios

industrial

Pés-Industrial | Propriedade universal de veiculos

Integracao de vias radiais com
anéis (formacao de rede de

Suburbanizacédo de baixa
densidade com descentralizacdo
funcional

rodovias)

Fonte: (PACIONE, 2005, adaptado.)

A densidade dos modelos de planejamento urba-
no impacta a forma dos deslocamentos dos individuos.
A ocupagao mais densa tende a reduzir a quantidade
de veiculos per capita e incrementar outros modos de
deslocamento, como as bicicletas, o transporte coletivo
e a caminhada (LITMAN; STEELE, 2010). Essa relacao
¢ observada em diversos estudos, como o desenvolvido
por Kenworthy e Laube (2001 apud LITMAN; STEE-

LE, 2010), que analisa grandes metrépoles mundiais e
o total de deslocamento per capita. Um ponto impor-
tante, efeito da evolu¢do do sistema de transportes neste
indicador - a facilidade de deslocamento conjugada a
outros fatores, como as escolhas dos individuos em re-
lagdo a moradia e ao trabalho, ampliou a distancia per-
corrida pelo transporte individual, conforme destacado

na Figura 1.
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Figura 1 - Relagéo entre Densidade Urbana e Veiculo km/hab.
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Fonte: KENWORTHY; LAUBE (1999, apud LITMAN; STEELE, 2010).

Apesar da correlagdo entre densidade urbana e
numero de veiculos, observa-se que a alta densidade, por
si s6, ndo traz grandes beneficios para os deslocamentos
internos, mas constitui bom indicador inicial da forma
urbana orientada a mobilidade sustentavel. Para caracte-
rizagdo mais efetiva, formas de ocupagio e uso do solo,
bem como ambientes construidos diversificados, am-
pliam os efeitos no deslocamento intraurbano (EWING;
CERVERO, 2002).

2.2 A cidade oriunda do planejamento regional

A dependéncia do automovel que hoje se vivencia
em grande parte das cidades comegou a ser planejada ha
quase um século, com os primeiros conceitos do plane-
jamento regional. A descentralizagdo, como forma de
corrigir as mazelas da cidade industrial, congestionada
e insalubre, toma forma com a cidade-jardim de Ebene-
zer Howard: o crescimento das metropoles dar-se-ia com
base em um sistema de novas cidades, com nao mais de
32 mil habitantes em 2.400ha em torno de um nucleo
central, quando ele atingisse a populagdo de 58 mil ha-
bitantes. O sistema descentralizado permitiria o cresci-
mento indefinido, resolvendo o problema da metrépole
do periodo. As cidades-satélite distariam de 5 a 32 km do
nucleo central, com densidade nao superior a 75 hab/ha,
e estariam interligadas, na concep¢do de Howard, pelo
sistema de ferrovias. Assim, foram planejadas as primei-

ras cidades-jardins inglesas, como Letchworth e Welwyn.

200 1

Quando as ideias de Howard e o conceito de pla-
nejamento regional de Patrick Guedes migraram para os
Estados Unidos, em 1922, passaram a constituir a filoso-
fia da Regional Planning Association of America - RPAA,
fundada por Lewis Munford, Clarence Stein, Benton
Mckaye e Charles Whitaker. O automével, entdo, ganhou
importancia na perspectiva do planejamento regional e

no processo de descentralizagao.

No artigo inicial da revista The Survey, principal
instrumento de divulga¢do da RPAA, Lewis Munford co-
menta que:

[...] a revolugdo tecnoldgica tornou o atual es-
quema das cidades e a atual distribui¢do popu-
lacional, inadequados para as novas oportuni-
dades que se apresentam [...]. A tendéncia do
automovel [...], dentro de limites, é mais para
descentralizar a populagdo do que para concen-
tra-la; e qualquer projeto elaborado no sentido
de concentrar pessoas em dreas da grande cida-
de vai se chocar as cegas com as oportunidades
que o automovel oferece (MUNFORD apud
HALL, 2005, p. 175).

Obviamente, o contexto americano ¢ tnico, dado
que, ja em 1927, contabilizava-se um automoével para
cada cinco americanos, enquanto a generalizagdo do au-
tomovel ocorreu a partir das décadas de 1950 e 1960 no
restante dos paises (HALL, 2005).

Mesmo assim, os paradigmas do planejamento

regional acabaram influenciados pela perspectiva de des-
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centraliza¢do urbana que seria articulada por um siste-
ma vidrio de carater regional, materializada no conceito
de parkways - estradas-parque que cruzariam o espago
rural e natural, caracterizado como um cinturdo verde,
enlacando diferentes nticleos urbanos da nova metrépole,
que cresceria a partir de agrupamentos suburbanos, con-
tornando o problema das altas densidades da metrépole
industrial Essa perspectiva orientou toda uma geracédo de
planos de abrangéncia regional, como o Plano da Grande
Londres de 1944.

O Plano da Grande Londres buscava enfrentar o
problema de uma metrépole que, ja em 1930, alcangava a
cifra de 4 milhoes de habitantes, muitos dos quais viviam
a 120 km de Londres, com um deslocamento pendular. A
instituicdo do cinturdo verde em torno da metrépole por
meio de Green Belt Act, em 1936, consolidou o modelo de
descentraliza¢do, definindo um limite para a area urbana.
Novos nucleos s6 poderiam aparecer fora de tais limites.
Esse cenario foi institucionalizado com o Plano da Gran-
de Londres, que propds a reducdo progressiva das den-
sidades do centro em dire¢do a periferia. Para isso, pro-
pos, além do cinturdo verde, a criagdo de um anel urbano
exterior para onde atividades do anel interior poderiam
ser transferidas e onde oito novas cidades-satélite, com
populagdo de 60 mil habitantes, seriam criadas. Ao lado
de um sistema ferroviario e metroviario metropolitano,
o anel exterior estaria conectado com Londres por um

sistema de estradas-parque e rodovias.

Os elementos essenciais do Plano da Grande Lon-
dres — presenga de um cinturdo verde, controle do cresci-
mento do centro urbano mediante a criagdo de cidades-
-satélite e articulacdo do territério por meio de um siste-
ma de estradas-parque - influenciaram o planejamento

regional de varias cidades, entre elas, Brasilia.

3 Brasilia: planejada para a descentralizagao

Os argumentos habituais sobre o crescimento me-
tropolitano intensificado da capital brasileira costumam
alegar que a cidade havia sido planejada para apenas
500 mil habitantes. As obras da construgdo de Brasilia,
porém, trouxeram um fluxo de migrantes atraidos pelas
promessas de trabalho, que, no primeiro momento, aloja-
ram-se nos acampamentos das construtoras; mas, no se-
gundo, acabaram se estabelecendo em dreas irregulares.

Essa realidade obrigou, desde o momento da inaugura-

¢do de Brasilia, que fossem tragadas opgodes de instalagdo
dessa popula¢ido “ndo planejada” pela faixa de renda - ela
ndo seria absorvida pela oferta residencial do Plano Ur-
banistico de Liicio Costa. A diretriz adotada inicialmente
foi a remocao das areas ocupadas irregularmente, com a
transferéncia da populagdo para novos nucleos urbanos,
denominados “cidades- satélite”, lancando as bases do
planejamento regional do que hoje se pode denominar de

aglomerado urbano de Brasilia.

3.1 Brasilia e suas cidades satélites

Em virtude do limite da ocupagido urbana do
Plano Piloto, resultante do Plano Urbanistico de Lu-
cio Costa, estabeleceu-se 0 modelo de descentralizagdo
tdo almejado pelo planejamento regional, inspirado na
cidade-jardim. A cidade central, ao atingir determinado
porte e limite populacional, deveria parar de crescer con-
tinuamente, dando origem a novos nucleos também com
limite populacional. No caso de Brasilia, esse modelo foi
antecipado: nem bem estavam ocupados os primeiros se-
tores residenciais (quadras 700 e poucas superquadras),
ja foram criados trés novos nucleos ou cidades-satélite,
como foram denominadas em seus projetos urbanisticos:

Taguatinga, Sobradinho e Gama.

Tais nucleos sdo oriundos de invasdes e ocupagdes
irregulares distantes de Brasilia, uma vez que a politica de
controle do fluxo migratério no periodo da construgdo
(impedimento de entrada de veiculos na drea do Plano
Piloto) levou intimeros migrantes a entrarem no terri-
tdrio por areas improvisadas fora dos limites da Estrada
Parque Contorno - EPCT.

O primeiro ensaio de zoneamento do DF ocorreu
em 1962 (Decreto 163, de 26 de fevereiro de 1962), deli-
mitando a drea metropolitana, correspondente ao Plano
Urbanistico de Lucio Costa, e as areas urbanas onde se-
riam alocadas as cidades-satélite e a area rural, além de
definir a Estrada Parque Contorno - EPCT - como limite
fisico entre o centro e a periferia (BRITO, 2009). Apenas a
partir de 1963, houve interesse de regularizacdo das ocu-
pagdes fora dos limites da EPCT (BRITO, 2009).

3.2 Brasilia e suas estradas-parque

A estrada-parque é concebida em Brasilia como a
via de ligagdo do centro (o Plano Piloto) aos bairros resi-
denciais projetados por Lucio Costa, as margens do lago

Paranoa (o Setor de Habitagdes Individuais Lago Norte e
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Lago Sul, bem como os bairros suburbanos, as Mansées
Suburbanas Park-Way). As estradas-parque de Brasilia,
que ligam o centro as dreas nobres da cidade, refletem os
ideais de descentralizagdo presentes nas premissas do pla-

nejamento regional.

No primeiro Cddigo de Edificacdes de Brasilia
(Decreto n° 7, de 13 de junho de 1960, que aprova a Con-
solidacdo das Normas em vigor para as construgdes de
Brasilia), j& consta a denominagdo “estradas-parque”. Na
descrigdo dos Setores de Habitagdes Individuais (Lago
Norte e Lago Sul), é citada sua localizagdo “ao longo das
estradas Parque Peninsula e Dom Bosco [...]”, entretan-
to ndo se menciona a atual Estrada Parque Nucleo Ban-
deirante, originalmente, Estrada Parque do Gama. Nesse
contexto, ainda é conhecida como Rodovia Brasilia-Ana-
polis, que conecta o Plano Piloto a cidade operaria, a “Ci-

dade Livre”.

O conceito de estradas-parque para articular o
Plano Piloto com os nucleos urbanos consolidados como
Taguatinga, Gama e Sobradinho, isto é, com os nucleos
urbanos de menor renda, consubstancia-se com o Plano
Rodovidrio do DF (Decreto 9, de 30/6/1960) e com 1°
Sistema Rodovidrio do Distrito Federal, instituido pelo
Decreto 297, de abril de 1964 (BRITO, 2009).

Adota-se a nomenclatura “estradas-parque” para
aquelas rodovias com inicio na Estrada Parque Industria
e Abastecimento (EPIA) e fim na Estrada Parque Contor-
no (EPCT), que corresponde ao marco zero das rodovias
do DF, a DF-001.

Unem-se, assim, dois conceitos do planejamento
regional do Plano da Grande Londres: cidades-satélite

conectadas por estradas-parque.

3.3 Brasilia e seu cinturao verde

Tanto o Decreto 163 como o Codigo Sanitario (Lei
Federal 5027, de 1966) impunham restri¢des & ocupagio
lindeira ao Plano Urbanistico de Brasilia (BRITO, 2009).

O Plano Diretor de Agua, Esgoto e Controle da
Polui¢do (Planidro 1970) definiu como principal reco-
mendacio a protecdo da bacia do Paranoa: seus manan-
ciais e o lago Paranod propriamente dito, e determinou

um limite populacional.

Os planos seguintes (PEOT, POT, POUSO e
PDOT92 e PDOT97) consolidaram essa visdo, que aca-

bou por definir um cinturdo verde para Brasilia cor-

respondente aos limites da bacia hidrografica do lago
Paranod. Internamente ao cinturdo, ja existiam dreas
residenciais integrantes do Plano Urbanistico de Lucio
Costa caracterizadas como areas suburbanas, com lotes
estritamente residenciais, de grandes dimensdes. Os Se-
tores de Habitagdes Individuais Isoladas Norte e Sul e o
loteamento “Mansdes Suburbanas Park-Way” ou “Lotea-
mento Mansdes Suburbanas do Gama” ndo constituiram
impedimento a configuragdo do cinturdo verde, pois sua
morfologia se enquadrava no conceito de descentrali-
zagdo defendido pelo planejamento regional. As baixas
densidades dessas dreas permitiam a predominincia de

areas verdes na paisagem.

Esse cinturdo caracterizou-se também até a déca-
da de 1990, pela presenca de cultivos nas Colonias Agri-
colas de Arniqueira, Vicente Pires e Samambaia, Vereda
Grande e Vereda da Cruz, e pela presenca de espagos na-
turais tipicos do bioma Cerrado, como o Parque Nacional
e a Reserva do IBGE, criados respectivamente em 1961
e 1975.

O fendémeno do parcelamento irregular de terras
rurais publicas e privadas que Brasilia sofreu a partir de
1990 levou a progressiva desconfiguragio do cinturdo
verde, hoje marcado por condominios residenciais mura-
dos. Subsistem, entretanto, os grandes espagos protegidos

que impedem a total conurbagdo com a 4rea central.

A identificacdo do cinturdo verde, assim como a
existéncia de cidades-satélite, articuladas por rodovias
concebidas como estradas-parque, constituem elementos
que permitem reconhecer as premissas do planejamento

regional defendido na primeira metade do século XX.

4 A estrutura socioecondomica e o impacto na
mobilidade

O planejamento regional de Brasilia, conforme
preceitos internacionais, condicionou os padrées de mo-
bilidade e a alta dependéncia em relagdo ao automovel.
Poucas iniciativas refor¢aram a ligagdo entre forma ur-
bana e transporte coletivo. Embora o Plano Estrutural de
Ordenamento Territorial - PEOT (Decreto 4.049/78) re-
force o crescimento urbano na dire¢do sudoeste e mante-
nha as restri¢des para a ocupagao urbana da bacia do lago
Parano4, é proposta, como apresentado na Figura 2, a es-

tratégia de relacionar a localizagdo de industrias (III) e
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universidades (U) ao longo de um corredor de transporte
de massa (linha tracejada em azul), que articula também

novos nucleos urbanos residenciais (em laranja).

O modelo do PEOT foi utilizado apenas para a lo-
calizagdo dos novos nucleos urbanos, criados entre 1989
e 1994, no ambito de um dos maiores programas de as-
sentamento para a populag¢do de baixa renda j4 realizados
no DE com a oferta de aproximadamente 100 mil lotes

urbanizados. O modelo monocéntrico (em que o Plano

Piloto concentra os postos de trabalho) e polinucleado
reservou as novas areas urbanas um papel quase exclu-
sivo de cidades-dormitdrio. Desse modo, a descentrali-
zagdo econdmica almejada no PEOT e sua vinculagdo as
cidades do eixo sudoeste ndo ocorreu. A partir dos anos
1990, Brasilia vivenciou o fenémeno, ja mencionado, do
parcelamento irregular de terras publicas e privadas em
zona rural, conduzindo & dispersdo da residéncia pelo
territério e seguindo um padrio extensivo e horizontal

de urbanizagio.

Figura 2 - Plano Estrutural de Organizagao do territério - PEOT 1977.
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Fonte: GDFE. SEDUMA. Plano Diretor de Ordenamento Territorial. Brasilia, 2007.

A nova geografia da ocupagdo urbana no DE, em
que a area central abriga apenas 15% da populagdo, a drea
sudoeste compreende 36% e o restante estd disperso pelo
territdrio, contrasta com a permanéncia da concentragio
do emprego (mais de 70% dos postos de trabalho) na drea
central do Plano Piloto (MARTINS; LIMA NETO, 2009).
A descentralizagao, segundo o modelo que privilegiou o
modal rodovidrio, gerou impacto direto na forma de des-
locamento e na organiza¢do socioespacial da populagdo

no territorio.

4.1 Renda, densidade urbana e viagens

A forma do aglomerado urbano de Brasilia pri-
vilegiou os espagos vazios sobre os cheios e a baixa in-
tensidade construtiva. Muitas das denominadas cidades-
-satélite resgataram nos seus desenhos urbanos as pre-
missas adotadas no Plano Piloto, principalmente quanto
a setorizacao dos espacos funcionais e a distribui¢ao dos

espagos livres.
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A renda per capita no DF varia de R$ 200,00, em
Planaltina, a R$ 2.780,00, no Lago Sul, segundo dados da
PDAD 2004 (CODEPLAN, 2007). Quando se observa
a distribui¢do da renda no espago, constata-se variagdo

quase concéntrica, com predominancia de renda alta na

regido central e menores rendas conforme o afastamento
do epicentro. E o caso de Planaltina, que dista aproxima-
damente 38km da regido central (Figura 3) e tem renda

percapita bastante inferior a do centro.

Figura 3 - Relagio entre a densidade demografica urbana e renda per capita.

3.000,00 T T 160,00
T 140,00
2.500,00 T
T 120,00
2.000,00 T
T 100,00
1.500,00 T T 80,00
T 60,00
1.000,00 T
T 40,00
500,00 T
T 20,00
0,00 0,00
I = I
= s 5 £ £ 2 g ¢ £ ¢ 28 8 g% 383 3% 2
; E § 2 2 E £ g §E £ 8 8 E 2 & E 2 5 %
£ 0 5 € 2 % g E B O 2 E 2 2 ¢ B os & Z
m 2 ¥ @ &5 3 & © ° S g 9§ & 2 ® o o
o= 2 B O g8 g &~ £ O 8 £ & £ 8 =24 = &
= & m 7 8 ' < > ' = g < | o <
. g /A 54 2 38 8 2 o8 = g A
- > o 5 > g S . w8 § 2 &
E =2 > 2 S5 .9 8" 2 E
2 — 1 = >
z g oy K s %
— = =
§ =
—#—renda Per Capita —— Densidade Bruta2

Fonte: Elaboragio prépria

A densidade demografica, quando analisada em
conjunto com outras varidveis complementares, auxilia a
compreensdo da forma urbana e do resultado das a¢des
de planejamento. A densidade demografica calculada
para as Regides Administrativas do DF corresponde ao
oposto do observado no efeito da renda no espaco. A ex-
pansdo de baixa densidade ocorre inicialmente préxima
ao Plano Piloto, como é o caso do Lago Norte e do Lago
Sul. A medida que se da o afastamento da regido central,
consolidando a légica da cidade-satélite, observa-se o in-
cremento da densidade como reflexo de dois elementos:
o primeiro, relativo a densidade construtiva, ocorrendo
a verticalizagdo, e o segundo, no qual o modelo adota-
do se baseou na ocupagéo residencial unifamiliar de alta
densidade.

Isso é observado nas cidades criadas como resul-
tado dos programas habitacionais desenvolvidos pelo

governo do Distrito Federal, que privilegiaram o modelo

de habitagdo unifamiliar e o processo de autoconstrugio,
congruente com os dois indicadores, como é o caso dos
nucleos urbanos de Santa Maria, Recanto das Emas, Can-

dangolandia, Paranoa e Planaltina.

Com base na analise de correlagio simples das va-
ridveis de renda e densidade para as Regides Administra-
tivas do DF existentes a época da Pesquisa Domiciliar de
Transportes, realizada pela Codeplan-2001, observa-se
uma correlacido negativa, ou seja, quanto maior a renda,
menor a densidade urbana, reforcando o modelo de ter-
ritorio descrito anteriormente, ainda inalterado, em que

pese ao crescimento do aglomerado urbano de Brasilia.

Tabela 2 - Resultado da Correlagio.

Variaveis Renda per capita | Densidade bruta
Renda per capita 1
Densidade bruta -0,287097699 1

Fonte: Elaboragéo prépria
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O padrio espacial acabou por condicionar o des-
locamento da populagdo. Segundo dados da pesquisa
“Origem e Destino do Distrito Federal para as Regioes
Administrativas do DF”, observa-se a predominancia do
deslocamento por automoével privado nas cidades de Bra-

silia, Lago Sul e Lago Norte e os valores mais baixos de

deslocamento por modos nao motorizados nessas locali-
dades (Tabela 3). A premissa de que a forma urbana con-
diciona a mobilidade da populagio reafirma-se para essas
localidades - a baixa densidade demografica conjugada
com a elevada renda da populagio inibe os deslocamen-

tos mais “sustentaveis” na urbe.

Tabela 3 - Valores de Renda per capita, Densidade Bruta e Viagens por Modo

Regiso Administrativa Rendaf Densidade \.Iia.lgens Via?ens Viagens

per Capita Bruta Tindividual/hab TColetivo/hab Nmot/hab
Brasilia 1.770,00 13,32 1,39 0,28 0,29
Gama 404,00 33,15 0,44 0,43 0,57
Taguatinga 661,00 68,60 0,64 0,41 0,41
Brazlandia 219,00 70,37 0,16 0,28 0,52
Ceilandia 323,00 68,12 0,22 0,49 0,49
Sobradinho 623,00 31,89 0,68 0,61 0,53
Planaltina 200,00 23,82 0,11 0,26 0,34
Paranoa 316,00 10,40 0,11 0,40 0,68
Nucleo Bandeirante 629,00 56,47 1,35 0,37 037
Guara 852,00 44,66 0,96 0,41 0,33
Cruzeiro 807,00 147,99 2,22 0,38 0,44
Samambaia 254,00 33,04 0,23 0,51 0,51
Santa Maria 244,00 21,49 0,12 0,44 0,51
Sao Sebastido 360,00 21,66 0,21 0,26 0,29
Candangolandia 577,00 20,69 0,89 0,38 0,46
Recanto das Emas 239,00 32,03 0,12 0,38 0,31
Lago Sul 2.798,00 2,94 1,52 0,04 0,01
Riacho Fundo 386,00 42,49 0,50 0,72 0,67
Lago Norte 2.023,00 4,72 1,85 0,18 0,05

Fonte: Elaboragdo prépria

As cidades de Taguatinga, Brazlandia e Ceilandia
apresentam, por sua vez, as maiores densidades no DE.
Segundo os valores do indice de deslocamento por auto-
movel privado, elas tém valores abaixo das citadas ante-
riormente, 0 que também se relaciona as menores rendas
verificadas. Paralelamente, a Regido Administrativa do
Cruzeiro englobava, a época da pesquisa, o bairro do Se-
tor Sudoeste, que concentra uma das maiores rendas do
DF e apresenta densidades acima das identificadas na Asa
Sul e na Asa Norte, embora permanega com a tipologia
de superquadras. Essa drea, oriunda das inteng¢des de Lu-

cio Costa de adensamento do Plano Piloto registradas no

documento “Brasilia Revisitada” (1987), evidencia alto
indice de motorizacédo, superior aos indices dos nucleos

urbanos de renda mais elevada.

Destaca-se nos dados, quando analisados em con-
junto, a correlagio entre renda e deslocamento motoriza-
do, com correlagido positiva elevada. No que diz respeito
ao impacto da renda nos demais modos de deslocamento,
a correlacdo é negativa — resultando em efeito contrario.
Em outras palavras, quanto maior for a renda, menor serd
a quantidade de viagens realizadas por modos nao moto-

rizados ou coletivos (Tabela 4).
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Tabela 4 - Resultado da Correlacio.

Variaveis Renda Densidade Viagens Viagens TColetivo/ _Viagens
per capita bruta TIndividual/hab hab Nmot/hab
Renda per capita 1
Densidade bruta -0,287097699 1
viagens/hab 0,729720533 0,271644824 1
viagens onib/hab -0,621498131 0,252668006 -0,355989741 1
viagens Aimot/hab -0,776146822 0,283073614 -0,532555196 0,800957878 1

Fonte: Elaboragéo prépria

Em razdo dessa analise, observa-se que, a depen-
der do processo de crescimento e da estrutura de cada
cidade, ha relagdo intrinseca entre densidade e uso do
solo, que culmina na predomindncia de determinado
modo de deslocamento. A concentragdo de atividades e
de renda, atrelada a baixa densidade no Conjunto Urbano
Tombado e no seu cinturdo verde, gera diversos efeitos no
territério, como a expansdo urbana dispersa, o processo
de gentrificagdo e a redugdo da qualidade da mobilidade

urbana da populagio.

As decisoes de planejamento dos ultimos 50 anos
prejudicaram grande parte da populagdo do DF e refor-
caram a logica de dependéncia entre as cidades-satélite e
o centro - o Plano Piloto. Na escala intraurbana, a baixa
densidade observada no Plano Piloto e sua area adjacen-
te dificulta o deslocamento nido motorizado, obrigando o

uso de modos motorizados individualizados.

5 Consideragoes finais

Ao examinar o caso de Brasilia, percebe-se que
o padrio espacial funcional e a segregacdo da renda no
territorio, em conjunto com uma politica de transportes
e mobilidade “coesa” quanto aos principios de planeja-
mento regional e urbano desenvolvidos na primeira me-
tade do século XX, acabaram por afetar diretamente a
qualidade de vida da populagio. Os efeitos dessa politica
geraram desde a ampliacdo da malha vidria e a falta de in-
vestimento ou falta de prioriza¢do do transporte publico,
até a completa auséncia de infraestrutura urbana voltada

para os pedestres e ciclistas.

Os resultados da alta dependéncia quanto ao uso
do veiculo privado nessas condi¢des de urbanizagdo re-
presentam o principal motivo das queixas e do descon-
forto apontados pela populagio: a sobrecarga do sistema

vidrio estruturador da capital federal, isto é, das atu-

ais rodovias, antigas estradas-parque, que conectam as
cidades-satélite ao Plano Piloto (EPIA, EPTG, EPTG e
EPNB), nas horas de pico, e a falta de locais de estaciona-
mento no Plano Piloto (MARTINS; LIMA NETO, 2009).

A reversao desse quadro depende da alteragdo da
politica de desenvolvimento urbano de forma integrada
a politica de transportes. Por um lado, a politica urbana,
para livrar a populagdo da dependéncia do automével, de-
vera reformular seus principios de descentralizagdo como
mecanismo de crescimento urbano. Por outro lado, nas
areas ja consolidadas, a oferta de um transporte coletivo de
qualidade (melhores veiculos, maior pontualidade, menor
tempo de deslocamento em comparagio aos veiculos pri-
vados) deve ser obtida de forma integrada ao planejamen-
to do uso do solo. Em Brasilia, iniciativas dessa natureza
foram determinadas no novo Plano Diretor de Ordena-

mento Territorial e no Programa de Transportes Urbanos.

O Plano Diretor organizou a macrorrede do sis-
tema de transporte coletivo, identificando os principais
corredores e articulando-os com as principais interven-
¢Oes urbanas (MARTINS; LIMA NETO, 2009). Novas
centralidades primdrias foram definidas no Plano com
base em localizagdes estratégicas para o territério: (1)
onde existem embrides de centros de atividades, formais
ou informais, com interesse de mercado; (2) em espagos
proximos aos fluxos metropolitanos, isto é, em areas com
grande acessibilidade para os municipios limitrofes do
DF; (3) em localidades onde reside grande contingente
populacional (como o vetor sudoeste do DF). As inter-
vengdes associadas as centralidades primarias propdem
a organiza¢do e a estrutura¢do da malha urbana e dos
espacos publicos, a reorganizagio da infraestrutura de
transporte urbano nas areas de intervencédo, o estimulo
a multifuncionalidade dos espagos, o incremento das ati-
vidades de comércio e de habitagio e a recuperagio de

areas degradadas.
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Paralelamente, propoem-se centralidades secun-
dérias, que articulem os parcelamentos residenciais dis-
persos e os nucleos urbanos préximos por meio de anéis
de atividades e na forma de polos, em torno dos terminais

de integracio da rede estrutural de transporte coletivo.

A despeito disso, poucas a¢des do Plano Diretor
foram consolidadas até o momento. Cabe destacar que,
tendo em vista as limitagdes do tombamento, a area do

Plano Piloto permanece sem propostas concretas.

Respeitando as peculiaridades do tombamento, al-
gumas iniciativas podem e devem ser tomadas, de modo
a maximizar o uso deste espago. A releitura das diretrizes
de uso e ocupagio do solo é necessaria. Flexibilizar usos
em certas dreas estritamente residenciais permitiria uma
dindmica econdémica mais equilibrada espacialmente. Ao
revés, permitir usos residenciais em dreas estritamente
comerciais possibilitaria o incremento da densidade de-
mogréfica, além de ampliar as op¢des de moradia para as
diversas faixas de renda, que atualmente ocupam esse es-
paco de forma irregular. Como importante impacto para
a populagio, a regularizacdo dessa situacdo implicaria o
acesso ao crédito habitacional barato, comumente exclu-
sivo aos usos residenciais, e intensificaria a ocupagido dos

Setores Centrais do Plano Piloto.

Outro ponto importante, que passa ao largo da
discussdo de tombamento e que impacta diretamente o
uso do territdrio, sdo os espagos vazios nas dreas urbanas
consolidadas. Fazer uso dos instrumentos urbanisticos
previstos pelo Estatuto da Cidade, como Parcelamento,
Edificagdo e Utilizag¢io Compulsorios e Imposto Terri-
torial Progressivo no Tempo, para incentivar a produgiao
de unidades imobilidrias no conjunto urbano tombado,
pode ter efeito direto no desestimulo & oferta de novas
areas em espagos periféricos e na redu¢io dos valores do
preco dos imdveis decorrente do aumento da oferta na

area central.

A intensificacio construtiva, bem como o aumen-
to da densidade demogréfica, sio condigdes relevantes
no contexto de planejamento de transportes, e nio s6
permitem a diversidade de atividades e de moradias, mas
também geram fluxos de demanda desconcentrados tem-
poralmente, porém, concentrados espacialmente. Essa
légica pode reduzir o custo de transporte, traduzido em
tarifa, na medida em que ha ganho no volume de passa-

geiros transportados no mesmo itinerario. Na logica atu-

al, em que as receitas tarifarias devem custear o servico,
esse incremento de passageiros pode levar a repensar os
sistemas implantados e alterar a tecnologia de transpor-
te empregada, baseada em combustivel f6ssil, para outra,

mais sustentavel.

Consolidar as propostas do Plano Diretor de Or-
denamento Territorial e repensar as diretrizes do tom-
bamento, adequando o Plano Piloto a realidade de pla-
nejamento urbano sustentével, em que os principios de
compacidade e diversidade devem se articular com agdes
que desestimulem a alta motorizagéo, torna-se fator fun-
damental para a reducgdo da dependéncia do automével

em Brasilia.
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