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Resumo

As transformacgOes da sociedade atual, associadas aos novos padrdes de produgdo e aos
avancos tecnoldgicos, alteram profundamente as dindmicas urbanas. Diante de uma
urbanizacdo que se intensifica e se dispersa, a cidade ndo permanece a mesma, juntamente
com ela, sdo redefinidos o centro e a centralidade intraurbana, forma e contetdo do espaco
urbano. O centro deixa de ser o lugar referencial da centralidade, ao mesmo tempo em que
surgem novas formas urbanas de uma centralidade que se dispersa no espaco em maltiplas
areas, se fragmenta em centralidades distintas, e se expande na formacdo de grandes centros.
Perante o quadro de transformagdes, o tema da centralidade assume importancia e requer o
seu aprofundamento. No sentido de contribuir na compreensdo do fendmeno e no
esclarecimento sobre a acdo do poder publico como agente do processo de formagéo e de
transformac&o da centralidade intraurbana, o objetivo deste trabalho é o de identificar o papel
de instrumentos de atuacdo do Governo do Distrito Federal, como os planos diretores urbanos
e 0s investimentos em infraestrutura viaria, nesse processo. O recorte empirico da
investigacdo € a realidade urbana de Brasilia. Em sua abordagem foi, primeiramente,
contextualizada e caracterizada a formacdo da sua centralidade. Em seguida, séo analisados os
Planos Diretores de Ordenamento Territorial e os investimentos em infraestrutura viaria,
realizados pelo Governo do Distrito Federal nos Gltimos doze anos, em seus efeitos sobre a
transformacdo dessa centralidade. A andlise dos instrumentos é pautada em elementos
espaciais necessarios a sustentacdo da centralidade, indicados como: a concentracdo de

atividades e a acessibilidade urbana conferida pela infraestrutura viaria.

PALAVRAS-CHAVE: centro urbano, centralidade, planejamento urbano, plano diretor

urbano, infraestrutura viaria.
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Abstract

The transformations of the present society, added with new patterns of production and
technological advances, change deeply urban dynamics. Before urbanization is enhanced and
becomes sprawl, cities change. As a consequence, not only downtown but also the urban
centrality, configuration and subject of the urban space are redefined. Downtown is not the
referential place of centrality anymore, at the same time new urban configurations spread in
multiple areas, break up in different centralities and enlarge in the formation of large urban
centers. Considering this frame of changing, the topic of centralization takes in an importance
and requires a thorough study. With the purpose of giving a better understanding of such
phenomenon, this present work focus on the performance of the State as agent of the process
of formation and changing of the urban centrality. It analyses how the performance of the
state interferes in the city using means such as urban plans and investments in urban transport
substructure. The empirical emphasis of this investigation is the urban reality in Brasilia.
First, the formation of its centrality is described and put in a context. Furthermore, it is
discussed how the Plano Diretor de Ordenamento Territorial and investments in the urban
transport substructure that have been accomplished by the Federal District Government in the
last twelve years can affect Brasilia urban centrality. In this work, the analysis of the means is
based on spatial elements required to sustain the centralization, designated as: a concentration

of activities and an urban accessibility.

KEY WORDS: downtown, centrality, urban planning, urban transport substructure.
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INTRODUCAO

A maior parte dos habitantes do planeta reside hoje em cidades. Segundo dados do
Fundo de Populacdo das Nacgdes Unidas — UNFRA, a populacdo urbana mundial superou a
rural em 2008, rompendo um significativo marco. Cerca de 3,3 bilhdes de pessoas vivem em
areas urbanas, um patamar que devera alcancar os 5 bilnGes em 2030, cerca de 60% da
populacdo do planeta. Essa é uma realidade que revela a relevancia das cidades no contexto
da sociedade atual, mas que, sobretudo, mostra a necessidade de se aprofundar na
compreensdo dos fendbmenos urbanos e das forcas e dindmicas socioespaciais que estdo

relacionadas a producéo desse espaco.

Ao longo do processo de urbanizacdo mundial, as cidades tém passado por profundas
transformacgdes que afetam ndo apenas sua forma, mas também seu conteudo. Os novos
processos produtivos, 0s servi¢os avancados e a industria de alta tecnologia ao mesmo tempo
em que colocam em destaque as cidades como centros de uma economia globalizada, lugar
privilegiado para o desenvolvimento social e econémico da sociedade contemporanea, alteram

significativamente esses espacos ao criar uma nova realidade urbana.

A cidade compacta, densa, com significado econémico, social e cultural claros, nos
altimos anos, se modificou para um tecido urbano de densidades multiplas que se espalha por
um territério extenso de forma dispersa, segmentada e fragmentada, processo em parte
possibilitado pelas inovagdes tecnologicas nos meios de transporte que difundiram o uso do
automovel e impactam a mobilidade urbana. Acrescenta-se a esse quadro de expansdo do
tecido urbano, o processo de reestruturacdo do sistema produtivo que conduz ao crescimento
da participacdo do setor terciario na economia urbana e as alteracBes na localizacdo e

concentracdo de atividades e empregos na cidade.

O espaco urbano que se estrutura a partir de um centro, da concentracédo de atividades

e de pessoas, de um ponto para onde todos se dirigem, em busca do comércio, dos servicos



financeiros, administrativos e de equipamentos comunitérios ali existentes, e de onde partem
para interacdo dessas atividades com outras distribuidas nas suas mediagdes, diante das atuais
condicbes da formacdo socioespacial, se reestrutura sob novas formas urbanas da

centralidade.

Aquele centro tradicional ja ndo responde por todo o processo de estruturagdo do
espaco urbano, novas areas de concentracdo de fluxos surgem com importante papel na
articulacdo e coordenacdo de suas atividades. O centro e a centralidade, forma e funcéo, se
redefinem no espaco urbano diante dos novos padrfes de urbanizacdo. A centralidade, como
capacidade de convergir fluxos, coordenar e articular as atividades no espaco urbano, se
desprende do centro tradicional e encontra outras formas, para se reproduzir em outras areas
da cidade. Formam-se pontos de convergéncia/divergéncia em nos do sistema de circulacao,
onde se instalam shoppings, supermercados, grandes equipamentos de servigos e outras
atividades que por sua natureza séo atrativas. A centralidade se dispersa no espago urbano, se
multiplica em muitas centralidades, se fragmenta em centralidades distintas, se expande na
formacdo de grandes centros. A tendéncia é de destruicdo dos referenciais existentes e
transformacéo da cidade em um instantaneo, devido a construcdo incessante de novas formas
urbanas (CARLOS, 2007, p. 12).

A transformacdo da centralidade intraurbana € um fendmeno que impacta as
metrépoles e alcanca as cidades medias, cuja constatacdo permite entender a configuracdo que
esses espacos vém assumindo, a forma de articulacdo entre seus elementos e seus efeitos na
dindmica urbana. Entretanto, para interpretar essas transformacfes € necessario identificar as
forcas que impulsionam as mudancas na centralidade, mais especificamente, é preciso
desvendar como ocorre esse processo ou, mesmo, qual o papel dos agentes sociais na sua

promocao.

Nessa direcdo, de buscar esclarecimentos sobre a transformacdo na centralidade
intraurbana, um passo necessario é a compreensdo da atuacdo do poder publico como agente
desse processo. Lembramos que a acdo do poder publico ocorre sobre e através do espaco, na
sua producdo e no seu controle, mobilizando forcas sociais, econémicas, politicas e
ideoldgicas na constituicdo de arranjos espaciais especificos. Mais diretamente, é por meio
dos planos diretores urbanos e dos investimentos em infraestrutura urbana que o poder
publico local estende seu controle e sua capacidade de intervencdo sobre o espaco urbano.

Colocamos, entdo, uma questdo basica para investigacdo quanto a realidade urbana no Brasil:



Qual o papel dos planos diretores urbanos e dos investimentos em infraestrutura urbana
realizados pelo poder publico municipal no processo de formacdo e transformacdo da

centralidade intraurbana?

Convém assinalar que a atuacdo do poder publico municipal ndo se efetiva de forma
isolada, outros agentes ligados a grupos sociais, organizagdes, ou mesmo ao mercado
pressionam por seus interesses, conferindo ao processo de execucdo das politicas publicas um
carater contingente, onde acfes governamentais que divergem dos objetivos e das metas

estabelecidos no planejamento podem preponderar na producgéo do espago urbano.

Brasilia, como cidade planejada cuja estrutura espacial urbana foi previamente
concebida no plano urbanistico elaborado para a construcdo da nova capital, tem no Governo
do Distrito Federal, agente que retne as competéncias de poder publico municipal e estadual,
0 seu principal agente de producdo do espaco urbano, uma vez que € também o detentor
(Juntamente com o Governo Federal) da maior parte da terra urbana e disponivel para
expansdo urbana. Esse aspecto particular da cidade oferece campo amplo para investigagédo da
participacdo do poder publico local como agente social na formacédo e transformacgéo da sua
centralidade. Nesse sentido, o objetivo geral da pesquisa € identificar o papel dos planos
diretores de ordenamento territorial e dos investimentos em infraestrutura do sistema viario
realizados pelo Governo do Distrito Federal na formacdo e transformacdo da centralidade
intraurbana de Brasilia, tendo em vista serem esses 0s instrumentos pelos quais o poder

publico local atua na producéo do arranjo espacial da cidade.

Para o alcance do objetivo geral foram definidos os seguintes objetivos especificos

que orientam o desenvolvimento da investigacéo:

(i) identificar as propostas contidas nos planos diretores de ordenamento territorial
do Distrito Federal e os investimentos realizados em infraestrutura do sistema Vviario
pelo Governo do Distrito Federal em suas relacbes com a transformacdo da

centralidade intraurbana de Brasilia.

(i) Verificar a convergéncia entre o planejamento e a realizacéo de investimentos em
infraestrutura do sistema viario pelo Governo do Distrito Federal no que se refere a

formacéo e transformacéo da centralidade intraurbana de Brasilia.



A anélise dos planos diretores de ordenamento territorial do Distrito Federal abrange o
Plano Diretor de Ordenamento Territorial de 1997, Lei Complementar n® 17, de 28 de janeiro
de 1997, e inclui o Plano Diretor de Ordenamento Territorial de 2009, Lei Complementar n°
803, de 25 de abril de 2009, que aponta as tendéncias do planejamento, uma vez que suas
propostas ainda ndo foram implementadas. Quanto aos investimentos em infraestrutura do
sistema viario executados pelo Governo do Distrito Federal, foram levantadas as obras
concluidas nos ultimos doze anos, prazo de vigéncia do PDOT/1997, e aquelas que estdo em
andamento. Séo identificadas as propostas do poder publico local, contidas nos planos, e as
obras no sistema viario, que representam a atuacdo do poder publico local na transformacao

da centralidade intraurbana em Brasilia.

Ainda, na apreensdo do papel do planejamento e dos investimentos governamentais na
formacdo e transformacdo da centralidade, busca-se verificar a convergéncia desses
instrumentos em seus efeitos sobre a producédo dessa espacialidade. Consiste em avaliar se as
proposi¢cdes do planejamento urbano e sua implementacdo convergem com a execucao de
investimentos em infraestrutura, ao assumirem uma mesma orientacdo quanto a transformacéo
da centralidade em Brasilia, de maneira a possibilitar entendimento acerca de outros interesses

que podem estar impulsionando as a¢des do Governo do Distrito Federal nesse campo.

Pretende-se com a presente pesquisa contribuir para a compreensdo da atuacdo que o
poder publico, por meio do planejamento urbano e de investimento em infraestrutura viaria,
tem na configuracdo de centralidades intraurbanas. Essa, sem davida, tem se tornado uma
questdo importante, tendo em vista as transformacGes em curso nas cidades e na sua
centralidade, redefinidas diante de um novo contexto socioespacial urbano, no qual os
governos locais tém uma participacdo a ser elucidada, reconhecida e assumida, no sentido de
que suas politicas promovam o desenvolvimento urbano equilibrado e justo para com a

populacéo.

Para alcancar o objetivo geral e 0s objetivos especificos da pesquisa foram seguidos

procedimentos metodoldgicos, que envolvem:

Realizacdo de pesquisa bibliografica sobre a tematica da centralidade e dos
instrumentos do poder publico municipal - Consiste em pesquisa bibliografica acerca

das diferentes abordagens sobre a estrutura e estruturacdo do espago urbano, e



consequientemente sobre o0s conceitos de centro e centralidade intraurbana, que apdiam
0 desenvolvimento da tematica no trabalho. Bem como pesquisa bibliografica para
definicdo e contextualizacdo dos instrumentos analisados, os planos diretores urbanos
e investimentos em infraestrutura, dentro da realidade brasileira e no contexto de

Brasilia.

Definicdo do esquema analitico da pesquisa — corresponde a identificacdo dos
elementos que orientam a analise da pesquisa, categorias acionadas na analise do
espaco urbano de Brasilia quanto ao papel dos planos de diretores de ordenamento
territorial e investimentos governamentais na formagdo e transformagdo da sua

centralidade.

Levantamento de dados secundarios sobre as variaveis empregadas na caracterizacdo
atual da centralidade em Brasilia — foi realizada uma leitura geral dos dados de
namero de empregos e da geracdo de viagens por Regido Administrativa do Distrito

Federal, apoiada na confecgéo de tabelas, graficos e em valores percentuais.

Levantamento de dados em relatdrios de atividades, legislacéo, sitios, documentos de
planejamento e outros documentos oficiais de érgdos do Governo do Distrito Federal
— as informacgdes de documentos do planejamento foram compiladas a fim de
fundamentar a analise dos planos. As informacGes de obras de infraestrutura viaria
foram obtidas dos relatdrios de atividades da NOVACAP e DER/DF.

Elaboracdo de mapas — foi realizado o mapeamento das obras de infraestrutura viaria
e das areas de desenvolvimento econdmico, para analise quanto a transformacdo da

centralidade em Brasilia.



O trabalho foi estruturado em seis capitulos que se referem aos passos metodolégicos
adotados e um ultimo capitulo onde sdo apresentadas as consideragoes finais. O Capitulo 1 -
Centralidade Intraurbana: Formacdo e Transformacdes - situa a tematica da pesquisa em
termos dos conceitos e abordagens desenvolvidas, que apontam para as transformacdes que
mudam o sentido do centro urbano tradicional e da centralidade. Nesse capitulo, com base nos
conceitos explorados sdo identificados elementos espaciais associados a sustentacdo da
centralidade intraurbana, que orientam as analises posteriores quanto aos instrumentos de

atuacdo do poder publico.

No Capitulo 2 - O Poder Publico como agente na Formacdo e Transformacao da
Centralidade Intraurbana no Brasil - vem a ser especificada a atuacdo do poder publico
municipal como agente na producdo do espaco urbano e, portanto, na formacdo e
transformacéo da centralidade. S&o, ainda, descritos os instrumentos de intervencdo do poder
publico objeto da investigacgdo no contexto da legislacdo e préatica brasileira: os planos

diretores urbanos e os investimentos em infraestrutura viaria.

O Capitulo 3 — Estruturacdo da Economia e Urbanizacdo na Formacdo da
Centralidade Intraurbana em Brasilia — inicia a abordagem do recorte espacial da pesquisa, 0
espaco urbano de Brasilia. No tdpico sdo apresentados os aspectos de sua estruturacdo
econémica e da urbanizacdo que constituem o contexto no qual se insere a formacao e a
transformacéo da sua centralidade. S&o abordados os periodos da histéria da cidade, de sua
implantacdo aos dias atuais, cuja analise se faz necessaria para apreensdao do processo de
apropriacdo da centralidade planejada para Brasilia e das transformacbes por que vém

passando.

No Capitulo 4 — Caracterizacdo da Centralidade Intraurbana em Brasilia — é exposto
0 quadro atual do fenbmeno em Brasilia. Por meio de indicadores de concentracdo de
atividades e de acessibilidade sdo identificadas as transformacdes na centralidade de Brasilia

que se configuram em sua realidade urbana em particular.

O Capitulo 5 - Instrumentos de Intervencdo do Governo do Distrito Federal e
Elementos de Sustentacdo da Centralidade em Brasilia — apresenta a pesquisa propriamente
dita dos instrumentos Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal e dos

investimentos em infraestrutura vidria quanto aos seus efeitos na transformacdo da



centralidade em Brasilia. O Capitulo expde a avaliacdo da pesquisa quanto a convergéncia
entre as proposicoes do planejamento e a execugdo de obras de infraestrutura viéria realizadas
pelo Governo do Distrito Federal com relagéo aos elementos e sustentacdo da centralidade,
uma analise que permite ao trabalho chegar a conclusdes sobre o papel desses instrumentos na
formacdo e transformacéo da centralidade intraurbana.

No Capitulo 6 - Tendéncias quanto aos Instrumentos de Intervencdo do Governo do
Distrito Federal em relacéo a Transformacéo da Centralidade em Brasilia — estdo as analises
da pesquisa em relacdo as propostas ainda ndo implementadas, aproveitando a oportunidade
de explorar os novos instrumentos estdo em execucéo, diante da promulgacdo de um novo
Plano Diretor de Ordenamento Territorial do DF e das obras em andamento em funcdo do
Programa de Transporte do DF.

Por fim, o Capitulo 7 — Consideracfes Finais - apresenta as conclusdes sobre o
desenvolvimento da pesquisa, abordando quanto aos objetivos pretendidos. Constam, ainda,
do capitulo, uma breve exposicdo sobre as limitacbes da pesquisa e recomendacdes

identificadas ao longo do trabalho, bem como possiveis desdobramentos da investigacao.



1. CENTRALIDADE INTRAURBANA!: FORMACAO E
TRANSFORMACOES

O presente capitulo expde argumentos tedricos e conceituais que orientam a reflexdo
da pesquisa, como os conceitos de centro e centralidade, estrutura e estruturacdo do espaco
urbano, necessarios a compreensdo das transformac6es na centralidade. Sdo descritas, ainda,
as diferentes abordagens teoricas sobre o tema, com a finalidade de destacar o enfoque dos
processos espaciais na formacdo da centralidade. Por fim, com relacdo ao processo de
transformacdo da centralidade, sdo identificados elementos espaciais de sustentacdo da
centralidade, que apdiam a analise da pesquisa quanto ao papel dos planos diretores urbanos e
dos investimentos em infraestrutura viaria na formacdo e transformacdo da centralidade

intraurbana em Brasilia.

Sendo este um estudo do espago urbano, iniciamos por propor algumas consideracdes
sobre 0 espaco e sua producdo, por entendermos que esclarecem sobre a atuacdo do poder
publico (Estado) na configuracdo espacial urbana e na formacao do centro e da centralidade.
O desafio que se coloca para a investigacdo de fendmenos socioespaciais € 0 de encontrar nas
situacOes concretas ndo apenas as relagdes aparentes, mas, tambem, aquelas que estdo por tras
dos arranjos espaciais. No argumento de Gottdiener (1997, p.207): “a ciéncia urbana deve ser
capaz de penetrar através da aparéncia ou forma para descobrir as forcas que produzem o
espago”. Isso significa buscar pelas forcas e interesses que se articulam na maneira com a qual
0 poder publico age no espacgo urbano utilizando seus instrumentos, como os planos diretores

urbanos e os investimentos em infraestrutura.

A pesquisa parte da compreensao do espago como instancia social, a propria sociedade
em uma de suas dimensdes, materializada em formas espaciais. Nessa perspectiva, 0 espaco
ndo pode ser reduzido a uma localizacdo, receptaculo da sociedade e das relagdes sociais.

Como lembra Milton Santos, “o espago ndo ¢ uma simples tela de fundo inerte e neutro”



(1979, p.16), ele produz suas proprias relacdes. Em seu sentido mais profundo o espaco €
condicdo, meio e produto da acdo humana ao longo do tempo, se constitui em testemunho do
passado, em realidade presente, mas, também, em possibilidades para a construcdo futura,
inscrevendo-se em diferentes tempos (CARLQOS, 2007, p.11). A relagcdo entre espaco e
sociedade é assim colocada por Santos:

A sociedade s6 pode ser definida através do espaco, ja que o espago é o
resultado da producédo, uma decorréncia de sua histéria — mais precisamente,
da historia dos processos produtivos impostos ao espaco pela sociedade.
(SANTOS, 1997, p.49)

O espaco constitui, entdo, possibilidade e resultado do modo de produgdo. Os modos
de producdo encontram o espaco adequado para 0 seu desenvolvimento, assim como

produzem e reproduzem este espago, no seu proprio processo de reproducao.

Nesse sentido, que o modo de producédo capitalista cria 0 seu proprio espagco como
condicdo fundamental para a sua continuidade, sua reproducdo esta vinculada ao espaco. No
capitalismo a espacialidade € parte das forcas de producdo, das relacdes de producéo e da
maneira pela qual interagem os niveis ou estruturas da sociedade, de fato o espaco se inscreve

no mais profundo das relagdes capitalistas.

A localizacéo e as formas espaciais estdo envolvidas, essencialmente, na valorizacao e
na realizacdo de mais-valia, integram a valorizacdo do capital e o processo de acumulagédo
(HARVEY, 2005b; e GOTTDIENER, 1997). Em outro aspecto, sdo as coeréncias da ordem
espacial que controlam as contradi¢fes inerentes ao capitalismo, em beneficio dos interesses
predominantes na sociedade. Portanto, o capitalismo como modo de producdo sobreviveu, em
parte, por seu uso do espaco no reforco daquelas relagdes sociais necessarias a essa
sobrevivéncia (GOTTDIENER, 1997, p. 129).

O que se pretende com essas reflex6es sobre o espaco e sua producdo capitalista é
compreender o contexto geral no qual se inserem os fenbmenos urbanos particulares, como 0s
relacionados a centralidade intraurbana. Esse contexto alcanca as especificidades de cada
local e sociedade, imprimindo aspectos que aproximam essas realidades e permitem uma
correlacdo entre elas. No entanto, 0os mecanismos estruturais do capital ndo sdo as Unicas
forcas operantes na producdo do espaco urbano. As questbes mais gerais se articulam as

particularidades, relativas a atuacdo de agentes locais, como o poder publico e outros
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interesses de grupos e atores sociais, conferindo especificidade aos fendGmenos urbanos.
Certamente, ndo h&d uma determinacdo econdmica na producdo de formas espaciais, 0S
arranjos espaciais estdo abertos a continua renegociacdo a medida que processos interligados -
econdmicos, politicos e culturais - lutam por eles no espaco, gerando um resultado
contingente e contencioso (GOTTDIENER, 1997, p. 206-207).

No capitalismo, formas e estruturas espaciais de uma cidade sdo necessarias ao regime
de acumulacdo, na medida em que podem aumentar as forcas produtivas e facilitar a
reproducdo da méo-de-obra, 0 que ndo permite supor que o arranjo espacial vai se mostrar
simplesmente como uma resposta funcional ao sistema. Os padrbes socioespaciais s&o
produto de processos contraditorios e contenciosos, que ocorrem no contexto do
desenvolvimento capitalista, mas sobre os quais ndo se estabelece uma relacdo simples de

causa social e efeito espacial tendo por base a légica do capital.

A articulacdo de elementos gerais e particulares - estrutura do capitalismo e acdo de
agentes sociais - alcanca a realidade complexa das cidades contemporaneas, onde podem ser
observados processos tdo diferentes quanto semelhantes. Possibilita captar os aspectos, de
certa forma, anarquicos com que elas sdo produzidas, mas numa perspectiva que as liga a

questdes urbanas mais amplas ou mais “globais”.

A partir desse ponto de vista constrdi-se a analise da presente pesquisa, que considera
que a atuacdo do Governo do Distrito Federal, um agente local na producéo do espago urbano
de Brasilia, esta sujeita aos mecanismos estruturais do capitalismo, mas opera, por meio de
instrumentos proprios, na constru¢do de uma realidade urbana concreta, com suas

especificidades quanto a formacdo de sua centralidade intraurbana.

Tecidas essas primeiras ponderacdes que possuem rebatimento no desenvolvimento da
pesquisa, seguimos apresentando 0s conceitos e abordagens que situam o tema da

investigacao.
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1.1. Abordagens da Centralidade e da Estruturacao do Espaco Urbano

Introduzimos o tema da centralidade pela definicdo de centro urbano compreendido a
partir da estrutura urbana. O conceito basico de estrutura é o de um conjunto constituido de
elementos que se relacionam, onde a alteragdo de um de seus elementos ou de uma das
relagcbes presentes altera os demais elementos e relagfes, o que remete ao fato de que as
estruturas ndo sdo propriamente estaticas, desenvolvem-se a partir dos processos relativos aos

elementos que a formam.

O conceito de estrutura, que envolve um todo composto de elementos e relages, é
lembrado por Godelier' (apud SANTOS, 1997, p. 17) ao afirmar que “todo sistema e toda
estrutura devem ser descritos como realidades ‘mistas’ e contraditorias de objetos e de
relacbes que ndo podem existir separadamente, isto € de tal modo que sua contradi¢cdo nédo
exclua a sua unidade.” Nessa mesma diregdo, Francois Perroux® (apud. SANTOS, 1997, p.
16) define estrutura como “rede de relagdes, uma série de proporgdes entre fluxos e estoques
de unidades elementares e de combinagdes objetivamente significativas dessas unidades”.
Esses conceitos ressaltam a dindmica que compde uma estrutura, na qual sua unidade ndo

exclui a ocorréncia de contradicdes internas.

Na reflexdo da pesquisa, nos voltamos para a estrutura espacial urbana, interessando a

identificacdo dos elementos e das relagcdes que a compde. Corréa assinala que:

[...] o espaco de uma grande cidade capitalista constitui-se no conjunto de
diferentes usos da terra justaposto entre si. Tais usos definem areas, como 0
centro da cidade, local de concentracdo de atividades comerciais, de servicos
e de gestdo, areas industriais, areas residenciais distintas em termos de forma
e conteudo social, de lazer e, entre outras, aquelas de reserva para futura
expansdo. (CORREA 2002, p. 7)

O autor estabelece uma relacdo direta entre 0s usos da terra e 0s arranjos espaciais,
considerando que todo esse complexo conjunto de usos da terra se constitui na propria

organizacdo espacial da cidade.

Villaga (2001, p. 12), em sua analise do espaco intraurbano, enumera 0 que para ele

sdo os elementos que definem sua estrutura, quais sejam: o centro principal (a maior

! GODELIER, Maurice. Systéme, structure et contradiction dans Le capital. Temps Modernes, n° 246, Nov.
2 PERROUX, Francois. L’économie du XX siécle. Paris. Presses Universitaires de France, 1969. In: SANTOS,
Milton. Espago e Método. 4. ed.Sao Paulo: Nobel, 1997.
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aglomeracdo diversificada de empregos ou a maior aglomeragdo de comércio e servigos), 0s
subcentros de comércio e servicos (aglomeragdes diversificadas de comércio e servico,
réplicas menores do centro principal), os bairros residenciais e as areas industriais. Temos 0
centro urbano como elemento da estrutura espacial urbana, ao qual se associam usos

especificos, que lhe conferem contetido e funcdo, também, especificos.

O centro pode, entdo, ser definido como a forma urbana da concentracdo, onde a
proximidade das atividades e das fungdes urbanas possibilita importantes economias. O centro
se constréi a partir de investimentos realizados no espago, no ambiente construido,
proveniente tanto das atividades produtivas como dos recursos aplicados em infraestrutura de
suporte — energia, saneamento, sistema Vviario e transporte. Certamente, ele concentra a maior
quantidade e qualidade de trabalho realizado na producéo da aglomeracdo ao longo de toda
sua historia, de maneira que nenhuma outra parte da cidade consegue supera-lo em matéria de
trabalho cristalizado (Villaca, 2001, p. 241). Isto lhe confere, aléem do aspecto de
concentracdo e articulagdo, uma forte carga simbolica e de valorizagdo ligada a propria

identidade urbana.

O centro ¢, também, lugar de convergéncia/divergéncia de recursos, atividades e
pessoas. Ao destacar o papel dos deslocamentos de pessoas na estruturacdo do espacgo
intraurbano, Villaga (2001, p. 239) define o centro como “o ponto que otimiza esses
deslocamentos socialmente condicionados da comunidade como um todo”. Dessa concepcao
decorre-se que o centro da aglomeracdo surge do processo contraditério entre a necessidade
de aglomerar e a0 mesmo tempo de se afastar de um ponto no qual todos gostariam de se

localizar. Assim concebido, o centro:

[...] é antes de tudo o ponto de convergéncia/divergéncia, é o nd do sistema
de circulacéo, € o lugar para onde todos se dirigem para algumas atividades
e, € 0 ponto de onde todos se deslocam para a interacéo destas atividades ai
localizadas com as outras que se realizam no interior da cidade ou fora dela
(SPOSITO, 1991, p.6).

As defini¢bes do centro urbano apresentadas associam dois elementos necessarios a
sua formacdo: a concentracdo de atividades e a convergéncia/divergéncia de deslocamentos.

O centro otimiza tanto o uso do espaco como 0s deslocamentos no espago. Para Lefebvre

(1999, p. 110) ndo existe realidade urbana sem um centro comercial, simbdlico, de
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informacdo e de decisdo, para ele 0 centro deveria ser a expressdo mais caracteristica da

variedade da vida social na cidade, o lugar por exceléncia do encontro.

Entretanto, as atuais transformacOes por que passam as cidades exigem para sua
compreensdo a distingdo entre centro e centralidade, na medida em que a centralidade pode
ser redefinida na constituicdo de outras formas espaciais, em novas areas de centralidade
urbana. Sposito define centro e centralidade em temporalidades distintas a partir,
respectivamente, do que esta fixo no espaco, o ambiente construido, e das forcas que se

movimentam de forma continua no espaco:

Se o centro se revela pelo que se localiza no territério, a centralidade €
desvelada pelo que se movimenta no territdrio, relacionando a compreenséo
das centralidades, do plano conceitual prevalentemente a dimensao temporal
da realidade. O que € central é redefinido em escalas temporais de médio e
longo prazo pela mudanga na localizacdo de atividades. A centralidade é
redefinida continuamente, inclusive em escalas temporais de curto prazo,
pelos fluxos que se desenham através da circulacdo das pessoas, das
mercadorias, das informacdes, das idéias e valores. (SPOSITO: 2001, p. 238)

O centro, como elemento fixo, remete a estrutura espacial urbana. A centralidade, que
envolve as relagBes socioespaciais que atuam na constituicdo do centro, esta associada ao
processo de estruturacdo, ou seja, a formacdo e funcionamento da estrutura. Acerca dessa
importante relacdo entre estrutura e estruturacdo, cumpre estabelecer a distincdo entre os
termos. Estrutura diz respeito a um momento do processo de estruturacdo, a maneira como se
encontram e se articulam os usos do solo em um determinado momento (SPOSITO, 2004). Ja

a estruturacdo incorpora a idéia de processo, de que as estruturas estdo em constante mudanca.

As abordagens que fornecem explicacdes acerca da estruturacdo do espaco urbano,
portanto apOiam a compreensdo da tematica da centralidade intraurbana, estdo aqui
classificadas em trés vertentes: a da perspectiva convencional, que explora a estruturacdo do
espaco urbano em seu sentido funcional; a da organizagéo social, onde o urbano e a estrutura
urbana sdo considerados reflexos das relacdes sociais; e a do espacgo, que destaca 0S processos
espaciais na constituicdo de formas urbanas e de seu conteudo. Buscamos, na analise dessas
diferentes abordagens, elementos que auxiliem na interpretacdo das transformacfes na

centralidade intraurbana.
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O resgate dessas teorias visa sedimentar o caminho percorrido, uma vez que 0
conhecimento se constrdi a partir da retomada de reflexdes, estudos e esforgos realizados em
outros momentos, numa construgdo cumulativa, sendo necessario voltar a debates anteriores

para melhor situar aquelas idéias que permeiam os debates atuais.

1.1.1. Abordagens convencionais

As abordagens convencionais, assim denominadas por Gottdiener (1997, p. 35),
enfatizam o papel do centro principal na estruturacdo do espago urbano. Nessa perspectiva,
esta o conceito de Central Business District — CBD, introduzido pela escola da ecologia
urbana como 0 espaco que reune especialmente as atividades de comércio e gestdo
administrativa, financeira e politica, resultado de um processo de concentracdo de funcdes.
Essas abordagens se atém as préprias caracteristicas do centro na busca de explicacdes sobre a

organizagéo do espago urbano, variam na concepgao de como 0 centro exerce esse papel.

A corrente de estudos que ficou conhecida como Ecologia Urbana consiste,
basicamente, em correlacionar padrbes ecoldgicos e processos sociais, relacdo que explica a
organizacdo urbana como resultado da acomodacdo da organizacdo social a seu meio
ambiente fisico, estabelece uma clara analogia biologica para a compreensdo de fendmenos
sociais e espaciais. A ecologia urbana se divide em duas fases, a primeira conhecida como

Escola de Chicago e a segunda de base sistémica e funcional.

A Escola de Chicago, do periodo de 1915 a 1930, formulou suas proposi¢ées com
base na realidade americana da cidade que Ihe confere 0 nome, concentrando-se em fatores
behavioristas ou sociobiogénicos para explicar os padrdes espaciais (DA GUIA, 2006, p.15).
A principio buscava a juncdo da dimenséo cultural com os processos bioldgicos, contudo sao
0s conceitos oriundos da ecologia que passam de fato a direcionar os estudos realizados nessa
vertente. Os aspectos comportamentais, vinculados a competi¢cdo econémica e ao processo de
selecdo natural, se destacam na formulacdo de explicacGes para a distribuicdo de objetos e
atividades no espaco. Dessa concepcdo resta que a estruturacdo urbana expressa o
desdobramento espacial da divisdo do trabalho, estabelecida a partir da competicdo

econbmica por localizacao.

O modelo de Burgess, de 1929, representa bem essa abordagem ecoldgica do espago

urbano. Ele propde que o crescimento da cidade ocorre de dentro para fora, num arranjo
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espacial onde as residéncias, inddstrias, comércios e servigos da cidade se dispdem a partir do
centro em anéis que se sucedem. O centro da cidade é o elemento de destaque, que por forca
de sua posicdo e como resultado de um processo histérico de aglomeragdo, domina a
competicdo espacial em torno dele. De forma que se estabelece uma hierarquia espacial a
partir da centralidade, capaz de orientar a organizacdo dos demais elementos da economia e

da politica.

Trata-se de uma explicacdo organica para 0s processos espaciais (FREITAG, 2007, p.
109), propria da ecologia urbana, para a qual o crescimento urbano ocorre em movimentos
duplos de centralizagido e descentralizagdo movidos pela competi¢cdo por localizagbes. As
funcdes urbanas que perdem competicdo no centro sdo relocalizadas em areas periféricas, de
maneira que as atividades sdo distribuidas segundo vantagens competitivas em torno de sua

POSIGA0 NO espaco.

As limitagdes de ordem analitica dessa teoria se devem a abordagem unilateral, de
énfase nos processos bioldgicos e na competicdo econbmica, que conduz a uma analogia
reducionista (FREITAG, 2007, p. 109), incapaz de reconhecer valores culturais na
organizacgdo do espaco urbano. As explicacdes fornecidas para questdes como a concentracao
de fungdes administrativas no centro se apoiam em elementos internos aos préprios lugares,
como se a localizacdo e seu valor, por si mesmos, originassem as formas espaciais, postura
gue ignora 0s processos sociais que se apropriam das localizagbes e, na maior parte das vezes,

se vinculam as escalas mais amplas da organizacao social que extrapolam o lugar.

A segunda fase da Ecologia Urbana, posterior a 22 Grande Guerra, enfoca a rede
funcional interdependente de organizacdo espacial (DA GUIA, 2006, p.19). Permanecem as
correlacdes com conceitos ecoldgicos, mas no lugar da énfase na competicdo entra a visao de
que a interacdo depende de relagbes simbidticas e da cooperacdo mutua. A abordagem pode
ser representada pelo trabalho de Hoyt, de 1959, que desenvolveu modelo da organizacao
urbana utilizando setores de circulo. Para ele, o centro urbano permanece em destaque como
elemento de articulacdo funcional da cidade, cujo crescimento ocorre a partir de movimento

centrifugo orientado pela trajetéria residencial da populacdo de mais alta renda.

O modelo de setores de circulo de Hoyt, devido a sua simplificacdo, ndo considera

outras centralidades presentes no espaco urbano, 0 que ndo permite captar a dindmica relativa
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a formacdo desses elementos. Villaga (2001, p. 113), entretanto, comenta sobre a utilidade do
modelo na descricdo da estrutura intraurbana de nossas metropoles e do seu potencial
explicativo, aspecto que procura explorar em seu trabalho sobre o espaco intraurbano no

Brasil.

Ainda dentro da tradicdo da Ecologia Urbana de formulacdo de modelos e na tentativa
de superar as dificuldades de aplicacdo dos modelos de Burgess e Hoyt a realidade urbana em
transformacdo, foi desenvolvido por Harris e Ullman, em 1945, o modelo dos ndcleos
multiplos, que contempla a existéncia de centros secundarios especializados pela cidade
(KNEIB, 2008, p. 40). O modelo é mais complexo, entretanto de dificil aplicacdo prética, pois
se apoOia numa generalizacdo, quanto a existéncia e distribuicdo espacial de centros

especializados e complementares, pouco provavel nas cidades atuais.

A Ecologia Urbana, apesar de criticada pela dificuldade fundamental na sustentacéo
de argumentos sustentados em conceitos que importa de teorias como 0 evolucionismo e
organicismo, diante de seu esfor¢co de analise que resultou na proposicdo de modelos tedricos
(Figura 1) sedimenta um caminho na busca de explicacOes para as formas espaciais urbanas e

por isso representa um avanco no debate de importantes questdes urbanas.
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A) Modelo das zonas concéntricas, | B) Modelo dos setores de Hoyt C) Modelo dos nucleos maltiplos.
de Burgess. Fonte: Ferrari (1991) Fonte: Ferrari (1991)

Fonte: Clark (1985)
Figura 1 - Modelos de Burgess, Hoyt e Harris e Ullman
Organizacdo: Kneib, 2008

Outras abordagens, também convencionais, que apresentam explicacBes para a
organizacdo do espaco urbano, emergiram da geografia e da economia urbana e manifestam
seu interesse com a localizacdo, tais como a teoria do lugar central de Walter Cristaller de
1933 e a relacdo densidade distancia de Clark de1950 (GOTTDIENER, 1997, p. 50-55). Sédo
concepcbes que se baseiam na analise econbmica neoclassica e tém suas origens nas

proposicdes de VVon Thinen, de 1826, sobre o uso agricola do solo, que estabelece relagdes



17

entre 0 padrdo de uso do solo e a disténcia entre o lugar de produgdo e de consumo.
Considerando um mercado em concorréncia perfeita, o modelo de Thiunen explica a
distribuicdo das atividades em anéis a partir da acessibilidade ao centro de consumo, dada
pelas relagdes custo/tempo de transporte, de forma que aquelas atividades mais lucrativas e de

uso mais intensivo do solo s&o as que se localizam mais proximas do centro.

A logica dessa vertente aponta para o papel primordial na estruturacdo do espaco
urbano que cabe ao centro histérico da cidade, justificando o padrdo monocéntrico. Na teoria
da localizacdo, a zona comercial central é um ponto focal em torno do qual se desenvolvem
usos e densidades da terra, o0 centro constitui a base econdmica e a partir dele se aglomeram
outras atividades urbanas. Ao valorizar o acesso ao centro, ela destaca o transporte e 0s atuais
progressos tecnoldgicos nesse campo como fatores determinantes nos padrdes espaciais. No
entanto, a desenvolvimento de ndcleos maltiplos, que sugere a diferenciacdo funcional cada
vez mais complexa do espago urbano dentro das regides metropolitanas, pde em questdo a
hipotese de predominancia do centro historico da cidade, pouco restando para a analise dos

economistas urbanos neoclassicos.

As concepcdes convencionais, por sua abordagem estatica e mecanica, sao de dificil
aplicacdo a padrdes variaveis da morfologia urbana, mais proximos da realidade atual, aos
quais ndo se enquadram os modelos citados. Elas partem do centro para entender a
estruturacdo do espacgo urbano, buscam explicacdo a partir dos proprios lugares, ou seja, de
acordo com essas concepcdes o centro urbano, por suas proprias qualidades, € o elemento que
domina a estrutura e a estruturacdo do espaco urbano. Seus argumentos nao fornecem uma
base interpretativa capaz de alcancar as transformacfes que estdo ocorrendo no centro e na

centralidade intraurbana.

1.1.2. Abordagem da organizacao social

Castells (2005), em seu estudo da questdo urbana, define o urbano como uma unidade
especifica da formacdo social geral, numa argumentacao que exprime seu pensamento de base
socioldgica. Para ele, a natureza da organizacdo social do espaco esta na combinacdo e na
articulacdo entre os elementos dos sistemas econémico, politico e ideolégico, num esquema
EPI, que no modo de producdo capitalista seriam dominadas pelo sistema econdmico
(CASTELLS, 2005, p. 195).
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Partindo da conviccdo de que a estrutura econdmica é preponderante, Castells
relaciona dois de seus elementos fundamentais a constituicdo de dimensfes do urbano: os
meios de producdo, que remete a dimensao regional das redes urbanas; e a forca de trabalho,
que associa a formacdo das cidades, unidades espaciais urbanas. Com base nessas idéias
propbe a seguinte hipotese quanto a formagdo do espaco urbano: “nas sociedades capitalistas
avancadas, 0 processo que estrutura o espaco € 0 que concerne a reproducdo simples e
ampliada da for¢a de trabalho” (CASTELLS, 2005, p. 336). O conceito de urbano €, entdo,
concebido como uma unidade espacial da reproducéo da forca de trabalho, colocando nessa
esfera toda a estruturacdo do seu espaco.

Seguindo a mesma perspectiva, Castells (2005, p.315-319) define a centralidade
acionando os elementos da formacdo social como niveis de centro urbano: econdmico,
politico, ideoldgico e de interagdo social. Assume que o centro ndo é uma entidade espacial
definida de uma vez por todas, sendo necessario buscar sua definicdo nas relacbes com o
conjunto da estrutura urbana. Uma concepc¢éo que, segundo ele, exige o afastamento daquelas
imagens que o centro evoca, para que se possa encontrar o processo social que confere forma

ao centro.

Essa submissdo do espaco urbano a organizacdo social dificulta a correlacdo entre a
centralidade e sua espacialidade. No plano espacial, ndo € possivel estabelecer como 0s
diferentes niveis de centros se desdobram em formas urbanas da centralidade ou a utilidade
dessa distincdo na compreensdo das transformacGes em curso, uma vez que as relacGes

espaciais ndo sao incorporadas a analise.

1.1.3. Abordagem do espaco

A abordagem na qual o espaco € instancia da formacéao social, ou seja, € condicionado
e a0 mesmo tempo condiciona as relacdes sociais, incorpora a dimensdo espacial as analises
urbanas, encontrando nessa esfera elementos de interpretacdo das transformacGes que ocorrem

no espaco urbano, no centro e na centralidade.

Na perspectiva das relaces sociais, Lefebvre aponta para o carater contraditorio do

espaco urbano, cuja realidade é constituida em conflitos especificos, conforme assinala:
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[...] entre valor de uso e valor de troca, entre mobilizacdo da riqueza (em
dinheiro, em papel) e o investimento improdutivo na cidade, entre a
acumulacdo do capital e sua dilapidagdo em festas, entre a extensdo do
territério dominando e as exigéncias de uma organizagdo severa desse
territério em torno da cidade dominadora. (LEFEBVRE, 2004, p.6)

A Cidade (com C maiusculo) para ele é obra, realizagdo humana, lugar de vida
comunitéria, do encontro, centro de vida social e politica onde se acumulam ndo apenas as
riquezas, como também os conhecimentos, as técnicas e os monumentos. Como tal, ela
antecede o modo de producéo capitalista e remonta como realidade urbana a outros periodos
da historia e a outras sociedades. A Cidade, assim definida, constitui espaco social, espaco de
usos, cujo uso principal das ruas, das pracas, dos edificios é a “Festa”, que consome as

riquezas de forma improdutiva, apenas pelo prazer e pelo prestigio.

Mas, para Lefebvre, a essa Cidade obra se opde outra, profundamente transformada
pelo processo de industrializacdo e pelas relagdes sociais e espaciais dele decorrentes. A
cidade (agora com ¢ minusculo) é modificada pela logica do capital, apoiada no Estado, que
contrapde o valor de uso da obra pelo valor de troca da mercadoria, apontando na direcao
irreversivel do dinheiro. Trata-se do espaco abstrato, fragmentado, homogéneo e hierarquico,

lugar de expropriagédo e de dominagdo econdmica e politica.

Com relacdo a essa contraposicdo, Lefebvre (2004, p.6) defende a seguinte tese:

[...] a cidade e a realidade urbana dependem do valor de uso. O valor de
troca e a generalizacdo da mercadoria pela industrializacdo tendem a
destruir, ao subordina-las a si, a cidade e a realidade urbana, “refiigios do
valor de uso”, embrides de uma virtual predominancia ¢ de uma
revalorizacdo do uso.

A principal contradicdo espacial da sociedade, segundo ele, € a confrontacdo entre
espaco abstrato ou exteriorizacdo de praticas econdmicas e politicas, que se originam com a
classe capitalista e o Estado, e 0 espago social ou espaco de valores de uso produzidos pela
completa interacdo de todas as classes na vivéncia diaria. Esse conflito que permeia todas as
praticas urbanas, diante da industrializacdo e dos avancos tecnologicos da atualidade
aprofunda um duplo movimento que Lefebvre denomina de “implosdo-explosao” das cidades,

assim por ele definido:

[...] a realidade urbana, ao mesmo tempo amplificada e estilhacada, perde os
tracos que a época anterior lhe atribuia (...) a imploséo-explosdo (metéfora
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emprestada a fisica nuclear), se configura como a enorme concentracao (de
pessoas, de atividades, de riquezas, de coisas e de objetos de instrumentos,
de meios e de pensamento) na realidade urbana, e a imensa explosdo, a
projecdo de fragmentos multiplos e disjuntos (periferias, subdrbios,
residéncias secundarias, satélites etc.). (LEFEBVRE, 1999, p.26)

A cidade tradicional é tomada por novos conteldos com o avanco da industrializacdo,
ela se torna mais densa pela concentracdo de atividades ligadas ao processo de producdo
(bancos, comércio, escritérios etc.) e se modifica na medida em que é dominada pelo mercado
e pelo valor de troca. E dessa forma que a cidade acaba por implodir sobre si mesmo, perde
seu sentido original e seu carater de obra.

Na outra face do processo, de maneira simultanea, se da a explosdo da cidade, com
extensdo do tecido urbano de forma desigual e fragmentada pelo territério, numa projecéo de
fragmentos multiplos e disjuntos, processo no qual o espago social perde sua unidade organica
e se pulveriza. O desenvolvimento das forcas de producéo, iniciado com a industrializagéo e
hoje vinculado as atividades do terciario avancado, impde para a realidade urbana a
necessidade de novos espacos, que se integram ao tecido urbano dentro de novas relaces,

como mercadoria e a partir do seu valor de troca.

Enfim, o duplo movimento de implosdo-exploséo, de condensacdo-dispersdo, aponta
para uma dupla tendéncia: a destruicdo da cidade e a intensificacdo do urbano. Contradicéo
que se tornou inerente ao espaco urbano e permite entender forcas que atuam na sua
estruturacdo, mesmo em realidades urbanas que ndo estdo propriamente atreladas ao processo

de industrializacdo, como no caso de Brasilia.

Essa abordagem se aproxima da realidade urbana atual, que inclui a formacdo de
grandes areas metropolitanas, de uma cidade que se generaliza na medida em que se expande
por um vasto territorio de limites pouco nitidos, ao mesmo tempo em que seus referenciais
anteriores sdo destruidos ou substituidos. Ela ndo ignora, em suas interpretacdes, as

transformacdes na urbanizacao que estdo em curso.

O enfoque dos processos espaciais coloca a questdo da centralidade intraurbana nessa
esfera de analise, como espacialidade que se modifica diante das mudancas na cidade e no
urbano, submetida as l6gicas do sistema capitalista de producédo do espaco e dos seus agentes.

Permite compreender o centro e a centralidade, respectivamente uma das formas e uma das
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fungdes da estrutura espacial urbana, no contexto das novas dindmicas de estruturacdo do
espaco urbano, onde 0 centro ndo expressa mais a mesma centralidade e, por sua vez, a

centralidade se manifesta sob outras formas urbanas.

Pode-se inferir que o duplo movimento implosdo-explosdo impde um movimento
continuo nas cidades que se manifesta como aprofundamento-generalizacdo das relacGes
capitalistas. O aprofundamento muda o sentido do urbano, extrai centralidade do centro, e a
generalizacdo expande suas fronteiras, consumindo novos espacos e criando novas areas de

centralidade.

Por meio dessa perspectiva de analise, que parte do espaco e de suas relacdes, que se
desenvolve a pesquisa, apoiada em processos relativos ao desenvolvimento capitalista que
tem no poder publico um dos agentes na producdo do espaco e, portanto, na formagdo e na

transformacé&o da centralidade intraurbana.

1.2. Dos Centros as Novas Areas de Centralidade: Transformacdes da
Centralidade Intraurbana

As transformacdes que ocorrem na centralidade intraurbana procedem de processos
que sao relativos ao espago urbano como um todo e que estdo na constituicdo de um outro
espaco e de uma outra cidade, redefinidos em todos os seus elementos. O enfoque de Lefebvre
acerca do duplo movimento de implosdo-explosao, associado a intensificacdo-destruicdo do
urbano, refere-se as dinamicas que impulsionam mudancas que impactam a estruturacdo do

espaco urbano e nesse contexto afetam centralidade.

De fato, diante da realidade urbana que se configura, seria mais apropriado denominar
0 processo em curso de reestruturacdo do espago urbano, termo que se aplica a mudancas
gerais e de orientacdo. Segundo Soja® (apud SILVA, 2003, p. 28) reestruturacdo constitui uma
ruptura de tendéncias seculares, uma mudanca de ordem a partir da crise, envolvendo o

desmoronamento e a tentativa de reconstituicao, que gera (re)arranjos espago-temporais.

¥ SOJA, Edward W. Geografias P6s-Modernas. A reafirmacdo do espaco na teoria social critica. Tradugio
de Vera Ribeiro. Rio de Janeiro: Jorge Zahar, 1993. .In: SILVA, Willian Ribeiro da. A formacéo do centro
principal de Londrina e o estudo da centralidade urbana. Geografia. Londrina, vol. 12, n. 2, jun/dez, 2003
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A reestruturacdo do espaco urbano, conforme aqui abordada, implica na redefinicdo do
centro e da centralidade intraurbana, aos quais se relacionam novas espacialidades,
constituidas por novas formas urbanas da centralidade e pelas mudancas ocasionadas no

centro tradicional.

Na trajetoria, que parte do centro para as novas areas de centralidade, se revela as
profundas transformacgdes por que passa a centralidade intraurbana, tema pouco esclarecido
tendo em vista que se refere a processo ainda em andamento. A abordagem da centralidade
envolve uma questdo conceitual a ser aprofundada, trata-se de conceitos em formulacdo. As
indefinicdes conceituais que recaem sobre o centro e a centralidade se ddo, principalmente,
devido a simultaneidade entre ruptura na continuidade interpretativa de seus significados e
continuidade terminolégica, ou seja, S&0 0S mesmos termos para novas situacoes
(TOURINHO, 2007, p. 12-13).

O tema das novas centralidades surge nas decadas de 1980 e 1990, na busca de
compreensdo das novas situacdes urbanas que envolviam a expansdo das areas metropolitanas
e sua dispersao pelo territorio (TOURINHO, 2006, p. 278). Desse processo resultou que ndo
SO o tecido urbano se dispersou, mas também a centralidade, deixando o centro, resultado de
lenta construcdo no tempo, de ser o seu lugar referencial para compartilha-la com novas

centralidades.

Argumenta, entretanto, Tourinho (2007, p. 23) de que essas novas formas urbanas ndo
deveriam ser chamadas de “novas centralidades”, tendo em vista que conceitualmente ndo
existem “velhas centralidades”. Ela defende a utilizacdo da denominagdo “novas areas de

centralidade”, resultado de novos sistemas de produzir centralidade.

A formacdo de novas areas de centralidade esta relacionada ao proprio crescimento
urbano, que impulsiona a descentralizacdo de equipamentos e atividades, que se deslocam do
centro tradicional para diversos espacos na cidade e seu entorno. A descentralizacdo, de
acordo com Corréa* (apud ALVES e RIBEIRO FILHO, 2009, p. 173-174), ocorre por um

lado pelas deseconomias de aglomeracdo geradas pela excessiva concentracdo, em

*CORREA. Roberto Lobato. Trajetorias Geograficas. 3%d. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2005. ALVES,
Lidiane Aparecida; RIBEIRO FILHO, Vitor. A (Re)Estruturagdo do Espaco Urbano de Uberlandia — MG: uma
andlise a partir dos processos de centralizacdo e descentralizagdo. Observatorium: revista eletrénica de
Geografia, v.1, n.1, jan. 2009. 2009. p. 170-184.
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consequiéncia: do aumento dos precos de impostos e alugueis e dos custos da terra; de
congestionamentos; da auséncia de espagos para a expansao das atividades; das restriches
legais; e de perdas de amenidades. E, por outro lado, por fatores atrativos como: a oferta de
terras ndo ocupadas a baixos precos e custos de impostos; a existéncia de infra-estrutura
implantada; a facilidade de transportes; as qualidades atrativas do sitio urbano como a

topografia; o controle de uso da terra e as amenidades fisicas e sociais nas areas ndo centrais.

A descentralizacdo das atividades e equipamentos de vocacdo central, por suas
préprias capacidades de gerar fluxos, repete o fendmeno da centralizagdo, ou melhor,
promove a recentralizacéo, constituindo novas areas de centralidade. Quanto a esse fenémeno,
constata-se uma tendéncia de descentralizagdo e de uma conseqlente (re)centralizacdo,
constituindo uma centralidade multicéntrica, que amplia a espacializacao urbana, distribui os

fluxos e intensifica a diferenciacdo/segmentacéo urbana.

Na constituicdo dos novos espacos de centralidade sdo acionados 0s mesmos aspectos
que atuam na formac&o do centro: a concentracdo de atividades produtivas diversificadas, que
decorre de aporte de investimentos nos setores produtivos e em infraestrutura; e a
convergéncia/divergéncia de pessoas, recursos, bens e informacdes, que configura na

acessibilidade.

As novas areas de centralidade séo constituidas por esses elementos, mesmo que em
outros termos. Formam-se espagos que séo similares ao centro em seu carater funcional, mas
ndo reunem outros atributos de identidade do centro tradicional que historicamente o
diferenciam do resto do tecido urbano e ndo sdo capazes de apresentar a mesma diversidade

de atividades e funcGes que o caracteriza.

O estabelecimento de outras centralidades intraurbanas mostra como o capital busca
novas formas para a sua expansdo e reproducdo na cidade, ja que ao proporcionar a migracdo
de algumas atividades do centro para as periferias, também, acentua a acumulacdo e a
valorizacdo desses espacos (ASSIS e RODRIGUES, 2008, p. 345). Surgem novas areas de

centralidade também da necessidade de producéo de novos espacos para a acumulacéo.

Na outra face do processo, estdo as transformacgdes que alcancam o centro urbano

tradicional. O centro muda o seu sentido original e suas relagdes com os demais elementos da
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estrutura urbana, diante das novas exigéncias que lhe s&o impostas pela expanséo do espago
urbano. O centro passa a dividir a centralidade com outras areas de concentracdo de atividades
e de convergéncia de fluxos, vendo alterado o seu papel na estruturacdo do espaco urbano. Ele
pode, também, expandir sua centralidade na formacdo de grandes centros, estendendo para
areas contiguas suas atividades produtivas e 0s servigcos oferecidos, num processo de
incorporacédo desses espacos a centralidade. Em ambas as situacdes, de perda ou expansao da
centralidade, o centro tradicional ndo permanece mais o mesmo, ele se modifica ou pelo
abandono e deterioracdo do seu ambiente construido ou pela constituicdo de outros
referenciais ligados a sua expansdo ou, mesmo, pela renovacgéo/revitalizacdo do ambiente

construido.

Na trajetoria que segue do centro as novas areas de centralidade (Figura 2),
identificamos os movimentos de transformacdo na centralidade intraurbana: ela se torna
miultipla e plural, passando a se exprimir numa “poli(multi)centralidade” (SPOSITO, 1991,
p.16); ela se expande na formacdo de grandes centros; e ela se dividi em diversos fragmentos,
sendo subtraida do centro tradicional ou de outras centralidades lancando-o0s no abandono. Os
movimentos de transformacdo da centralidade se manifestam em simultaneidade e a partir da

mesma génese dos processos que mudam o urbano e a cidade.

Estrutura urbana Convergéncia

Forma urbana d de recursos
L

concentracao atividades e

o CENTRO pessoas
Otimiza o uso

do espaco Otimiza os

deslocamentos

ho espago

(RE)ESTRUTURACAO DO ESPACO URBANO
TRANSFORMAGAO DA CENTRALIDADE

MULTICENTRALIDADE & FRAGMENTAGAO
EXPANSAO DO DA CENTRALIDADE
CENTRO

Figura 2 — Esquema ilustrativo da transformacéo da centralidade — do centro as novas formas da
centralidade
Fonte: Elaboragdo da autora, 2009
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E preciso, contudo, observar esses movimentos no contexto atual de expansdo urbana
e de metropolizacdo, onde as transformacdes na centralidade intraurbana estdo relacionadas a
prépria necessidade de articulacdo desse espaco. Para Tourinho (2007, p. 23) no espaco das
grandes cidades “o Centro perdeu centralidade para as novas areas de centralidade, uma vez
que ndo consegue continuar comandando ele s6 o complexo processo de construcdo

metropolitano”.

A articulacdo de um extenso espaco urbano demanda, portanto, a constituicdo de
outras centralidades, de outros centros de comando e coordenagdo na sua estruturacdo, que
reinam atividades produtivas e oferta de servicos e sejam irradiadores de fluxos de pessoas,
recursos, informacdes e bens. As novas centralidades podem constituir em alternativa para
uma melhor distribuicdo de atividades, servigos e de empregos no tecido urbano, diminuindo
inclusive as necessidades de deslocamentos diarios e 0s custos e o0 tempo despendidos com

eles.

Nessa direcdo aponta a concepcdo da cidade social policéntrica de Howard (HALL,
1995, p.111), que exprime o ideario de um espaco urbano constituido de diversos nucleos
interligados, que reuniriam empregos e servicos para a populacao residente. Howard imaginou
um espacgo organico, articulado, mas equilibrado sobretudo na distribuicdo dos beneficios da

urbanizacao.

Assinala-se, entretanto, que na realidade urbana atual, em que prepondera o valor de
troca na constituicdo do espaco, as novas areas de centralidade sdo em geral voltadas para
segmentos sociais de média e alta renda, por isso acentuam o0 processo de segregacdo e

estendem a segmentacdo socioespacial, tendéncia reconhecida por Lefebvre:

b) & policentralidade, & oniscentralidade, a ruptura do centro, a disseminagao,
tendéncia que se orienta seja para a constituigdo de centros diferentes (ainda
que analogos, eventualmente complementares), seja para a dispersao e para a
segregacdo. (LEFEBVRE, 1999, p.112-113)

Essas constatacGes, quanto as mudancas na centralidade intraurbana, nos levam a
questionar sobre as forcas que operam na sua formacdo e transformacao, os interesses que sao
mobilizados e impulsionam esses processos. Nesse sentido, cumpre entender o papel dos
agentes sociais na producdo do espaco urbano e da sua centralidade, quais sejam: poder

publico; empresarios; organizagGes sociais e outros. Entre esses agentes destacamos no
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interesse dessa pesquisa a atuacdo do poder publico no espaco, cujas agdes com efeitos sobre
a centralidade intraurbana podem ser identificadas a partir de elementos espaciais que

sustentam a centralidade intraurbana e que estéo, portanto, no cerne de sua transformacao.

1.3. Elementos Espaciais de Sustentacdo da Centralidade: Relacdo de Fixos
e Fluxos

Diversos elementos podem ser relacionados a formacdo da centralidade intraurbana,
vinculados as esferas econdmica, politica e ideoldgica. Contudo, tendo em vista que é na
dimensdo espacial que a centralidade se concretiza, adquire forma especifica e passa a integra
a estrutura espacial urbana como centro ou novas areas de centralidade, nos direcionamos
para a identificacdo daqueles elementos relativos ao espaco que conferem sustentacdo a

centralidade intraurbana, por estarem relacionados a sua formacéo e a sua transformacao.

Os elementos espaciais de sustentacdo da centralidade, que dao suporte a anélise da
pesquisa, sdo extraidos do proprio conceito de centro j& mencionado que relaciona dois
aspectos fundamentais na sua formacdo: a concentracdo de atividades produtivas
diversificadas, que é relativa ao que se fixa no espaco; e a convergéncia/divergéncia de
pessoas, recursos, bens e informacdes que se estabelece mediante a acessibilidade dos espacgos
que garante os fluxos (Figura 3). Esses elementos acionam importantes relacdes espaciais da

centralidade, uma vez que otimizam tanto o uso do espaco como os deslocamentos no espaco.

CENTRALIDADE INTRAURBANA

b ¥

FIXOS FLUXOS
Concentracao de Acessibilidade
atividades Sistema viario

Figura 3 - Esquema ilustrativo dos elementos de sustentagdo da centralidade intraurbana
Fonte: Elaboragdo da autora, 2009



27

Os elementos estdo intrinsecamente relacionados. Os fluxos urbanos que se dirigem
para areas de convergéncia/divergéncia sdo associados a atracdo que a concentracdo de
atividades diversificadas exerce sobre o conjunto da populacdo urbana. Como, também, sdo as
facilidades que os fluxos encontram que privilegiam determinadas regies urbanas para a
instalacdo de atividades e sua conseqlente concentragdo. Portanto, ndo se pode estabelecer
uma relacdo de preponderancia entre eles ou mesmo uma obrigacéo de precedéncia de um em
relacdo ao outro, mas certamente ha necessidade, quanto a formacdo de centralidades, de que

ambos venham a ser atendidos.

As transformacdes na centralidade intraurbana podem ser apreendidas da compreenséo
de como esses elementos tém sido impactados na dindmica urbana, ou seja, de que forma a
acessibilidade é afetada nos centros tradicionais ou produzida para atender novas areas de
centralidade e, ainda, como a concentracdo de atividades se fragmenta na constituicdo de

Nnovos centros.

A partir dos elementos de sustentacdo da centralidade que a acdo dos agentes na
producdo do espaco pode ser apreendida em seus efeitos sobre a centralidade intraurbana, por
meio de seus impactos na concentracdo de atividades e na criacdo ou diminuicdo da
acessibilidade de determinadas &reas. A esses elementos estdo relacionadas dindmicas

especificas, conforme apresentado a seguir.

1.3.1. Concentracéo de atividades: os fixos

A concentracdo de atividades produtivas no espacgo urbano procede das economias de
escala que a proximidade confere ao desenvolvimento dessas atividades. No passado, a
concentracdo de atividades na cidade estava associada a um processo historico longo e
gradativo, que resultava num ambiente construido denso e pleno de significado, tanto em
investimentos realizados como na diversidade de atividades. Contudo, as novas dinamicas da
economia, em decorréncia de novos padrdes de producdo, tém ocasionado profundas

mudancas nesse quadro com efeitos sobre a sua centralidade.

No cerne das transformacGes esta a mudanca da estrutura de producéo nas cidades que
passa para uma economia eminentemente terciaria, de comércio e servigos, € mesmo
quaternéria, da informagdo. As formas mais flexiveis de producdo, responsaveis pela

expansdo do setor terciario e mudangas no sistema produtivo da industria, alteram
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substancialmente as l6gicas locacionais aplicadas ao espaco urbano (GOTTDIENER, 1997, p.
67).

As cidades se tornam terciarias, concentrando, num primeiro momento, essas
atividades no centro tradicional, espaco liberado das atividades industriais (no caso das
antigas cidades industriais) e de residéncias. O centro tradicional relne vantagens que vao de
uma rede informal de relagdes baseadas em contatos face a face; a concentracdo de uma
grande e extensa diversidade de atividades; a variedade de produtos para consumo que se
complementam reduzindo ao minimo o numero de deslocamentos dos clientes; até a

constituicdo de um meio de informacéo e de inovagéo.

Mas essas areas, pela sua alta densidade de ocupacédo e de producdo, passam a ndo
oferecer as mesmas condicGes para a ampliagdo da acumulacgéo de capital. Por outro lado, os
avancos tecnoldgicos, associados ao meio técnico-cientifico-informacional (MTCI),
promovem a extensdo das condi¢Oes gerais de produgdo a todo o espago de forma
generalizada, permitindo a fluidez da producéo e reproducéo do capital, o que intensifica a

prevaléncia dos nexos econdmicos sobre a dindmica urbana.

Os padroes flexiveis de producéo do terciario impactam a formacéo e a sustentacédo de
areas de concentracdo de atividades no espago urbano, modificando o centro tradicional e
concorrendo para a formacdo de novas areas de centralidade. O centro tradicional sofre
pressdes para sua redefinicdo e revitalizacdo, a fim de que o ambiente construido acompanhe
0S novos requisitos do terciario avancado, incorporando tecnologias e facilidades do espaco

da era informacional.

As novas areas de centralidade, por sua vez, seguem tendéncia de disseminacdo de
novos pontos de concentracOes de atividades terciarias pelo tecido urbano, num processo de
recentralizacdo, uma vez que, mesmo diante dos avangos dos sistemas de comunicacgdo e das
tecnologias da informacdo, os servicos e comércios tendem a obter vantagens adicionais de

um ambiente que relina atividades complementares e que favorecga os contatos face a face.

Considera-se, ainda, que o terciario permite a agregacdo de atividades a partir de

grandes empreendimentos como 0s shoppings centers, que apresentam uma consistente
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multiplicidade funcional embora inferior a do centro principal, e supermercados e centros

empresariais, que tendem a agregar outras atividades no seu entorno.

As dindmicas relativas ao terciario e seu impacto na concentracdo de atividades
conferem ao processo de formacgdo de centralidades certa efemeridade, com tendéncia a
destruicdo de referenciais existentes e a construcao instantanea de novas formas urbanas, que
rapidamente atraem deslocamentos de pessoas em sua dire¢do. As mudancas na localizagéo de
atividades na cidade podem extrair sustentagdo de centros mais tradicionais e, a0 mesmo
tempo, criam condicbes para a formacdo de novas areas de centralidade, num movimento

duplo de descentralizacdo e de recentralizagéo.

Lembramos que a concentracdo de atividades no espaco urbano, pela oferta de
comercio, servicos e empregos, atrai o deslocamento de pessoas como consumidoras e como
portadoras de forga de trabalho, bem como os demais fluxos urbanos, sendo que sua
relocalizacdo ou fragmentagdo redesenha esses fluxos, correlacionando esse elemento de
sustentacdo da centralidade que corresponde ao que esta fixo no espaco a outro da

acessibilidade intraurbana.

1.3.2. Acessibilidade intraurbana: os fluxos

A centralidade intraurbana reflete o direcionamento de fluxos de pessoas, mercadorias,
informacGes e recursos para nés do tecido urbano, conforme ja mencionado. Nas relacGes
intraurbanas, no entanto, sdo os fluxos de pessoas, em seus deslocamentos diarios, que
especificam a estrutura espacial. Villaca (2001, p.23) lembra que as relacbes que se
estabelecem entre os diversos pontos da estrutura urbana - locais de trabalho, moradia,
compras, servicos, lazer, etc. - sdo materializadas através dos deslocamentos dos seres

humanos, enquanto consumidores e/ou portadores de forca de trabalho.

As centralidades sdo constituidas nas possibilidades e facilidades de acesso que 0s
deslocamentos diarios de pessoas encontram no espa¢o urbano, capazes de direcionar oS
fluxos para pontos de convergéncia/divergéncia. A acessibilidade, como atributo do espaco,

permite que os consumidores e os trabalhadores cheguem aos locais de atividades na cidade,



30

sustentando a concentracdo e a diversificagdo dessas atividades e constituindo em elemento

necessario a formacédo das centralidades.

As condicdes de acessibilidade sdo construidas no espaco pelo sistema viario ao qual
se associa 0 sistema de transporte intraurbano. Villaca (2001, p. 11) ressalta que esses
sistemas constituem estruturas territoriais incorporadas e subjugadas a estrutura urbana, uma
vez que a infraestrutura pode ser produzida a qualquer tempo, adequando ou readequando 0s
espacos a determinados usos.

O sistema viario materializa no espago o direcionamento de fluxos no tecido urbano,
consiste em uma infraestrutura territorial essencial ao desenvolvimento urbano, atuando tanto
na manutencao de relacbes como na criacdo de novas. De um lado, as vias, artérias urbanas,
garantem os deslocamentos diarios de pessoas para os locais de comércio, de servigos e de
empregos, sustentando nesse movimento os pontos de convergéncia/divergéncia do espaco
urbano. Por outro lado, o sistema viario é indutor da distribuicdo de atividades no espaco

urbano, conduzindo o processo de formacao de outras centralidades e de expansdo urbana.

De certa forma, 0s investimentos na estrutura vidria, como construcdes de vias,
viadutos e pontes, sdo capazes de redesenhar os fluxos urbanos, fortalecendo ou
enfraquecendo areas de centralidade, na medida em que podem aumentar a fluidez dos
deslocamentos ou criar opgdes para seu redirecionamento. Nesse aspecto, é preciso considerar
que a difusdo do uso do automovel tem modificado a mobilidade urbana, estabelecido novas
condicdes para a acessibilidade. Esse modo de locomog¢do aumentou de forma significativa a
mobilidade espacial no tecido urbano e tornou potencialmente mais flexivel o acesso dos

individuos aos mais diferentes locais de moradia, de trabalho e de consumo.

Com um sistema viario cada vez mais voltado para o uso do automével, meio de
locomocdo de apropriacdo privada, o controle e 0 dominio exercidos pelas camadas de mais
alta renda no e por meio do espaco passam, também, a ser exercidos no acesso aos espacos,
sobre 0 tempo gasto e os desgastes e custos associados aos deslocamentos espaciais. E nesse
sentido que para Villaga (2001, p. 23) “a luta de classes pelo dominio das condi¢Ges de
deslocamento espacial consiste na forca determinante da estruturacdo do espago intra-

urbano”.
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O acesso no espaco é apropriado como instrumento de dominacdo e por isso a
acessibilidade com relacéo a centralidade é controlada pelas camadas de mais alta renda, que
ou residem nos bairros de melhor acessibilidade, préximos ao centro urbano, ou atraem em
sua direcdo o centro, construindo para si novas areas de centralidade e uma nova

acessibilidade.

Villaga (2001, p. 274) mostra como nas grandes metropoles brasileiras as camadas de
mais alta renda, que se concentravam em areas proximas ao centro tradicional da cidade onde
usufruiam das vantagens dessa localizacéo, vém se deslocando, nos ultimos anos, em uma das

direcOes da expanséo urbana, mobilizando para si a centralidade intraurbana.

A ruptura entre as areas centrais tradicionais e as elites no pais vem ocorrendo a partir
dos anos 1980, quando as camadas de mais alta renda atraidas por novos empreendimentos
imobiliérios, que oferecem além de todas as amenidades a valorizagdo do investimento,
abandonaram a localizag@o central de suas residéncias e com ela o centro tradicional como
seu local de compras, diversdes, servicos e de empregos. Num processo simultaneo, o0s
centros tradicionais foram tomados pelas camadas populares, o que tem sido denominado
ideologicamente de abandono e decadéncia do centro (VILLACA, 2001, p.279, 283). De fato,
ndo foi pelo seu envelhecimento que os centros foram abandonados pelas elites, e sim o

inverso, eles “envelheceram” porque foram abandonados.

Dentro do mesmo processo, as camadas de mais alta renda atraem a centralidade,
constroem para si novas areas de centralidade, “trazem para sua direcao de deslocamento o
centro da cidade, 0s empregos e 0s servigos, 0s shopping centers, os aparelhos do Estado e os
centros empresariais” (VILLACA, 2001, p. 343).

Dominar o centro e novas centralidades e o acesso a eles, ainda, representa mais que
uma vantagem material concreta, mas o dominio de uma simbologia. Perspectiva que coloca
os centros urbanos e as novas centralidades como pontos altamente estratégicos para o
exercicio da dominacdo. O controle do centro urbano pode ser observado na medida em que
esses espacgos sao mais acessiveis a determinados grupos sociais do que a outros, por meio dos
mais variados mecanismos, desde o desenvolvimento de um sistema viario que privilegia
meios privados de transporte, até o deslocamento espacial do centro em favor das camadas de

mais alta renda.
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Como elemento de sustentacdo da centralidade, a acessibilidade deve ser constatada
em correlagdo com a concentragdo de atividades, numa relacdo entre fixos e fluxos na
configuracdo do espaco. Situacdo que pode ser assim ilustrada: o0 acesso que sustenta o centro
tradicional se torna irrelevante quando consumidores optam por um shopping para suas
compras, mas necessariamente uma nova acessibilidade deve ser construida para atender aos
novos interesses — o0s fluxos acompanham os fixos; ou mesmo, os fixos se favorecem dos
fluxos, quando sdo as condigdes de acesso fornecidas pela proximidade do sistema viario
estrutural e de linhas de transporte coletivo que fomentam a implantacdo de grandes
equipamentos comerciais ou centros empresariais, usufruindo de uma condic&o ja estabelecida

de facilidade quanto aos deslocamentos e 0 acesso dos consumidores.

1.4. Concluséo do Capitulo

A relacdo centro-centralidade tem sido profundamente alterada pelas novas dinamicas
urbanas, que respondem as transformacGes econdmicas, sociais e politicas da sociedade,
criando novas espacialidades. Diante do quadro de transformagdes, Fragoli Jr. (2001, p. 51)
lembra que persiste a importancia constitutiva do papel da centralidade no contexto urbano,

porém em novos termos. No processo de mudancas e persisténcias:

[...] a centralidade que inicialmente se referia a cidade frente ao campo, para
depois qualificar com seus atributos uma parte diferenciada da cidade, o
Centro — que na sua materializagdo urbana conteve historicamente as
condicBes da centralidade — terminou flutuando livremente pela cidade
identificando ou criando novos espacos: os centros. (TOURINHO, 2007, p.
25)

As transformac@es na centralidade descritas, que a levam do centro as novas areas de
centralidade, ocorrem num contexto de (re)estruturacdo do espago urbano, esclarecido por
Lefebvre na definicdo de movimentos no espaco de implosdo-explosdo da cidade. Essa
abordagem, que parte do espaco, das relacdes que se estabelecem no e através do espaco,
meio e condicdo para a realizacdo social, permite apreender a realidade urbana onde a
centralidade em sua transformacdo se multiplica em novas areas de centralidade, se expande
em grandes centros e se divide em diversos fragmentos, sendo que em qualquer desses

movimentos nao permanece a mesma.

Centro e centralidade sdo redefinidos pelos processos de producdo do espaco urbano,

que se desdobra num novo sistema de produzir a centralidade intraurbana. Na articulacdo de
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um extenso espago urbano, produto da exploséo urbana e da metropolizagéo, o centro urbano
tradicional ndo expressa mais a mesma centralidade, a0 mesmo tempo em que surgem novas

areas de centralidade, como novas formas urbanas da centralidade.

O enfoque da centralidade, na perspectiva dos grandes centros urbanos, incorpora
outro aspecto, o das demandas quanto a articulacdo do extenso tecido urbano, onde periferias
se desenvolvem sem acesso aos servigos e atividades que estéo relacionados ao centro urbano.
Contexto no qual as novas centralidades poderiam constituir alternativa na distribuicdo de
postos de trabalho, oferta de servicos e outras fungdes relativas ao centro.

Na compreensdo do processo de transformagdo da centralidade, nos voltamos para a
atuacéo do poder publico diante de elementos espaciais relacionados a formacéo e sustentagédo
da centralidade intraurbana, identificados no ambito da pesquisa como a concentracdo de
atividades, definida pelo que se encontra fixo no espaco, e a acessibilidade intraurbana,

definida nos fluxos que se movimentam no espaco.

Lembramos, contudo, que o tema da centralidade intraurbana é um campo aberto a
investigacdo e ao debate. Envolve um fendmeno em transformacéo e que requer, portanto,
definigBes conceituais e interpretacfes tedricas capazes de apoiar a sua compreensao. Nesse
sentido, que as questdes suscitadas na presente investigacdo sobre o caso de Brasilia, quanto
ao papel dos instrumentos de atuacdo do poder publico como agente na transformacdo da

centralidade intraurbana, traz uma contribuicdo ao seu esclarecimento.
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2. O PODER PUBLICO COMO AGENTE NA
FORMACAO E TRANSFORMACAO DA
CENTRALIDADE INTRAURBANA NO BRASIL

Apresentados 0s conceitos e abordagens, bem como a indicacdo de elementos de
sustentacdo da centralidade, que ddo suporte ao desenvolvimento da analise da pesquisa,
prosseguimos no presente capitulo com as defini¢cdes relacionadas ao papel do poder publico
no Brasil como agente na formacdo e transformacdo da centralidade intraurbana, isso por
meio de instrumentos como planos diretores urbanos e investimentos realizados em

infraestrutura do sistema viario.

Primeiramente, sdo apresentadas algumas consideracGes sobre o papel do poder
publico, mais especificamente do municipal, na producdo do espaco urbano. Em seguida, sdo
identificados os instrumentos de atuacdo do poder publico municipal com impacto sobre
elementos de sustentacdo espacial da centralidade, que permitem uma abordagem do papel
desse agente na formacdo e transformacdo da centralidade intraurbana. Por fim, esses
instrumentos sdo contextualizados na préatica e na legislacdo brasileira e relacionados seus

impactos em elementos de sustentacdo da centralidade intraurbana.

2.1. O Poder Publico Municipal® e a Producdo do Espaco

Iniciamos por especificar o papel do poder publico, expressdo do Estado, na producgédo
do espaco, considerando que muito do ambiente construido no espaco urbano é fruto da
intervencdo estatal direta e indireta. A relacdo entre poder publico e espaco urbano envolve

desde as politicas mais abrangentes, tais como econdmicas e sociais, que com certeza tém

® A Constituicéo Federal de 1988 define o Distrito Federal como ente da federacéo que retine as atribuicdes de
Estado e de Municipio, portanto as questdes abordadas neste capitulo sobre o poder publico municipal se
aplicam, no caso de Brasilia, ao poder publico distrital no exercicio de suas atribuigdes como Municipio.
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seus rebatimentos sobre o espaco; até aquelas mais especificas, a exemplo das politicas
urbanas e dos investimentos em infraestrutura, que atuam diretamente na configuragdo de

formas urbanas.

Tendo em vista o recorte da pesquisa no espaco intraurbano, voltamos nossa analise
para o poder publico municipal, que tem por atribuicdo a gestdo desse espaco em particular.
Segundo a Constituicdo Federal Brasileira de 1988, uma das competéncias do Municipio é
“promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante planejamento e
controle do uso, do parcelamento e da ocupagdo do solo urbano” (BRASIL, CF, inciso VIII,
art. 30). Da mesma forma, a norma coloca a politica de desenvolvimento urbano como modo

primordial de intervencdo do poder publico municipal, a quem cabe a sua execucao.

O poder publico municipal atua diretamente no espaco urbano quando intervem
regulando e controlando o seu uso e, também, ajudando a produzi-lo ao equipar e criar espago
novo para a urbanizacdo. De acordo com Lefebvre (1999) Gottdiener (1997) e Harvey (2005),
a acdo do poder publico é um dos elementos estruturais na reproducdo do capitalismo no meio
urbano, como regulador das relagdes capital/trabalno. Mesmo numa perspectiva de livre
mercado, o poder publico continua a ter um papel primordial na sustentacdo do processo de
acumulacdo, ao promover espaco para uso do capital, controlando a sua ocupacao e investindo
no ambiente construido ao dota-lo de infraestrutura adequada a producdo econémica e a

reproducdo coletiva da forca de trabalho.

Contudo, a intervencdo do poder publico revela o seu carater contraditorio e
contencioso, associado a sua natureza heterogénea, na medida em que ndo se constitui em um
bloco coeso, sendo permeado por freqlientes disputas de interesses em torno das suas acoes.
Convém assinalar que o poder publico ndo é apenas uma condensacdo de forcas, mas constitui
uma estrutura de poder, formada para o exercicio do poder (LEFEBVRE, 1999;
GOTTDIENER, 1997). Nesse sentido, ele pode buscar os seus proprios interesses, 0 seu
fortalecimento e reproducdo perante a sociedade, ndo adotando para esse fim medidas
necessariamente funcionais ao processo de acumulagdo, apesar de agir na maioria das vezes

no interesse do capital.

O poder pablico municipal se transforma, muitas vezes, em uma arena de disputas pela

cidade, diante dos embates entre projetos de investimentos e do confronto entre organizagoes
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da sociedade civil e interesses do capital monopolistico de grandes corporagdes. Os processos
municipais de tomada de decisdo sobre politicas de uso da terra ocorrem em constantes
conflitos, tendo em vista o0s diversos interesses que estdo em jogo, oriundos da sociedade, das
empresas e do préprio poder publico ou de seus segmentos. A intervencdo do poder publico
no espago intraurbano, portanto, é complexa e contraditria, na maior parte das vezes tende

mais a reproduzir os problemas sociais do que a amenizé-Ilos.

Nesse campo de disputas socioespaciais que ocorre no e atraveés do poder publico,
envolvendo inclusive a questdo da centralidade intraurbana, atuam os interesses que operam
na valorizacdo do espaco, tanto como fonte de criacdo, quanto de realizacdo de mais-valia.
Mudam-se as formas de investimento — da habitacdo coletiva para os condominios
horizontais, do comércio de rua para os shoppings centers, dos edificios de escritorio para 0s
condominios empresariais — mas permanece 0 mesmo pProcesso que extrai riqueza do espaco e
do seu uso, que encontra no poder publico municipal um importante aliado (GOTTDIENER,
1997, p. 245).

Spésito (1998, p. 30-32) menciona as novas estratégias econdémicas e locacionais que
se articulam ao funcionamento dos mercados fundiario e imobiliario urbano e estéo
relacionadas a formacdo de novas centralidades intraurbanas, tais como a concentracao
econémica dos grupos de distribuicdo comercial e de servigos que permitiu a construcdo de
grandes equipamentos, a exemplo dos hipermercados e shopping centers. Esses interesses
encontram as condicdes para que venham a prosperar na sua associacado com o poder publico,
cujas intervencdes sdo capazes de renovar o potencial de investimento imobiliario e de

negocios nas cidades.

Em seu estudo da realidade urbana dos Estados Unidos, Gottdiener (1997, p. 246)
constatou que as atividades dos governos locais, inclusive em projetos de planejamento,
zoneamento e nos investimentos em infraestrutura, se tornaram todas altamente politicas em
favor de interesses imobiliarios. Nessas coalizGes entre o poder publico e o setor imobiliario,

as transformac@es na centralidade urbana encontram poderosas for¢as propulsoras.

De forma que, na analise do papel do poder publico na formacdo da centralidade, nos
deparamos com o fato de que as suas interferéncias nas questdes urbanas sdo permeadas pela
disputa de interesses 0s mais diversos (econémicos, privados, imobiliarios), sobre as quais,

evidentemente, alguns grupos ou agentes tém maior capacidade, ou seja, poder de se fazer
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preponderar sobre os demais. No final, o0 ambiente construido é o trunfo ou o resultado desse

processo.

Considerando que o poder publico municipal, permeado por disputas de interesses e
contradicbes internas, € um importante agente na producdo do espago urbano e da sua
centralidade, compreender o seu papel na formacdo e na transformacdo dessa centralidade
torna-se um passo necessario a apreensdo do fendmeno. Nessa dire¢do é que a atuacdo do
poder publico vem a ser verificada a partir dos instrumentos de intervencdo no espaco que
utiliza, sendo analisados aqueles que tém relacdo com os elementos de sustentacdo da
centralidade intraurbana apontados pela pesquisa.

2.2. Os Instrumentos de Intervencdo do Poder Publico Municipal mediante
os Elementos de Sustentacdo da Centralidade Intraurbana

O poder publico municipal no desempenho de suas atribuicbes, que envolve a
regulacdo urbanistica e a producéo de espago para uso e ocupacao, utiliza-se de instrumentos
que concorrem sobre elementos espaciais de sustentacdo da centralidade intraurbana, ou seja,
na concentracio de atividades e na promocao de acessibilidade. E justamente a partir desses
elementos que se torna possivel interpretar em que medida os instrumentos de intervengédo do

poder publico no espaco promovem e sustentam centralidades intraurbanas.

Isso nos coloca diante da identificacdo dos instrumentos de interesse para a pesquisa.
Ressalte-se que as intervengdes, que o poder publico municipal realiza no espago urbano e em
elementos de sustentacdo da centralidade, estdo essencialmente relacionadas a politica urbana
do Municipio, que regula e promove o uso do espaco, e aos investimentos em infraestrutura

urbana, que equipam o espaco para 0 Seu Uso.

Outras politicas puablicas, também, tém seus efeitos sobre a centralidade, como
politicas econdmicas de incentivos fiscais e tributarios, que beneficiam atividades e atraem
investimentos, bem como politicas de beneficios sociais de distribuicdo de renda, que
melhoram o poder aquisitivo e aumentam o consumo da populacdo. Obviamente, tais politicas
favorecem a implantacdo de atividades com implicacbes na formacdo de centralidades

intraurbanas. Contudo, ndo correspondem a intervencdes realizadas diretamente no espago e
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ndo criam, a partir do préprio espaco, as condi¢des materiais para a sua formacdo e
transformacdo. Essa é uma distingdo importante para a pesquisa, que busca nas relagfes que
se estabelecem no espacgo e por meio do espaco a compreensdo da atuacdo do poder publico
no fendmeno urbano da centralidade.

No sentido de abordar tanto as acGes de regulacdo como de producdo do espago por
parte do poder publico municipal, a analise da pesquisa se direciona para os planos diretores
urbanos, principal instrumento da politica urbana municipal, responsavel pela regulacdo da
ocupacao e expansdo urbana com efeito sobre a concentracdo de atividades e a acessibilidade
intraurbana; e para os investimentos em infraestrutura viaria, uma vez que apesar de outras
infraestruturas, como rede de energia e sistema de saneamento, serem necessarias para 0
desenvolvimento de atividades produtivas, elas ndo sdo determinantes na concentracdo de

atividades, ja o sistema viario se destaca como essencial a acessibilidade intraurbana.

Esses instrumentos revelam a capacidade do poder publico de intervir quanto a
centralidade intraurbana, na formacdo de novas areas de centralidade, incentivando a
constituicdo de novas polaridades e criando acessibilidade; e na revitalizacdo do centro
tradicional, estabelecendo condicbes para a renovacdo desse espaco e manutencdo de seus

elementos de atracgéo.

Especialmente, no caso das areas metropolitanas, as demandas quanto a articulacdo de
um extenso tecido urbano colocam a questdo da centralidade intraurbana na agenda do poder
publico local, suscitando tratamento especifico em seus instrumentos, que contemplam desde
proposicdes e acdes de incentivo a novas centralidades, até investimentos no sistema viario na
criacdo e reforco de acessibilidades. Alguns dos problemas enfrentados pelas grandes cidades,
como longas distancias entre a residéncia e os locais de empregos e de oferta de comércio e
servicos, que impdem extensos e dispendiosos deslocamentos diarios a populacdo, além de
congestionamentos constantes, encontram uma alternativa de serem amenizados na

constituicdo de outras centralidades.

Entenda-se que essas sdo possibilidades colocadas para a atuacdo do poder publico,
mas que encontram um campo de disputas, 0 embate de interesses em torno da centralidade

intraurbana, do seu controle e dominio, cujos resultados geralmente ndo atendem as reais
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necessidades e aspiracdes quanto ao desenvolvimento da cidade e a promocgdo de justica

social.

Quanto aos instrumentos destacados, um esclarecimento se faz necessario, nao se deve
desvincular a elaboracéo dos planos da realizacdo dos investimentos em infraestrutura urbana.
H& uma necesséria correlacdo entre planejamento e gestdo urbanos, identificados como etapas

de um mesmo processo.

O planejamento consiste basicamente no exercicio racionalista de projetar o futuro,
busca promover potencialidades e afastar incertezas, na medida em que traduz de forma clara
as escolhas assumidas na construcdo de um futuro (SOUZA, 2002, p. 46). A gestdo é a
administracdo de uma situacdo dentro dos marcos dos recursos presentemente disponiveis e
tendo em vista as necessidades imediatas, consiste na administracdo dos recursos e das
relacbes de poder aqui e agora (SOUZA, 2002, p. 46). Planejamento e gestdo se referem a
atividades distintas, mas complementares. O planejamento é a preparacéo para a gestéo futura,
a gestdo ¢ a efetivacdo. De maneira que os dois conceitos devem caminhar juntos alimentando
uma mesma pratica, que deve buscar a justica social. O objetivo do planejamento e da gestdo
urbana é a mudanca social positiva da e na cidade, € o desenvolvimento socioespacial
(SOUZA, 2002, p. 60).

De fato, nessa perspectiva, 0s investimentos realizados pelo poder publico municipal
deveriam seguir as disposicOes firmadas no planejamento da cidade, apesar dessa ndo ser a
pratica mais comum. Da mesma forma, o planejamento deveria indicar onde e quais as
prioridades para o0s investimentos em infraestrutura urbana, muitas vezes um contetdo
esquecido nos planos. Dessa relacdo, contudo, cumpre ao planejamento tracar o projeto de
futuro para a cidade e articular as diversas acdes necessarias ao alcance desse projeto, entre

elas os investimentos em infraestrutura do sistema viario.

A andlise da atuacdo do poder publico municipal realizada por meio de planos
diretores urbanos e de investimentos em infraestrutura viaria, em seus impactos sobre
elementos de sustentacdo da centralidade intraurbana, permite verificar quanto a convergéncia
entre esses instrumentos, sendo avaliado em que medida interesses especificos preponderam
sobre a aplicagdo dos instrumentos, evidenciando as contradi¢fes internas e conflitos que

permeiam o poder publico.
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2.3. Planos Diretores Urbanos e os Investimentos em Infraestrutura do
Sistema Viario na Formacdo e Transformacdo da Centralidade
Intraurbana no Brasil

Apontados os instrumentos de atuacdo do poder publico municipal com efeitos sobre
o0s elementos espaciais de sustentacdo da centralidade, a serem analisados na pesquisa, que
sdo os planos diretores urbanos e os investimentos em infraestrutura do sistema viério,
cumpre, na compreensdo da aplicagdo desses instrumentos, a sua contextualizagdo na

legislacdo e na prética do planejamento urbano no Brasil.

Iniciamos por abordar a evolucdo do processo de planejamento urbano no pais, que
fornece elementos acerca dos fundamentos sobre os quais tem se desenvolvido a elaboracao
de planos urbanos e sua relagdo com os investimentos em infraestrutura realizados nas cidades

brasileiras.

No nivel mundial, somente a partir da grande depressdo de 1929 e da 22 Grande
Guerra que o planejamento urbano adquire destaque como ac¢do do Estado, uma alternativa no
controle da crise do capitalismo e na reconstrucdo do ambiente urbano destruido na guerra.
Nos Estados Unidos, diante das demandas de crescimento econdmico, a énfase se direcionou
para o planejamento urbano-regional, com isso o0 eixo do problema urbano se deslocou da
esfera social e da organizacdo intraurbana para a esfera da economia, cujos pontos

programaticos principais se referiam ao espaco regional e nacional.

No Brasil, a “maquina do planejamento pds-guerra” (HALL, 1989 apud MONTE-
MOR, 2006, p. 71) montada na Inglaterra e nos Estados Unidos teve forte impacto, onde criou
as bases para o planejamento como prética governamental, consolidado no Plano de Metas de
Juscelino Kubitscheck (1956-1960). Tendo em vista o enfoque do planejamento, as questdes
urbanas foram remetidas aos grandes projetos de criacdo de novas cidades capitais a exemplo
de Brasilia, de Belo Horizonte e de Goiania, tratava-se de um “urbanismo de luxo” (MONTE-
MOR, 2006, p. 72).

Contudo, a institucionalizacdo do planejamento urbano e regional no pais vem a
ocorrer a partir do golpe militar de 1964, vinculada a questdo habitacional. Nesse contexto, foi
criado o Banco Nacional da Habitacdo — BNH, que carreou recursos dos trabalhadores, do

Fundo de Garantia por Tempo de Servico - FGTS, para investimentos publicos e privados
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aplicados, inicialmente, na habitacdo, mas depois deslocados para a producdo do espaco

urbano e regional, especialmente com a execucdo de grandes obras de infraestrutura.

O sistema de planejamento econdmico nacional, no periodo, preponderou sobre o
planejamento urbano local, impondo seu carater centralizador, baseado na concentracdo de
recursos nas maos do governo federal. Os esforcos que nascem na esfera local se
direcionavam no sentido de prover as cidades de uma organizacdo espacial que melhor
atendesse as demandas crescentes da inddstria, que capitaneava o crescimento econémico.

Contexto no qual surgem os planos urbanos de carater fisico- territorial.

O planejamento urbano fisico-territorial estd ligado as idéias modernistas do
urbanismo, se preocupa com o tragcado urbanistico e a defini¢cdo do uso e a ocupacdo do solo.
Os planos assim concebidos s@o fundamentalmente regulatorios, neles o Estado faz uso do
poder de controle e disciplinamento do espaco urbano, ndo se atém a orientar o conjunto de
investimentos necessarios ao desenvolvimento urbano. Apesar de ndo constituirem mais como
hegemonico, o legado e a presenca desse tipo de planejamento, ainda, permanecem

importantes no pais.

A mudanga no planejamento vem com a crise fiscal do Estado, que tem inicio na
década de 1970, pondo em questdo o modelo firmado nos elevados gastos estatais. Os
choques do petréleo e a reducdo dos niveis de acumulacdo ligados ao modo fordista de
organizacdo da producdo foram fatos que vieram a deflagrar uma crise do capitalismo — do
seu regime de acumulacdo intensivo - que atingiu diretamente o Estado em sua capacidade de
gestdo e de investimento. O Estado do bem estar comegou a se mostrar inviavel e incapaz de
prover a cidade de infraestrutura exigida pelo capital e dar suporte a reproducdo coletiva da

forca de trabalho.

Diante da crise fiscal sdo lancadas as bases para a redefinicdo do papel do Estado,
juntamente com a redefini¢cdo do planejamento. O enfraquecimento das bases materiais do
planejamento, conferida pela capacidade de investimento e regulacdo do Estado, torna sua
pratica desacreditada, uma vez que ndo é possivel mais ao Estado fazer cumprir as

determinacdes dos planos.
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Em torno de ideario neoliberal e das pressdes para a ado¢do de um modelo de Estado
minimo, surgem pressdes para que o planejamento no pais empregue planos menos
centralizadores e rigidos, ndo s como op¢do ideoldgica, mas por uma necessidade econémica
e politica. As tentativas sdo de substituir o planejamento regulatorio e de investimento estatal
em prol de um planejamento de mercado, que reflete a assimilagdo das tendéncias
contemporaneas de desregulamentagédo e de diminuicdo da presenca do Estado no terreno do
planejamento e da gestdo urbanos. Ganham campo as formulas de planejamento subordinado
as tendéncias do mercado, dos planos que servem para estimular a iniciativa privada, que
promovem o espago para uso do mercado. Nessa perspectiva, o planejamento de mercado visa
modernizar a cidade tornando-a economicamente competitiva, na vertente do

empreendedorismo urbano que se apropria da cidade como produto, uma mercadoria.

No Brasil, contudo, os debates em torno dos problemas urbanos sedimentaram outro
caminho para o planejamento urbano. A crise do planejamento pautado no Estado
intervencionista chega ao pais somente na década de 1980 e encontra uma discussdo avancada
sobre a reforma urbana, cujas raizes vém da década de 1960. O ambiente de abertura politica
fez com que as idéias, que emergiam sobre as questdes urbanas, ganhassem campo e uma
nova perspectiva diante da elaboracdo da nova Constituicdo Federal do Brasil — CF/1988. A
concepcao que ficou conhecida como reforma urbana - um contraponto a reforma agraria —

segundo Souza:

[...] pode ser caracterizada como um conjunto articulado de politicas
publicas de carater redistributiva e universalista, voltado para o atendimento
do seguinte objetivo primario: reduzir os niveis de injustica social no meio
urbano e promover uma maior democratizacdo do planejamento e da gestdo
das cidades. (SOUZA, 2002, p. 158).

Tais idéias ganham corpo com a proposta de emenda popular ao projeto da nova
Constituicdo apresentado pelo Movimento Nacional pela Reforma Urbana — MNRU. Apesar
de a proposta inicial ter sido bastante alterada pela Assembléia Constituinte, ela resultou nos
artigos 182 e 183 da CF/1988, que langam os principios da justica social e da funcdo social da
propriedade urbana, importantes marcos do pensamento critico do movimento da reforma
urbana. No entanto, seus desdobramentos numa melhoria da qualidade de vida nas cidades,
ainda, sdo pouco percebidos pela grande massa de populacdo urbana que mora em favelas,

corticos e outras formas de habitacdo precaria.
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A mudanca mais efetiva que a nova CF/1988 trouxe ao tratamento das questdes
urbanas no pais foi, sem duvida, a municipalizacdo da politica urbana, instituindo o plano
diretor seu principal instrumento. A expectativa colocada foi a de substituicdo dos “velhos”
planos diretores, que estavam vinculados ao planejamento regulatorio classico, pelos novos
planos diretores vinculados ao ideério da reforma urbana, que se baseia na funcdo social da
propriedade e em processos participativos de elaboracdo. Segundo Ribeiro e Cardoso® (apud
SOUZA, 2002, p. 162) esse seria o “planejamento politizado”, terminologia que explicita sua

dimensdo politica do planejamento.

Para Souza (2002, p. 163) a CF/1988 transfere as responsabilidades quanto a reforma
urbana para os planos diretores municipais, o que conduz ao que denomina de “tecnocratismo
de esquerda”, que “vem a superestimar a importancia das leis e dos planos e subestimar as
contradi¢des sociais, cultivando um otimismo exagerado a respeito das possibilidades de
estabelecimento pacifico de novos pactos territoriais € consensos.” Enfoca assim as limitagdes
do instrumento na solucdo de problemas urbanos que exigem uma abordagem mais
abrangente e integrada a outros instrumentos, que associe mecanismos voltados para a sua

implementacao.

Nas definicbes sobre o planejamento urbano, a CF/1988 deixa de enfrentar uma das
questdes cruciais para a sua efetividade, que € o financiamento da implementacdo dos planos.
Os planos diretores nao estdo obrigatoriamente vinculados a orgcamentos municipais, sendo
que em sua elaboracdo ndo se faz necessario estimar custos de propostas, 0 que contribui para
gue o instrumento se desvincule da realidade urbana. Mesmo quando indicam obras e projetos
para execucdo, essas prioridades ndo estdo articuladas a mecanismos programaticos, quais
sejam cronogramas, estimativa de custos e indicadores de desempenho. Sem esses vinculos,
as propostas formuladas ndo tém qualquer compromisso com a realidade, efetivamente elas

integram o plano na construcdo de um discurso que favorece o jogo politico.

A partir da década de 1990, no Brasil, o planejamento de mercado veio adquirindo
espaco na difusdo dos “planos estratégicos”, influéncia de urbanistas cataldes que

disseminaram a experiéncia de renovacdo por que passou a cidade de Barcelona por ocasido

® RIBEIRO, Luiz Cesar de Queiroz e CARDOSO, Adauto Licio (1990): Plano diretor e gestdo democratica da
cidade. In: GRAZIA, Grazia de (org.): Plano Diretor: instrumento de reforma urbana. Rio de Janeiro: FASE.
In: SOUZA, Marcelo José Lopes de. Mudar a Cidade: uma introdugao critica ao planejamento e a gestéo
urbanos. Rio de Janeiro: Editora Bertrand Brasil, 2002.
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da Olimpiada de 1992. Nessa vertente estd a idéia de competicdo entre as cidades pelos
investimentos privados, partindo-se da premissa de um mundo globalizado. No planejamento
estratégico ganham foco o0s projetos urbanisticos de melhoramentos urbanos,
embelezamentos, revitalizagdes, o que é muito conveniente para o capital imobiliario. As
questdes quanto aos investimentos na cidade sdo decididas junto aos interesses privados,
geralmente de empresarios. Um exemplo desse tipo de plano é o Plano Estratégico da Cidade
do Rio de Janeiro, segundo Souza uma peca de city marketing (2002, p. 140), que busca

vender uma imagem favoravel da cidade.

Convém esclarecer que a vertente do planejamento estratégico no Brasil, que
corresponde a uma transposicdo do corporate strategic planning utilizado no meio
empresarial para o planejamento urbano e regional do setor publico, se desdobra em duas
correntes de planos urbanos: os planos de mercado, acima exemplificados; e os planos de
orientacdo social, como do planejamento politizado. Ambas correntes aplicam 0s principios
do planejamento estratégico, que consiste em incorporar aos planos uma visdo mais clara das
ameacas e obstaculos a serem enfrentados, bem como das potencialidades a serem

desenvolvidas.

Diante da emergéncia de novas tendéncias, o antigo planejamento regulatorio
enfraqueceu, mas ndo desapareceu. Reforca esse argumento o fato de que os zoneamentos que
integram os planos diretores urbanos permanecem como o elemento que mais ressalta na sua
implementacdo. As demais propostas e projetos que visam o desenvolvimento urbano, quando

formulados, séo relegados ao esquecimento pelos governos municipais.

Hoje, o planejamento urbano no pais dispde de uma base legal que se pretende
progressista, mas uma pratica que mantém elementos do planejamento fisico-territorial e, ao
mesmo tempo, vem incorporando outros oriundos do planejamento de mercado. Essa grande
profusdo de idéias e tendéncias quanto ao planejamento é direcionada para os Municipios e
para o Distrito Federal, entes federados com a obrigacdo constitucional de condensar todas as

questdes urbanas importantes num Unico instrumento da politica urbana: o plano diretor.

O planejamento urbano no Brasil caminhou no sentido de fortalecer o municipio como
principal agente publico da politica de desenvolvimento urbano, o que lhe confere um papel

importante na producdo do espaco urbano, incluindo os demais agentes locais, colocando
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nessa esfera muito dos interesses que pressionam pelo uso e ocupacdo das areas urbanas.
Contudo, a prética do planejamento urbano, mesmo com a incorporacdo de tendéncias
progressistas ou de mercado ou estratégicas, segue uma heranca antiga de ignorar a realidade

urbana e os interesses que atuam na sua construgéo.

Na atividade de planejamento urbano é preciso reconhecer que a cidade, produto de
processos socioespaciais, ndo é uma massa passivamente moldavel, uma maquina
perfeitamente controlavel pelo poder publico local, outros interesses ligados a grupos sociais
podem se tornar mais contundentes na producdo desse espaco. Souza assinala sobre a

evolucao dos acontecimentos na cidade como sendo:

[...] uma mistura complexa de determinagéo e indeterminagdo, de regras e
contingéncias, de niveis de condicionamento estrutural e de graus de
liberdade para a acdo individual, em que o esperado é freguentemente
sabotado pelo inesperado, o que torna o planejamento algo, ao mesmo
tempo, necessario e arriscado. (SOUZA, 2002, p. 51)

Os instrumentos destacados nessa investigacdo evidenciam esses aspectos do
planejamento urbano apontados, relacionados por um lado as suas potencialidades na
producdo do espaco e, portanto, na formacdo e transformacdo da centralidade intraurbana; e
por outro a maneira como tem se desenvolvido a prética brasileira, que dificulta a conciliacdo

dos planos com os investimentos em infraestrutura realizados na cidade.

Perante a concentracdo de atividades e a acessibilidade intraurbana - elementos de
sustentacdo da sua centralidade - os planos diretores e os investimentos em infraestrutura
viaria sdo instrumentos vinculados aos dois momentos do processo de planejamento: a
proposicdo e a implementacdo. Por meio dos planos o poder publico municipal define
parametros e estabelece diretrizes sobre esses elementos que conferem sustentacdo a
centralidade, propondo e/ou incentivando a constituicdo de areas de polarizacdo de atividades
e as melhorias no sistema viario. Com 0s investimentos no sistema viario sdo construidos 0s
caminhos para os fluxos urbanos sobre uma realidade concreta, estabelecendo novas conexdes
e reforcando ou enfraquecendo antigas. Nem sempre esses momentos do planejamento urbano
ocorrem em correlacdo, sendo que essa relacdo entre elaboracdo dos planos diretores urbanos
e realizacdo dos investimentos no sistema viario, explorada na presente investigacdo, tem
muito a revelar sobre a atuacdo do poder publico na formacéo e transformacéo da centralidade

intraurbana.
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2.3.1. Planos diretores urbanos

Os planos diretores urbanos referem-se a tarefa de pensar o futuro da cidade e
estabelecer as condicdes para que os objetivos almejados venham a ser alcangados, ordenando
a ocupacao do espaco urbano no presente. E uma atividade eminentemente politica que coloca
em jogo o sentido e as finalidades da vida coletiva, por natureza uma atividade do poder
publico, ente imbuido de gerir o interesse coletivo. Nesse aspecto, o exercicio do
planejamento pressupde um poder publico bem organizado e com capacidade de intervencdo e

de realizacdo de investimentos, ou seja, capaz de implementar os planos.

Nas ultimas décadas no pais, o endividamento dos governos e as suas dificuldades em
mediar conflitos acirrados pela desigualdade social reduziram substancialmente o poder de
intervencdo do poder publico municipal na solucdo dos problemas urbanos, tornando
frustrante a implementacdo dos planos, o que de certa forma contribuiu na prépria crise do

planejamento, conforme ja mencionado.

A definicdo dos planos diretores como instrumentos centrais das politicas publicas
urbanas foi estabelecida na CF/1988, que institui em seu art. 182 o Plano Diretor Municipal
instrumento basico para orientar a politica de desenvolvimento e de ordenamento da expansao

urbana, a ser obrigatoriamente elaborado para os municipios com mais de 20.000 habitantes.

A matéria foi regulamentada pelo Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257, de 10 de julho de
2001, que define que os Planos Diretores devem promover o pleno desenvolvimento das
fungbes sociais urbanas, assegurando o atendimento das necessidades dos cidaddos quanto a
qualidade de vida, a justica social e ao desenvolvimento das atividades econdmicas. Na
definicdo do jurista Hely Lopes Meireles’ (apud VILLACA, 2005, p. 9) o plano diretor
urbano ¢ “o complexo de normas legais e diretrizes técnicas para o desenvolvimento global e
constante do municipio sob o aspecto fisico, social, econdmico e administrativo, desejado pela
comunidade local”. De maneira que as principais tematicas urbanas Sd0 necessariamente

incorporadas as suas propostas constituindo um documento bastante abrangente.

" MEIRELES (sem referéncia a obra). In:VILLACA, Flavio. As ilusdes do plano diretor. Sdo Paulo:
edicdo do autor, 2005.
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A questdo da centralidade intraurbana permeia muitas dessas tematicas tdo comuns aos
grandes centros urbanos - como da revitalizacdo dos centros tradicionais, da distribuicéo
equilibrada das atividades econdmicas e da melhoria da mobilidade e acessibilidade da
populacdo - o que confere ao plano diretor, instrumento que orienta a atuagdo de agentes
publicos e privados na promoc¢do do desenvolvimento urbano, papel junto aos elementos de

sustentagé@o da centralidade, na concentragéo de atividades e na acessibilidade.

O caréter abrangente conferido pela legislagdo ao plano diretor na abordagem das
questdes urbanas tem, entretanto, gerado expectativa em torno de sua capacidade de
solucionar os diversos problemas urbanos. O plano diretor urbano € apresentado, muitas
vezes, de forma ideol6gica como salvagdo da cidade. Sobre esse aspecto Villaga (VILLACA,
2005, p. 21) alerta para a difusdo na sociedade de uma “fé no poder miraculoso dos planos”,
que para ele tem origem no discurso competente da tecnocracia que se alojou na esfera da

administragdo municipal.

Bezerra (2005, p. 71-72) lembra que:

Para o centro de Assentamentos Humanos das NagBes Unidas, em grande
parte dos governos locais o planejamento urbano se caracteriza por uma
forma rudimentar de zoneamento, geralmente desvinculado de qualquer
marco socioecondmico, divorciado de qualquer consideracdo com respeito a
engenharia infra-estrutural e a capacidade de suporte do espaco natural, e
que carece de mecanismo para cumprir suas finalidades (HABITAT, 1991).

Villaga classifica as propostas dos planos diretores em duas categorias: a dos
dispositivos que devem ser obedecidos pelo proprio poder publico, referentes as obras e
investimentos, servicos e medidas de natureza administrativa; e dos dispositivos que devem
ser obedecidos por particulares, relacionados ao controle de atividades do setor privado no

uso e ocupacdo do solo, que se resumem basicamente ao zoneamento.

Dessa categorizacdo observa-se que quanto aos dispositivos que se aplicam ao poder
publico, a norma nao estabelece mecanismos que garantam a obrigatoriedade de execucdo das
obras e projetos definidos no plano. Ndo ha controle, nem interno e nem externo, quanto a
execucdo por parte do poder publico municipal do que se encontra disposto no plano. O
prefeito pode, simplesmente, ignorar as propostas do plano diretor, sem com isso sofrer
qualquer sangdo. Tal situacdo € perniciosa e contribui para desmoralizar os planos e a prépria

lei.
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O mesmo ndo se verifica quanto aos dispositivos direcionados ao particular. Apesar
das deficiéncias em relacdo a fiscalizacdo e controle exercidos pelo poder puablico, sdo
impostas ao particular as regras de uso e ocupacdo do solo e o zoneamento urbano. De
maneira que, a implementacdo dos planos instituidos até o momento tem se restringido, em

geral, a esfera do particular com a aplicacdo do zoneamento.

Diante dessas constatacdes, Villaga (2005, p.90) entende que “Em esséncia a ilusdo do
plano diretor decorre do abismo que separa o seu discurso da pratica de nossa administracdo
municipal e da desigualdade que caracteriza nossa realidade politica e economica”. A
compreensdo dessa contradicéo, entre a importancia conferida ao instrumento do plano diretor
considerado central na politica urbana e a préatica que o relega ao processo de sua elaboracdo
sem que se estabeleca compromisso por parte do poder publico com a sua execucgéo de fato,
permite apreender com melhor clareza o papel do plano na formacdo da centralidade. Para
isso € preciso identificar como as questfes relativas a centralidade comparecem nas
proposicdes formuladas pelos planos, ou seja, que diretrizes quanto a centralidade séo
estabelecidas e quais projetos estdo previstos, e verificar quais dessas proposi¢cdes vém a ser
executadas. Dessa relacdo entre proposicdo e implementacdo dos planos que se desvendam

muitos dos interesses que atuam na formacédo da centralidade intraurbana.

2.3.2. Investimentos em infraestrutura do sistema viario

Dentre as infraestruturas urbanas, o sistema viario afeta diretamente a acessibilidade
dos espacos, direcionando a sua ocupacgdo e a implantacdo de atividades produtivas. Sua
relacdo com a formacdo de centralidades intraurbanas ocorre diante da acessibilidade que é
conferida pelo sistema viario implantado e na criacdo de nova acessibilidade por meio de

investimentos na construcdo de novas vias ou incremento das existentes.

O sistema viario existente pode ser indutor para a concentracdo de atividades e a
conseqlente formacdo de centralidades, a0 mesmo tempo em que a construgdo de um novo
sistema viario cria novas acessibilidades, fortalecendo centralidades que surgem da instalacédo
de uma concentracdo de atividades ou de grandes equipamentos de comércio e servigos, a

exemplo de shopping centers e supermercados. Da mesma forma, o sistema viario, que apdia
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uma determinada centralidade, necessita de investimentos para uma constante adequacgao do

espaco as exigéncias de novas demandas de acessibilidade.

A implantagdo de infraestrutura urbana, de uma forma geral, exige capacidade de
investimento do poder publico municipal, que tem sofrido retracdo desde a década de 1980.
As cidades brasileiras, em especial as metropoles, traduzem em sua dinamica interna a
especificidade da realidade econdmica e social do pais, decorrente do contexto do capitalismo
periférico e das condicBes da crise do endividamento externo (SOUZA, 1996, p.28).

Nesse quadro de precariedade, os investimentos nas cidades brasileiras sdo, em sua
maior parte, direcionados para o sistema viario. O poder publico municipal dedica parcela
enorme de seus esforcos e recursos na estruturacao viaria, as grandes obras sdo de regra a
marca dos governos locais (MCIDADES, 2007, p. 89). Os investimentos publicos ndo estéo,
obrigatoriamente, vinculados as proposicdes do planejamento, estando abertos aos interesses

de segmentos sociais que pressionam em seu proprio favor.

Lembramos que a légica do sistema viario e dos investimentos nele realizados esta
associada ao controle e dominacdo que sdo exercidos sobre o acesso as centralidades, lugares
estratégicos no espaco intraurbano. De forma que 0 que estd em jogo nos investimentos no
sistema viario sdo as condicOes de acessibilidade, o direcionamento dos deslocamentos no

espaco urbano, necessarios a sustentacao de centralidades.

O Estatuto da Cidade, como marco legal da politica urbana no pais, tornou obrigatério
para as cidades com mais de 500 mil habitantes ou situadas nas regifes metropolitanas a
elaboracdo de um plano de transporte urbano integrado. O planejamento de transporte no
Brasil é tradicionalmente elaborado sem conexdes com os planos diretores urbanos, se
concentra nos modos motorizados de transporte coletivo e acaba por enfatizar a proposicdo de
infraestrutura viaria capaz de fazer frente a um acelerado processo de urbanizacdo e de
crescimento populacional da cidade (MCIDADES, 2007, p. 87).

Mediante a hova norma, o plano de transporte passa a ser reconhecido como da maior
relevancia para a cidade, estando sua elaboracdo vinculada ao plano diretor urbano. Segundo
concepcao do Ministério das Cidades (2007), ele é um instrumento de orientacdo da politica

urbana, integrado ao plano diretor do municipio, contendo diretrizes, instrumentos, acdes e
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projetos voltados a organizacdo dos espacos de circulacdo e dos servigos de trénsito e de
transportes publicos, com objetivo de propiciar condi¢cbes adequadas ao exercicio da
mobilidade da populacgéo e da logistica de circulacdo de mercadorias.

Com certeza, a associacdo desses planos exige um maior esforco técnico e de
articulacdo do planejamento municipal e da administracdo, uma vez que as concepgoes, as
preocupacdes e 0s objetivos que 0s orientam sdo proprios e distintos. O plano diretor urbano é
documento de natureza tecnica e politica, elaborado com a participagdo da populacdo na
construcdo de um projeto pactuado para a expansao e desenvolvimento da cidade. J& o plano
de transporte define solugdes técnicas para o sistema de transporte, visa o0 atendimento a uma
demanda concreta presente e projetada para o futuro. A maior abrangéncia do plano diretor
urbano ndo garante que suas proposi¢oes sobre o sistema viario sejam compativeis com as do
plano de transporte, devido a natureza distinta dos instrumentos e a tradicdo de planejamento
independente,

A implantacdo de infraestrutura vidria € necessaria para conferir as condicdes
materiais de aparelhamento do espagco urbano para a descentralizacdo das atividades e a
conseqlente (re)centralizacdo, no entanto nem sempre oS investimentos no sistema viario
ocorrem de forma coerente com as disposicdes do planejamento no sentido da transformacao

da centralidade.

2.4. Concluséo do Capitulo

A atuacdo do poder publico, em particular o poder publico municipal e distrital, como
agente na producdo do espaco urbano, envolve a regulacdo e controle do uso do espaco e a
producdo de espaco novo para a urbanizacdo. Sua intervencdo tem caracteristicas proprias
associadas ao processo politico, que decorrem de sua natureza especifica como estrutura de
poder. De forma que, a atuacdo do poder publico na formacao e transformacédo da centralidade
intraurbana reflete os conflitos de interesses e disputas pelo uso e controle do espaco urbano e

de sua centralidade, que estdo no cerne de suas decisdes.

Esses sdo aspectos que se fazem presentes em instrumentos do poder publico

municipal no Brasil, identificados como os planos diretores urbanos e os investimentos em
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infraestrutura do sistema viario, por meio dos quais ele atua sobre elementos espaciais de

sustentacé@o da centralidade.

Nessa perspectiva, quando o poder publico, por meio dos planos diretores urbanos,
promove concentracdo de atividades no tecido urbano, seja na disponibilizacdo de novas areas
ou incentivando o uso e ocupacao de antigas, altera o direcionamento dos deslocamentos de

pessoas e contribui ou para reforcar centralidades existentes ou criar novas centralidades.

Da mesma forma, a acessibilidade intraurbana é impactada pelos investimentos do
poder publico em infraestrutura viaria, que reforga certos direcionamentos dos fluxos
alimentando centralidades existentes ou criando uma nova acessibilidade para atender
interesses especificos. A acessibilidade no espaco ndo constitui em obstaculo a formacéo de
novas centralidades, uma vez que pode ser construida com investimentos no sistema viario,

contudo ela é necessaria a sua sustentacéo.

Os planos diretores urbanos e os investimentos em infraestrutura viaria tém papel
direto na formacdo e na transformacdo da centralidade intraurbana de diversas formas,
conforme exposto. Contudo, ao reconhecer o papel desses instrumentos faz-se necessario
entender que outros agentes concorrem na producdo do espago urbano e na formacdo de
centralidades, sendo que o poder puablico, por sua natureza, reflete as disputas de interesses

que operam nesse sentido e manifesta-se, ainda, em contradi¢cdes internas.

Essas sdo questdes que colocam os planos diretores urbanos e os investimentos
permeados por conflitos e contradicdes, de onde se extrai as dificuldades em conciliar as
propostas contidas nos planos e a sua posterior implementacdo, bem como em estabelecer
uma necessaria convergéncia entre as propostas e a execucdo de investimentos em
infraestrutura do sistema viario. Como resultado, a centralidade é formada e transformada na
realidade urbana mediante a atuacdo do poder publico em processos contraditérios e

contenciosos.

Voltamo-nos, entdo, para a investigacdo da realidade de Brasilia quanto a formacéo e
transformacdo da centralidade intraurbana, que nos permite analisar, diante de uma situacédo
concreta, o papel dos planos diretores urbanos e dos investimentos em infraestrutura viaria

perante os elementos de sustentagédo da centralidade.
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3. ESTRU]’URA(}AO DA ECONOMIA E
URBANIZACAO NA FORMACAO DA
CENTRALIDADE INTRAURBANA EM BRASILIA

O presente capitulo tem o objetivo de apresentar o contexto do processo de
urbanizacdo e da estruturacdo da economia de Brasilia, no qual se insere a formagdo da sua
centralidade intraurbana. Iniciamos a abordagem do capitulo com o projeto elaborado para a
cidade, o ponto de partida para a compreensao da sua centralidade, que envolve as concepgoes
originais para o espaco urbano da nova capital federal. O contexto da estruturagdo econdmica
da cidade é abordado no processo de estruturacéo da economia local, ressaltando as atividades
de maior participacdo na producdo e na geracdo de empregos. O processo de urbanizacdo é
apresentado na evolucdo urbana, englobando desde a implantagdo da cidade até o momento
atual, em que assumem dimensdo 0s processos de metropolizacdo. Os impactos dessas
dindmicas, urbana e econémica, na centralidade intraurbana sdo ressaltados de maneira a

definir o quadro no qual se insere o fenbmeno em Brasilia.

Com a finalidade de permitir uma melhor compreensdo da evolucdo urbana e da
estruturacdo econémica de Brasilia, a abordagem dos processos segue trés fases da sua
historia: a primeira se estende da inauguracao da cidade até a década de 1970, constituindo a
fase de sua implantacdo; a segunda fase, da década de 1980, refere-se a sua consolidacédo
como sede do Governo Federal; e a terceira e Ultima fase corresponde ao periodo da década

de 1990 até os dias atuais, no qual ganham dimenséo os processos de metropolizacao.
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3.1. O Ponto de Partida: a Concepcao do Plano Piloto de Brasilia e de sua
Centralidade

A mudanga da capital federal para o interior do pais ocorre em meio as propostas
desenvolvimentistas do Governo de Juscelino Kubitschek, consubstanciadas no Plano de
Metas (1956-1960), que encontram sua realizacdo no projeto modernista de Lucio Costa.
Brasilia, a cidade moderna construida no centro de uma regido praticamente desabitada e
isolada, representava a incorporagdo destas “novas” areas ao processo de desenvolvimento

nacional.

Da elaboracdo do plano urbanistico para a nova capital federal a sua implantacéo e
apropriacdo pela sociedade, Brasilia percorre uma trajetéria que parte das idéias
transformadas em tracos num papel até a construcdo de uma realidade urbana concreta,
revelando como a cidade pensada em todos os seus elementos € inserida no contexto urbano
do pais, com os mesmos problemas e questdes comuns as demais grandes cidades brasileiras.
Nesse caminho, perde-se a ilusdo de que o planejamento seria capaz de criar um outro tipo de

espaco, dissociado ou mesmo liberto das forcas sociais que Ihe conferem contetdo.

A concepcdo de Brasilia segue os principios do urbanismo moderno, conforme
manifestos na “Carta de Atenas”, documento proposto por Le Corbusier como resultado de
encontro de arquitetos e urbanistas na capital da Grécia em 1933. A proposta consiste em
imprimir as cidades racionalidade e funcionalidade, de maneira a alcancar todos os aspectos
da vida urbana discriminados em quatro funcbes béasicas: morar, trabalhar, divertir-se e
circular. As idéias difundidas em torno da cidade modernista surgem como resposta aos
problemas urbanos oriundos da industrializacdo, combate-se a desordem que vinha assolando
as cidades com projetos racionais, techicamente coerentes e articulados por profissionais
capacitados. Peluso (2003, p.8) argumenta que as proposi¢des urbanisticas modernistas
adquirem um carater de mito, diante dessa perspectiva de resposta para as mazelas urbanas
que se avolumavam, a elas sdo conferidas a capacidade de modificar a sociedade, de

solucionar os mais diversos problemas urbanos.

O modelo urbano Corbusiano distribui a funcdo de trabalhar entre o centro urbano de
negocios, o centro civico e 0os complexos industriais instalados em cidades jardins, satélites ao
nacleo principal. As areas residenciais se distinguem pelos estratos sociais, as classes alta e

média ocupam o entorno do centro e 0s bairros operarios se instalam nos locais mais distantes
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junto aos complexos industriais. O centro urbano, nessa visdo essencialmente funcionalista,
caracteriza-se pela concentracdo de edificios altos, que relnem as atividades comerciais,
administrativas e de servicos. A intencdo do modelo € a de eliminar o excesso populacional
dos centros das cidades, a0 mesmo tempo em que se elevariam as densidades, de forma a
propiciar uma melhor circulacdo e o aumento dos espacos livres. A visdo de um espacgo
urbano ponteado por altos edificios levou Hall (1995, p. 241-286) a denomina-lo de Cidade
das Torres.

Para Le Corbusier® (apud HALL, 1995, p. 246) o centro surgiria naturalmente no
cruzamento de uma planta em forma de cruz, onde os altos edificios conteriam a grande
maioria dos empregos, segundo seus calculos 24 desses edificios forneceriam cerca de
400.000 a 600.000 empregos. A area central assim concebida deveria ser atravessada por
amplas avenidas, a fim de facilitar o acesso e mobilidade da populagéo aos locais de emprego,
comércio e servigos. Considerando que o0s centros tradicionais das cidades, com suas ruas
estreitas e altas densidades de ocupagdo, em nada se assemelham a esse modelo, Le
Corbusier® propde que “toda grande cidade, para salvar-se, tem que reconstruir seu centro”
(apud HALL, 1995, p. 246), processo necessario na busca da funcionalidade e racionalidade

do espaco.

As maiores criticas a corrente modernista se direcionam justamente a essa postura de
que a realidade urbana tal como se encontra, produto de um longo processo historico e social,
deve ser abandonada para ser refeita, reconstituida sob outra légica firmada na racionalidade.
A visdo estritamente tecnocratica dos modernistas pretende estruturar o presente e o futuro
ignorando as tradicdes culturais e as realizacdes do passado. Choay'® (apud FREITAG, 2007,
p. 63) atribui a todos os modelos progressistas do urbanismo uma tendéncia autoritaria,
coercitiva, em que a funcao que é conferida aos diferentes espacos subordina os moradores a

sua propria logica.

8 LE CORBUSIER. (1929) The City of Tomowrrow and Its Planning. London, John Rodher. Reimpresso em
1947 pela Architectural Press. In: HALL, Peter. Cidades do Amanhd: uma histéria intelectual do
planejamento e do projeto urbanos no século XX. Sdo Paulo: Editora Perspectiva, 1995.

° LE CORBUSIER. (1929) The City of Tomowrrow and Its Planning. London, John Rodher. Reimpresso em
1947 pela Architectural Press. In: HALL, Peter. Cidades do Amanhd: uma histdria intelectual do
planejamento e do projeto urbanos no século XX. Sdo Paulo: Editora Perspectiva, 1995.

9 CHOAY, F. (1965) L’urbanisme, utopies et réalités. Une antologie. Paris: Seuil. In: FREITAG, B. Teorias da
Cidade. 2. ed. Campinas: Papirus, 2007
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No estudo de Brasilia é importante compreender essas concepgdes, pois Sdo essas
idéias modernistas que criam forma no projeto de Lucio Costa para a nova capital federal
(Figura 4). Ele segue a risca a prescricdo de La Ville Radieuse de Le Corbusier em seu Plano
Piloto, valoriza a funcionalidade das areas, a manutencdo de espacos livres e um sistema

viario de grandes proporcoes.

Figura 4 -Plano Piloto de Brasilia desenhado por Lucio Costa
Fonte: Revista Modulo, n° 8, 1957, In: SEDUH, 2004.

No projeto de Lucio Costa, a area central de Brasilia foi estabelecida na confluéncia de
dois eixos (lembra a concepcao corbusiana da forma de cruz): um monumental, ao longo do
qual se disp6e o centro civico com os edificios sede dos trés poderes da republica — executivo,
legislativo e judiciario — e outro que atravessa a area residencial, distribuida nas Asas Sul e
Norte. No cruzamento dos eixos, se localiza o centro de negécios que concentra as fungdes de
comércio e servicos de forma rigorosamente setorizada. A mesma setorizacdo se repete de
forma espelhada nas direcdes norte e sul a partir do eixo monumental, disposicao do desenho
urbano que divide o centro e dificulta a articulacdo entre as areas sul e norte. Grandes vias,
que a época da implantacdo da cidade seria impossivel imagina-las em congestionamentos
diarios, ddo acesso a area central: a de negdcios e a civica. As residéncias, segundo o plano, se
distribuem ao longo do eixo rodoviario, de igual forma nas direcdes norte e sul, onde o plano,

aqui diferentemente das idéias de Le Corbusier, previa moradias tanto para os altos



56

funcionarios como para os de menor qualificacdo, o0 que possibilitaria igualdade de acesso a

area central aos diferentes estratos sociais.

LEGENDA

Figura 5 - Area Tombada de Brasilia
Fonte: SEDUMA, 2008.

A concepcdo urbana da cidade se traduz em quatro escalas, que podem ser assim
descritas, conforme constam do Decreto n° 10.829 de 14 de outubro de 1987 e Portaria 314 de
08 de outubro de 1992, que tratam do tombamento urbanistico do Plano Piloto de Brasilia
(Figura 5):

e escala residencial é a escala do cotidiano, que se configura ao longo das alas

Sul e Norte do Eixo Rodoviario, na forma de superquadras residenciais.

¢ escala monumental é aquela concebida para conferir a cidade a marca efetiva
de capital do pais, estando configurada pelo Eixo Monumental, desde a Praca

dos Trés Poderes até a Praca do Buriti.

e escala gregéria caracteriza o0 espago central de Brasilia, em torno da
interseccdo dos Eixos Monumental e Rodoviério e configurado pela Plataforma
Rodoviaria e pelos Setores de Diversdes, Comerciais, Bancarios, Hoteleiros,
Médico-Hospitalares, de Autarquias e de Radio e Televisdo, Sul e Norte,
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concebidos para serem os locais onde se desenvolvem as atividades diérias da

populacdo.

e escala bucdlica é a que resulta dos amplos espagos livres contiguos aos
terrenos edificados ou institucionalmente previstos para edificacdo, que
permeiam todas as outras escalas e sdo destinados a preservacdo paisagistica e
ao lazer, caracterizando-se pela predominancia do verde, pela baixa densidade

e pela horizontalidade da paisagem.

A escala gregaria, que concentra e relne atividades diversificadas, € a que mais se
aproxima do conceito de centro urbano das cidades tradicionais (Figura 6). No entanto, a
centralidade concebida com funcdes de articulagdo e coordenacdo do espaco urbano se
estende, também, a escala monumental, o centro civico, especialmente considerando que a

cidade foi concebida para exercer como principal papel o de capital do pais.
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Figura 6 - Setores da Area Central de Brasilia
Fonte: SEDUMA, 2008.
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As intencBes, as solucbes urbanisticas, as alternativas de desenho urbano, contidas
todas no plano que foi executado para a nova capital, definem aquele que é o ponto de partida
para 0 desenvolvimento da cidade. Delineia um espago urbano que foi construido pelo
planejamento e entregue a sociedade, numa expectativa de que essa viesse a se adequar as

disposicoes do plano.

A centralidade em Brasilia decorre, entdo, do planejamento do poder publico federal,
de um projeto de dmbito nacional que envolveu a construgdo ndo s6 do centro urbano, mas de
toda a cidade. O projeto para o centro civico e de nego6cios da nova capital contou na sua
implantacdo com um grande aporte de recursos, provenientes do setor puablico, aplicados na
construcdo dos edificios dos 6rgdos publicos e das sedes dos poderes da replblica e na
instalacdo de infraestrutura urbana, como o sistema viario. Foram atendidas as exigéncias para
a concentragdo de atividades e quanto a sua acessibilidade, elementos que conferem

sustentacdo a essa centralidade planejada para Brasilia.

Entretanto, a apropriacdo da cidade segue rumos diferentes daquele planejado
inicialmente, tendo em vista que a sociedade ndo é simplesmente moldavel, interage com sua
espacialidade e dessa relacdo dialética surge uma realidade concreta e dindmica, que ndo esta
necessariamente atrelada as indicagdes dos planos. As transformacGes que atingem a
centralidade intraurbana de Brasilia estdo vinculadas a forcas provenientes da sua estruturacao
econdmica e da evolucao da ocupacdo urbana, cujo resgate desses processos apresentamos a

sequir.

3.2. Brasilia: Estruturacdo da Economia e Impactos na Centralidade
Intraurbana

Brasilia foi pensada e implantada com a economia centrada no processo de extracao
fiscal da receita, situacdo defensavel no inicio, diante da necessidade de implantar uma cidade
numa regido de economia pouco desenvolvida. Contudo, a manutencdo das raizes fiscais na
sua sustentacdo econémica possui implicacfes sobre o atrofiamento do desenvolvimento de

uma base econémica geradora de renda propria (BEZERRA, 1996, p. 68).
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Diante disso, o papel de polo de desenvolvimento ficou bastante comprometido,
restringido ao provimento de infraestrutura, principalmente rodoviéria que favoreceu o
escoamento de produtos agricolas de toda a regido, e a constituicdo de fronteira urbana para
atendimento de demandas sociais e centro regional terciario (STEINBERGER, 1999, p. 47).

Bezerra (1996, p.69) lembra que “apesar de todos estes paradigmas técnicos politicos
algumas acGes foram empreendidas no sentido de avancar sobre a dicotomia cidade-capital da
republica e cidade-polo de desenvolvimento regional prevista na propria justificativa
presidencial para a transferéncia da capital”. Numa tentativa de consolidar esse duplo papel
imaginado para Brasilia, em 1975, durante o Governo Geisel, foi criada a regido
geoeconbmica de Brasilia e definida as linhas de atuacdo do Programa Especial da Regido
Geoecondmica de Brasilia — PERGEB. O programa contemplava realizagdes nos campos do

desenvolvimento social e urbano, da infraestrutura fisica e do apoio aos setores produtivos.

Na prética, a necessidade de preservar a capital da Republica que preponderou, uma
vez que a grande maioria dos recursos destinados a regido geoeconémica foi canalizada para o
territorio do Distrito Federal, com énfase na provisdo de infraestrutura e elaboracdo de planos

de organizacéo territorial voltados para o assentamento populacional no DF.

Resta que a contradicdo basica entre papéis atribuidos a Brasilia desde a sua
implantacdo tem profundas implicacBes para a sua formacdo econdmica (STEINBERGER,
1999, p.34; BEZERRA, 1996, p. 69). A posicao de polo de desenvolvimento busca a solucao
de problemas nacionais histéricos de interiorizacdo do desenvolvimento e de integracdo do
territorio nacional. O exercicio da monofuncao politico-administrativa visa prover a nacao de
um espaco adequado a capital da Republica, centro politico de decisbes. Na contraposicdo
desses papéis, o forte apelo exercido pela sua condicdo primeira de capital resultou na
prevaléncia da sua funcdo politico-administrativa e nos conseqlientes impedimentos a
localizagdo de atividades industriais e mesmo de outras atividades econdmicas de maior porte,
no quadrilatero do Distrito Federal. Reforca-se o carater terciario de Brasilia fundamentado na

extracdo fiscal da receita, ou seja, no funcionamento da maquina estatal.

E preciso considerar que, no momento, novas forcas operam no sentido de que o
Distrito Federal supere estas contradicdes e se apresente para um novo papel de maior

insercdo regional e mesmo nacional, ndo apenas restrito a monofuncdo politico-
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administrativa. Nessa direcdo esta a sua autonomia politica alcangada com a Constituicdo
Federal do Brasil de 1988. A instituicdo de governo autbnomo no DF reposiciona o
provimento de recursos fiscais para a cidade, que sofre significativa retracdo das receitas
provenientes da Unido, apesar dos servicos publicos essenciais serem mantidos, ainda, quase
que integralmente, com recursos federais, como salde, seguranca e educacdo. O preco pago
pela nacdo para ter Brasilia como sua capital.

A necessidade de mudancas na base econdmica € impulsionada pelas dificuldades
crescentes para o financiamento da Capital, que exige a busca de receitas proéprias,
diminuindo sua dependéncia em relagdo ao orcamento federal. Contribui nesse processo as
demandas de empreendedores locais e daqueles que véem no Distrito Federal uma boa
condicdo de investimento e as necessidades crescentes de fortalecer a estrutura de emprego
local. Essas questbes exigem a adocdo de politicas de desenvolvimento local e de uma

legislagdo menos restritiva & implantacdo de atividades econdmicas.

O quadro da estruturacdo econémica do Distrito Federal desenvolve-se, por um lado,
atendendo a funcdo administrativa que lhe foi previamente definida, que envolve as atividades
dos 6rgdos do Governo Federal; e por outro, buscando alternativas de atividades que supram

as demandas em torno do seu desenvolvimento.

Os aspectos relativos a economia local tém impactos na formacéo e transformacéo da
centralidade em Brasilia, em fungdo da sua base econémica terciaria e firmada nos setores da
administracao publica. Para uma melhor compreensdo desse processo, apresentamos a seguir

relato’® da estruturacéo da sua economia nas diversas fases de sua historia.

11 Referéncias do relato apresentado:

PAVIANI, Aldo (org.). Brasilia ideologia e realidade: espago urbano em questéo. Brasilia: Editora Parma,
1985.

PAVIANI, Aldo (org.). Urbanizacdo e Metropolizacao: a gestao dos conflitos em Brasilia. Brasilia: Editora
da UnB, 1996.

PAVIANI, Aldo (Org.). Brasilia : moradia e exclusdo. Brasilia: Editora da UnB, 1996.

PAVIANI, Aldo (Org.). Brasilia — Gestdo Urbana: conflitos e cidadania. Brasilia: Editora da UnB, 1999.
PAVIANI, Aldo (Org.). Brasilia : Controvérsias ambientais. Brasilia: Editora da UnB, 2003.

BEZERRA, Maria do Carmo de Lima. Planejamento e Gestdo Ambiental: uma abordagem do ponto de vista
dos instrumentos econdmicos. 240f. 1996. Tese (Doutorado em Arquitetura e Urbanismo). Universidade de Sao
Paulo. 1996

SEDUH - Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo do Distrito Federal. Modelo de gestao
estratégica do territorio do Distrito Federal. Brasilia: SEDUH, 2004.
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Nas décadas de 1960 e 1970, periodo de implantacdo da cidade, Brasilia alterou,
significativamente, a estrutura econdmica da area onde foi instalada, cuja base estava
vinculada ao setor primario. As atividades de edificacdo da cidade, que se estenderam pela
década de 1960, colocaram a construcdo civil como um das principais motores da economia
local. Inicia-se, no periodo, a transferéncia dos 6rgaos publicos e de seus servidores para a
nova capital, contudo num ritmo lento, devido ao proprio processo em que a cidade buscava

se firmar no cenario nacional.

E a partir de 1970, que Brasilia se afirma como centro administrativo nacional. Sua
consolidacdo como capital plenamente reconhecida, somente, se d& no final da década,
quando as embaixadas e varios 6rgdos da administracdo direta e indireta do governo federal
foram definitivamente instalados na cidade, muito embora algumas instituicdes do governo
federal ainda hoje estejam sediadas no Rio de Janeiro (SEDUH, 2004, p. 61).

Brasilia comeca, entdo, a desenvolver sua estrutura econdmica com base nas
atividades do terciario. Segundo dados do IBGE, esse setor da economia, em 1970, ja
representava 70,99% da populacdo ocupada no Distrito Federal; no setor secundario estava
24,9% da populacdo ocupada, percentual que incorpora os trabalhadores da construgéo civil,
atividade impulsionada pelo dinamismo do mercado imobiliario, devido ao processo de
urbanizacdo e a acdo do BNH, cuja capacidade de financiamento alavancava a construcao de
habitacbes em todo o Distrito Federal. Restava para o setor primario apenas 4,11% da
populacdo ocupada, evidenciando o papel modesto da agricultura e pecuaria na economia do

Distrito Federal, desde a sua formacao (IBGE).

Ao longo da década de 1960, a area central do Plano Piloto, ainda, ndo exercia em sua
plenitude o papel de centro urbano para o qual foi planejada, uma vez que outros nucleos
distantes mantinham atividades comerciais e de servicos competitivas em relacdo ao Plano
Piloto, sobretudo a propria “Cidade Livre” (Nucleo Bandeirante) e Taguatinga, originadas
antes da inauguracdo da capital. Além disso, o sistema de transporte coletivo permanecia
extremamente precario, 0 que dificultava o acesso dos moradores das cidades satélites a area
central do Plano Piloto, reduzindo a demanda por mercadorias ali ofertadas (BRANDAO e
LINS, 1998, apud SEDUH, 2004, p. 30).
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A Avenida W3 Sul e algumas quadras comerciais foram, nos primeiros anos de
Brasilia, o ponto central da oferta de mercadorias e de servicos no Plano Piloto. J& na década
de 1970, especialmente a W3 sofreu um processo de rapido esvaziamento em fungdo do
surgimento dos shoppings centers, sendo o primeiro 0 Conjunto Nacional, e da expansdo dos
Setores Comerciais Locais e do Setor Comercial Sul, esse Ultimo encerrava a maior

centralidade do DF, podendo ser considerado o auténtico centro de negdcios da capital.

Na década de 1980, periodo de consolidacdo da cidade, Brasilia comega a definir seu
formato econdmico terciario que persiste até os dias de hoje. A construcdo civil, que tivera
grande importancia inicialmente, detinha apenas 3% dos trabalhadores em 1985, dado que
mostra a forte diminuicdo dos investimentos no setor, tendéncia observada em todo o pais.
Enquanto que no mesmo ano o setor terciario correspondia a 92% do total de trabalhadores,
reafirmando uma tendéncia que ja se observava em 1970 (Tabela 1). Na composicado do PIB
do Distrito Federal se verifica a participacdo crescente do terciario no valor da producéo, para
0 qual em 1980, a construcdo civil contribuia com 12,2% enquanto o setor terciario

participava com 81,7%, passando para 86,1% em 1985 (IBGE).

A partir de meados da década de 1980, o modelo brasileiro de desenvolvimento
sustentado pelo endividamento externo se esgota, permanecendo uma inflacdo crescente, onde
0S recursos publicos necessarios aos investimentos se tornam cada vez mais escassos. O
periodo de arrocho monetario que se seguiu levou a retracdo nas condicdes de expansdo da
economia e de investimentos publicos. Nesse cenario, a extingdo do BNH, em 1986, impacta

diretamente o subsetor da construcéo civil.

Diante do quadro de incertezas e de diminui¢do no ritmo de crescimento da economia
no pais, aumenta no DF a participacdo da intermediacdo financeira na composi¢do do PIB,
que chega a 73,23% do valor adicionado bruto de 1989 (Grafico 1). Contudo, essa
participacdo da intermediacdo financeira deve ser interpretada em seu carater conjuntural. O
subsetor da economia que se destaca de forma consistente na economia do Distrito Federal é a
administracao publica, defesa e seguridade social, que permanece respondendo por cerca de
20% do valor adicionado bruto durante a década de 1980 e emprega por volta de 237.000

trabalhadores em 1985, mais de 50% do total de trabalhadores do terciario.
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No periodo, se consolida a ocupacédo da area central do Plano Piloto, especialmente 0s
Setores Comercial Sul, Bancério Sul, de Autarquias Sul, de Radio e TV Sul e Setores de
Diversdo Sul e Norte, com a maior concentracdo de atividades de comércio e servicos,
constituindo o centro de negdcios da cidade. Contudo, os sinais de transformagdo ja surgem
em meados da década com a implantacdo de um novo shopping center e de supermercado na
EPIA, junto a saida sul, indicando a formacdo de uma nova area de concentracdo de
atividades e de atracdo da populagdo nessa regido, mais proxima das areas mais populosas do
Distrito Federal.

E no periodo de 1990 aos dias atuais que a economia do Distrito Federal se consolida
constituindo, essencialmente, de atividades do terciario. Brasilia surge como metropole

terciaria de destaque na realidade nacional num curto periodo de seu desenvolvimento.

Como principal motor da economia local, as atividades de servigos e comercio
correspondem a 93,4% do valor adicionado bruto do DF em 2006. O subsetor que adquire
destaque na economia do Distrito Federal é o de servigos da administracdo publica, defesa e
seguridade social, cuja participa¢do no valor adicionado bruto se eleva de 23,43%, em 1985,
para 55%, em 2006 (Gréafico 1). No mesmo periodo, os servigos de intermediacdo financeira
cairam de 57,44% para 10,47% em 2006, subsetor que devido a propria reestruturacédo do
setor financeiro nacional, em virtude do Plano Real e das novas condicionantes do trabalho,
passa para 0 segundo posto de principal subsetor com participacdo no PIB do DF. Apesar de
uma contribuicdo mais modesta, o subsetor de servicos de atividades imobiliarias, aluguéis e
servicos prestados a empresas teve um crescimento expressivo em termos relativos no
periodo, passando de 3,31% em 1990 para 6,78% em 2006, sendo que chegou a alcangar 10%
entre 1996 e 1999

Evidentemente, o setor terciario é também o grande responsavel pela ocupacdo no
Distrito Federal, correspondendo a cerca de 90% dos trabalhadores em 2007 (Tabela 1). A
grande maioria dos empregados no DF ¢é da administracdo publica, percentual que apesar de
estar sofrendo uma gradativa reducédo, passando de 50% em 1985 para 41% em 2007, ainda é
muito representativo, tornando a economia do DF altamente dependente dos Governos

Federal e Distrital.



Tabela 1 - DF - Numero de trabalhadores em 31 de dezembro de 1985, 1995, 2003 e 2007 por subsetor de atividade econémica

SUBSETOR DE ATIVIDADE 1985 1995 2003 2007
Agricultura, silvicultura, criagdo de animais, extrativismo vegetal e mineral 2.169 0% 5.460 1% 5.350 1% 6.513 1%
Indistria diversas 3.646 1% 17.206 3% 20.187 2% 29.366 3%
Servicos industriais de utilidade publica 6.663 1% 4.704 1% 9.705 1% 7.386 1%
Construcéo civil 12459 3% 33465 5% 27.969 3% 39.988 4%
Comércio varejista 36.614 8% 47.315 8% 89.310 11% 117.203  12%
Comércio atacadista 4.544 1% 7.882 1% 12.228 2% 17.545 2%
InstituigBes de crédito, seguros e capitalizagio 18.880 4% 22.236 4% 25.047 3% 32.409 3%
Com. e administracdo de iméveis, valores mobiliarios, serv. técnico... 28.329 6% 34.980 6% 84.827 10% 113.763  12%
Transportes e comunicacdes 21.674 5% 31.053 5% 29.462 4% 41.912 4%
Serv. de alojamento, alimentagéo, reparacdo, manutencdo, redacéo, r... 81.904 17% 62.398  10% 93.684  12% 102.112  11%
Servicos médicos, odontol6gicos e veterinarios 2.606 1% 38.810 6% 17.719 2% 23.299 2%
Ensino 3502 1% 13.978 2% 21462 3% 29.966 3%
Administracdo pablica direta e autarquica 237.434  50% 306.513  49% 373.172  46% 383.202 41%
Outros / ignorado 1.550 0% 3.158 1% 0% 0%
Total 471.132  100% 629.158  100% 810.122 100% 944.664  100%

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/TEM
Organizacgdo da Autora, 2009.
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Gréfico 1 - Participacdo das atividades econémicas no valor adicionado bruto do Distrito Federal no periodo de 1985-2006
Fonte: Contas Regionais do Brasil-IBGE
Organizacdo da autora, 2009.
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Contudo, esse é um quadro que vem mostrando sinais de mudanga, uma vez que 0S
demais subsetores do tercidrio reunidos ja respondem por cerca de 50% do total de
trabalhadores, superando o subsetor da administracdo publica direta e autarquica. Entre eles,
0s subsetores de atividades que mais expandiram sua participacdo em postos de trabalho
foram o de comércio varejista e 0 de administracdo de imdveis, valores mobiliarios e servicos
técnicos, que passaram no periodo de 1985 a 2007, de 8% para 12%, e de 6% para 12%,
respectivamente (Tabela 1).

O perfil econémico terciario de Brasilia aproxima sua realidade urbana das demais
metropoles nacionais, em cujas economias tém ocorrido um consistente decréscimo da
participacdo das industrias e o crescimento dos servicos (PAVIANI, 1985, p.74). Tal
fendmeno responde as transformacdes globais de reestruturacdo do capitalismo, marcadas
pela emergéncia de novos setores da economia. Conforme exposto no Capitulo 1, o
desenvolvimento tecnoldgico e os padrdes flexiveis de produgdo colocam novas logicas a

producéo do espaco urbano.

Em Brasilia, a especificidade do fendmeno se da na forte participacdo da
administracdo publica na composicdo de empregos e do PIB do Distrito Federal e na
localizagdo dessas atividades no Plano Piloto, constituindo aspectos que se contrapbem a
grandes transformacfes na sua centralidade. A concentracdo dos setores da administracao
publica direta e autarquica dos Governos Federal e do Distrito Federal junto a area central do
Plano Piloto confere a essa regido uma condicdo Unica, que reforca essa centralidade e limita
os beneficios que o comércio e demais servicos teriam em se estabelecer em localidades mais

distantes.

Observa-se que a formacdo, ou melhor, a apropriacdo da centralidade intraurbana
planejada para Brasilia ocorre mediante a estruturacdo da sua economia firmada em atividades
do terciario, especialmente a administracdo publica, contexto que coloca em destaque o setor

publico como forca na producdo desse espago urbano.
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E preciso, no entanto, considerar que se contrapondo a essas forcas ligadas as
atividades da administracdo publica, tem ocorrido um importante crescimento do setor
privado em Brasilia, conforme mencionado, que ja respondem por cerca de 50% dos
empregados em 2007 e 39% do valor adicionado bruto em 2006 (informacéo extraida dos
dados da Tabela 1 e Grafico 1), representando as forcas que podem operar no sentido da

transformacdo da centralidade em Brasilia.

Lembramos que a concentracdo das atividades e a construcdo de sua acessibilidade,
elementos necessarios a formacdo da centralidade, demandam grandes investimentos nas
atividades econémicas e no espaco - na constituicdo do ambiente construido e na implantacéo
de infraestrutura urbana. Portanto, na transformacdo da centralidade intraurbana em Brasilia
s80 necessarios aportes de capital no desenvolvimento das atividades e na producdo do
espaco, provenientes da associacdo do setor privado com o setor publico. De modo
abrangente, os novos centros comerciais como Shoppings centers sdo empreendimentos
resultantes da grande concentragdo de capital imobiliario. Em geral, sdo produzidos
rapidamente, promovendo a concentracdo de atividades comerciais quase que instantanea,
diferentemente dos centros urbanos tradicionais e dos centros de comercio de bairros, que

levavam anos se consolidando.

As forcas relativas ao setor privado cumprem importante papel na difusdo de
atividades de comércios e servigos privados pelo Plano Piloto, atuando na expansdo da
centralidade intraurbana em Brasilia, que tende a incorporar novas areas nos limites do Plano
Piloto, particularmente ao longo da Estrada Parque Industria e Abastecimento — EPIA, que
tem se configurado como novo eixo para instalacdo de grandes equipamentos de comércio e

servicos na cidade.
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3.3. Brasilia: Evoluc@o Urbana e Impactos na Centralidade intraurbana

A descricdo da evolucdo urbana no Distrito Federal' revela como as indicacdes do
plano elaborado para a implantacdo da cidade foram sendo apropriados pela sociedade na
producdo de sua espacialidade, especificando o contexto das dinamicas urbanas no qual se
insere a formacdo e transformacédo da centralidade em Brasilia.

No periodo que engloba as décadas de 1960 e 1970, a ocupacao do Distrito Federal foi
marcada pelo forte incremento populacional, que em muito superou os patamares inicialmente
previstos. Por suas proprias caracteristicas, Brasilia transforma-se rapidamente em pélo de
atracdo de correntes migratdrias, num momento em que a urbanizacdo do pais assume ritmo
mais acelerado, com transferéncia de contingentes populacionais do campo para a cidade. A
populacdo do Distrito Federal passa de 141.742 habitantes no ano de sua inauguragdo, em
1960, para 537.492 habitantes em 1970, representando uma taxa de crescimento para o
periodo de 14,26% ao ano (SIEDF/CODEPLAN).

Essa dindmica populacional esta associada ao processo de urbanizacdo de Brasilia,
com a criacdo de novos nucleos urbanos, as cidades satélites, para abrigar a populacédo que
migrou em busca das oportunidades que a cidade oferecia, mesmo antes da ocupacédo do Plano
Piloto. Ainda ndo estavam concluidas as obras de construcdo da nova capital federal, quando
foi implantada a cidade satélite de Taguatinga, em 1958, para abrigar a populacdo da Vila
Amauri, acampamento de operarios localizado na area a ser inundada pelo Lago Paranoa. O
Cruzeiro, de 1959, surge como alternativa para os funcionarios publicos de menor
qualificacdo, cuja moradia no Plano Piloto ja se mostrava incompativel com a valorizacdo da

area. Em 1960, mesmo ano da inauguracdo de Brasilia, ocorreram transferéncias de

12 Referéncias do relato apresentado:

PAVIANI, Aldo (org.). Brasilia ideologia e realidade: espago urbano em questéo. Brasilia: Editora Parma,
1985.

PAVIANI, Aldo (org.). Urbanizacéo e Metropolizacao: a gestao dos conflitos em Brasilia. Brasilia: Editora
da UnB, 1996.

PAVIANI, Aldo (Org.). Brasilia : moradia e exclusdo. Brasilia: Editora da UnB, 1996.

PAVIANI, Aldo (Org.). Brasilia — Gestdo Urbana: conflitos e cidadania. Brasilia: Editora da UnB, 1999.
PAVIANI, Aldo (Org.). Brasilia : Controvérsias ambientais. Brasilia: Editora da UnB, 2003.

BEZERRA, Maria do Carmo de Lima. Planejamento e Gestdo Ambiental: uma abordagem do ponto de vista
dos instrumentos econdmicos. 240f. 1996. Tese (Doutorado em Arquitetura e Urbanismo). Universidade de Séo
Paulo. 1996

SEDUH - Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo do Distrito Federal. Modelo de gestao
estratégica do territorio do Distrito Federal. Brasilia: SEDUH, 2004.
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moradores de acampamentos de empreiteiras e remanescentes da Vila Amauri para

Sobradinho e Gama, maio e outubro respectivamente.

O processo de urbanizagdo associado a Brasilia é caracterizado, desde o seu inicio,
pela dispersdo da populagdo em todo o territorio do Distrito Federal. Tendéncia que se
mantém com a implantacdo de novos nlcleos urbanos no periodo que se segue a inauguragdo
da cidade. Contribui com esse processo a contencdo da distribuicdo de terras no Plano Piloto
realizada pela Novacap, que privilegiou no atendimento aos organismos publicos do Governo
Federal - IAPs (Institutos de Aposentadorias), FCP (Fundacdo da Casa Popular), Ministérios
Militares, Camara dos Deputados, Senado Federal, entre outros — mantendo sem atendimento
a demanda por moradia da populacdo de operarios e de novos migrantes, que continuavam
chegando atraidos pelas oportunidades na nova capital, ocasionando a proliferacdo de
invasdes na cidade recéem inaugurada. A solucdo adotada reforca 0 modelo de ocupacéo
baseado na construcdo de cidades satélites: em 1961, o Nucleo Bandeirante foi instituido,
mantendo a “Cidade Livre”, que serviu de apoio a construcdo de Brasilia; em 1966, foi
implantado o Guard para absorver a populacdo oriunda de invasbes, acampamentos e
servidores publicos; e, em 1970, foi criada a Ceilandia com o objetivo de abrigar os

moradores transferidos das Vilas Tenorio, Esperanca, IAPI, Morro do Querosene e outras.

E, ainda, na década de 1970 que se expande a ocupagio do Lago Sul e comeca a do
Lago Norte, extensdes do Plano Piloto que buscam atender a demanda por habitacfes
individuais da populacdo de maior renda. Na mesma vertente de area destinada a populacéo
de alta renda, foi implantado o Setor de Mansdes Park Way, com a oferta de lotes de grande
dimensédo (20.000m?2), ocupando uma extensa area na bacia do Lago Paranoa e proximidades

do Plano Piloto.

Como resultado dessa expansao urbana, ao final da década de 1970 a ocupacéo urbana
no Distrito Federal (Mapa 1 e 2, respectivamente) era constituida de diversos nucleos
distribuidos pelo territério num padrdo polinucleado - Brazlandia e Planaltina, cidades
goianas existentes antes da delimitacdo do Distrito Federal, acrescidas de Taguatinga, Gama,
Nucleo Bandeirante, Cruzeiro e Ceilandia - articulados e polarizados pelo Plano Piloto, no
que ja configurava um carater urbano disperso e excludente, uma vez que € a populacdo de

baixa renda que reside os nlcleos urbanos mais distantes.
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Na década de 1980, em que Brasilia se consolida como capital do pais, a transferéncia
macica de Orgdos e servidores publicos do Rio de Janeiro e a manutencdo de fluxos
migratdrios sustentaram uma taxa elevada de crescimento populacional anual em torno de
8,2% (SIEDF/CODEPLAN). A estrutura urbana, por sua vez, manteve-se contida aos nucleos
urbanos criados até entdo, consolidando suas ocupagdes, tendo em vista que ndo foram

ofertadas novas areas urbanas para a fixagéo da populacdo (Mapa 3).

O processo de expansdo urbana decorre da atuacdo paradoxal do Governo local, pois
se, por um lado, exerceu o controle da ocupacdo ndo ofertando novas areas para urbanizacao,
contendo o crescimento urbano, especialmente, com relacdo aos terrenos destinados a
populacdo de baixa renda; por outro, permitiu a informalidade da ocupacéo urbana, diante de

uma fiscalizagdo pouco efetiva.

A oferta de areas para urbanizacao para a populacdo de baixa renda, apds dez anos de
crescimento populacional intenso, s6 é retomada em 1989, quando o Governo do Distrito
Federal inicia a implantacdo de Samambaia. Ja o quadro da informalidade urbana, que comeca
a se instaurar em meados da década, em areas da APA do rio Sdo Bartolomeu, esta associado,
em parte, a perda pelo poder publico da sua capacidade de gestdo urbana e de implementacao
de politicas habitacionais mais abrangentes, agravada pela retirada dos investimentos do

BNH, que viria a ser extinto em 1986.

Mantém-se, no entanto, a mesma tendéncia de dispersao da residéncia, tanto com o0s
parcelamentos formais como com os informais, marcada pelo afastamento da populacdo de

baixa renda e pelo isolamento e forte polarizacéo exercidos pelo Plano Piloto de Brasilia.

O periodo de 1990 aos dias atuais se caracteriza pelo processo de metropolizacdo de
Brasilia. Apesar de estar relacionada a um crescimento populacional menos intenso que em
momentos anteriores, com taxas entre 2,62% e 2,12% para 1996 e 2007 (CODEPLAN, 2008)
mais proximas da taxa nacional de 1,63% para 2000 (IBGE), a ocupac¢do urbana no periodo
ocorreu pela expansdo da area urbana a partir de dois movimentos distintos, responsaveis pela
remodelacdo do espaco urbano do DF: a oferta de novas areas urbanas pelo Governo do

Distrito Federal e a constituicdo de parcelamentos irregulares por particulares.
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Na expansdo urbana promovida pelo Governo do Distrito Federal, entre 1989 e 1994,
foram ofertados mais de 100 mil lotes urbanizados para a populacdo de baixa renda,
constituidos em extensdo a nucleos ja existentes e em novos assentamentos planejados
(SEDUMA, 2007). Samambaia, Santa Maria, Recanto das Emas, S&o Sebastido, Paranoa
estdo entre 0s novos nucleos criados para abrigar a populacdo que morava em invasdes e
fundos de lotes. Para a classe média, ainda nos anos de 1990, foram implantados dois novos
setores habitacionais: o Sudoeste, na regido central de Brasilia, e Aguas Claras, a 22 km do

Plano Piloto.

Na ocupacdo urbana informal, entre 1985 e 1995, foram contabilizados 529
parcelamentos irregulares em terras publicas griladas ou em terras particulares (SEDUMA,
2007, p 103), localizados em grande parte na Area de Protecdo Ambiental do rio S&o
Bartolomeu, direcdo oposta aos eixos de crescimento estabelecidos pelo planejamento

governamental, que destinou estas areas a protecdo ambiental.

A contencdo da oferta de terra urbana por parte do Governo do Distrito Federal, ja
mencionada, levou a formacao de uma demanda reprimida em todas as faixas de renda, que
juntamente com outros fatores relacionados a valorizacdo imobiliaria impulsionaram
processos informais de expansdo urbana, nos quais as regras rigidas do urbanismo séo
ultrapassadas e a racionalidade do projeto original passa a conviver com processos
espontaneos de producdo do espaco urbano. Essa expansdo urbana é promovida,
principalmente, pela apropriacao informal do solo com o uso urbano, por meio de invasdes de
areas publicas e de parcelamentos ilegais de areas privadas, que vieram a se implantar
prioritariamente em areas de unidades de conservacdo constituidas, particularmente nas Areas
de Protecdo Ambiental - APA. Tal movimento realiza a reorganizacdo do espaco urbano
segundo as exigéncias da acumulacdo capitalista, na medida em que a ocupacdo irregular
captura estas novas areas para 0 mercado de terra urbana e para a reproducdo do capital
(PENNA, 2003, p. 65).

Inicialmente, foram as parcelas da populacdo de renda média e média alta que
encontram na ocupacdo de parcelamentos irregulares do solo alternativas para moradia. Mas
logo que a oferta de lote urbanizado pelo poder publico para a populacédo de baixa renda sofre

retracdo, no final da década de 1990, a informalidade da ocupacdo urbana passa a ser
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reforcada por novas invasdes dessa parcela da populagdo. Contudo, nas duas situacGes o

resultado é a criagdo pela sociedade de novas possibilidades de apropria¢do do espaco urbano.

No conjunto, observa-se o significativo aumento da extensdo da ocupagdo urbana,
movida pelos parcelamentos regulares do Governo do Distrito Federal e pelos parcelamentos
informais, com o preenchimento dos vazios entre os diversos ndcleos urbanos do Distrito
Federal (Mapas 4 e 5).

O periodo €, ainda, marcado pelo crescimento populacional e urbano significativo dos
municipios limitrofes do Distrito Federal, que vem recebendo incremento populacional
daqueles migrantes que ndo conseguem manter suas moradias no DF. Configura-se 0 processo
de formacdo de extensa area metropolitana, referenciada por varios estudos sobre Brasilia
(IPEA, 2002; FERREIRA, 1985; PAVIANI, 1985; PAVIANI, 1987; STEINBERG, 1999;
FERREIRA, VASCONCELOS e PENNA, 2008).

A éarea metropolitana de Brasilia inclui diversos municipios limitrofes ao Distrito
Federal, constituindo uma extensa periferia, entre estes citamos aqueles cujas relacdes sdo
tipicamente intraurbanas, incluidos nos estudos do Plano Diretor de Transportes do Distrito
Federal (2009): Luziania, Cidade Ocidental, Valparaiso de Goias, Novo Gama, Santo Antdnio

do Descoberto, Aguas Lindas de Goiéas, Planaltina de Goiés e Formosa.
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A taxa de crescimento populacional dos municipios da area metropolitana de Brasilia
alcanca patamares superiores ao do Distrito Federal, cujas taxas foram de 3,01% e de 2,12%
em 2000 e 2007 (IBGE), respectivamente, enquanto que no conjunto dos municipios a taxa de
crescimento ficou em 5,37% ao ano no periodo (Tabela 2). Cidade Ocidental e Luziania
apresentaram as taxas mais elevadas no periodo entre 2000 e 2007, de 8,97% e de 8,57% ao
ano, respectivamente. Em 2007, o conjunto desses municipios ja reunia uma populacdo de
796.777 habitantes, representando 33% da populacdo do Distrito Federal estimada em
2.443.547 habitantes (IBGE).

Tabela 2 - Crescimento Populacional nos Municipios do Entorno do DF para o Periodo de 2000 a
2007

Localidade 2000 2007 I)?;%gg Taxa a.a.
Novo Gama 73.026 83.599 14,48% 3,44%
Valparaiso de Goias 94.856 114.450 20,66% 4,81%
Cidade Ocidental 34.465 48.589 40,98% 8,97%
Luziania 141.082 196.046 38,96% 8,57%
Formosa 78.651 90.212 14,70% 3,49%
Planaltina-GO 73.718 76.376 3,61% 0,89%
Aguas Lindas de Goias 105.746 131.884 24,72% 5,68%
Santo Antonio do Descoberto 51.897 55.621 7,18% 1,75%
TOTAL 653.441 796.777 21,94% 537%

Fonte: IBGE e PDTU/ST/DF, 2008.

A evolucdo urbana de Brasilia esta associada ao afastamento da populacéo da regido
central e sua dispersdo em um tecido urbano fragmentado e extenso, que chega a extrapolar as
fronteiras do DF, na constituicdo de uma area metropolitana. O percentual de populacédo
residente na regido central (inclui as Regides Administrativas de Brasilia, do Lago Sul e
Norte, Cruzeiro e Candangolandia) em relacdo a populacéo total do DF vem decrescendo. Em
1970, 28,64% da populacdo do Distrito Federal residiam nessa por¢do central do territorio,
esse percentual passou para 16,36% em 2000 (Tabela 3). Incluindo a populacdo dos
municipios limitrofes que integra a area metropolitana de Brasilia, o percentual que reside na
regido central passa a apenas 12,4% do total. Os dados revelam a tendéncia de distanciamento

da populacdo em relacédo a regido central de Brasilia.
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Tabela 3 - Distribuicdo da populacdo no DF entre localidades centrais e demais localidades — 1970,
1980, 1991 e 2000

Localidades Populagéo

do DF 1970 % 1980 % 1991 % 2000 %
Regiao 159.951 28,64 317.336 26,49 327.619 20,46 335.581 16,36
Central (*)

Demais RAs  398.441 71,36 880.806 73,51 1.273475 79,54 1.715.565 83,64

TOTAL 558.392 100,00 1.198.142 100,00 1.601.094 100,00 2.051.146 100,00

(*) Compreende as Regides Administrativas de Brasilia, Lago Sul, Lago Norte, Cruzeiro e Candangolandia.
Fonte: CODEPLAN
Organizado pela autora, 2009.

Contudo, esse aspecto da ocupacdo urbana corresponde a um padrdo excludente de
producéo do espaco, por estar vinculado ao fato de que a distribui¢do da populagdo no espaco
reproduz sua estratificacdo social, com a concentragdo da populacdo de mais alta renda no
Plano Piloto e nas suas imedia¢des. O Mapa 6 mostra a distribuicdo da populacdo segundo o
rendimento medio configurando um escalonamento da renda inversamente proporcional a
disténcia entre a residéncia e a area central do Plano Piloto. Quanto maior a renda, mais
proximo da area central, e quanto menor a renda, mais distante a moradia, incluindo as
localizagdes fora dos limites do Distrito Federal, em cujos nucleos urbanos predominam

populacdo de baixos rendimentos.

E o quadro de caréncia das localidades urbanas mais distantes e dos municipios
limitrofes ao Distrito Federal que torna intensa a polarizacdo exercida pelo Plano Piloto de
Brasilia, definindo os contornos de forte segregacao socioespacial que caracteriza 0 processo

de formacdo da metrépole brasiliense.

Conforme apresentado no Capitulo 1, acerca da necessaria alianca entre o centro
urbano e as camadas de mais alta renda, que exercem controle sobre o seu acesso, podemos
inferir que a fixacdo da populacédo de alta renda na regido do Plano Piloto e suas imediacGes
reforca a centralidade dessa area em relacdo a area metropolitana de Brasilia. Obviamente, a
populacdo de mais alta renda que reside nessa regido usufrui de acesso privilegiado a area
central do Plano Piloto, que por sua vez tem sua centralidade fortalecida pela capacidade de

consumo e de investimento dessa populacdo que lhe da suporte.
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Para Villaga (2001), o abandono a que tém sido langados os centros tradicionalis,
fenbmeno observado nas metropoles nacionais, se deve ao deslocamento das camadas de mais
alta renda que se mudam das areas centrais para novos bairros e com isto atraem em sua
direcdo a centralidade, constituindo para si novas areas de centralidade. Em Brasilia, esse
fendmeno adquire especificidade, uma vez que o distanciamento imposto a populacdo de
baixa renda em relacdo ao Plano Piloto, coopera para o fortalecimento da alianca dessa
centralidade com as camadas de mais alta renda.

Observa-se, que essa alianca mantém a valorizacdo do solo em toda a area central de
Brasilia e suas imediaces, 0 que tende a promover a expansao da centralidade, que foi
inicialmente planejada na confluéncia de dois eixos, para toda a extensdo do Plano Piloto,
alcancando hoje as suas imediagdes, como 0 que se constata na ocupacdo ao longo da Estrada
Parque Industria e Abastecimento — EPIA com grandes equipamentos de comércio e Servicos.
Essa area, além de contigua ao Plano Piloto, é de confluéncia do sistema viario e de grande

acessibilidade para toda a area metropolitana.

Outro aspecto da evolucao urbana de Brasilia que impacta a formacéo de centralidades
intraurbanas, esta relacionado a forma como as forcas que excluem de maneira seletiva a
populacdo e atividades do Plano Piloto também atuam no sentido de que a implantacdo do
projeto, decorridos quase cinquenta anos de sua inauguracgdo, seja ainda incompleta, restando
inimeros lotes vazios nessa porcdo da cidade. Preponderam os interesses que conduzem a
manutencdo de reservas fundiarias para utilizacdo futura, a acdo do capital imobiliario, que

representam potencial de expansdo da centralidade na area central do Plano Piloto.

Os lotes desocupados no Plano Piloto, Cruzeiro, Octogonal, Sudoeste e
Candangolandia, conforme estudo sobre vazios urbanos (MARTINS, 2009, p. 185-200),
correspondem em grande parte a doacOes a instituicGes governamentais, algumas ja extintas,
segundo dados da Terracap. Ja os lotes em posse da iniciativa privada permanecem
desocupados na expectativa de obtencdo de maior rentabilidade econémica com possivel
mudanca da legislacdo de uso e ocupacdo do solo, num processo de especulacdo imobiliaria.

A tabela 4 mostra a quantidade de lotes vazios existentes na regido central de Brasilia.
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Tabela 4 - Distribuicdo de lotes vazios por areas urbanas (*)

SETOR Total de lotes Lotes vazios % lotes vazios
ASA SUL 7.735 531 6,86
ASA NORTE 4.590 433 9,43
SGO/SAM 145 48 33,10
OCTOGONAL 32 8 25,00
SUDOESTE 654 65 9,94
CRUZEIRO 2.438 48 1,96
SIG 326 22 6,74
VILA PLANALTO 1.044 31 2,96
CANDANGOLANDIA 3.193 24 0,75

(*) No levantamento realizado foram considerados todos os lotes, independente de sua
destinagdo. De maneira que estdo incluidos nesses quantitativos os lotes residenciais
unifamiliar, numerosos em setores como Candangolandia, Cruzeiro e Vila Planalto.

Fonte: MARTINS, 2009, p. 194.

Mesmo diante de espacos ainda disponiveis para a ocupagdo, ocorrem mudancas
significativas de usos dos terrenos ja ocupados no Plano Piloto. Tal processo evidencia a
expansdo da centralidade que deixa de se restringir a area central do Plano Piloto para
englobar toda sua regido. O Setor de Industrias gréaficas, o Setor de Garagens e Oficinas e 0
Setor de Administracdo Municipal sdo exemplos dessa mudanga de usos, areas que se
tornaram mais centrais e se valorizaram rapidamente. As graficas e oficinas sedem lugar para
instituicbes de ensino, edificios sede de empresas de telefonia, casas de festa e eventos, etc.

(MARTINS, 2009, p. 193).

Os interesses e 0 potencial de ocupacdo da area central do Plano Piloto também se
manifestam na remodelacdo que recai sobre seu espaco, onde ja € possivel constatar a
renovacdo do ambiente construido, apesar dos poucos anos de implantacdo. Edificio do Setor
Hoteleiro Sul foi demolido para a construgdo de novo prédio mais adequado aos padrdes de
uso e de estética atuais. Seguindo a mesma ldgica de remocdo de obstaculos a renovacdo do
espaco, o Governo do Distrito Federal promoveu, em 2006, a implosdo de obra inacabada no

Setor de Radio e TV Sul, para a construcdo de edificios de salas comerciais.

Outro caso emblematico desse processo de transformacdo da centralidade é o da W3
Sul. A avenida foi o principal corredor de comércio e servicos da cidade por ocasido da sua
implantacdo Entretanto, ela tem sofrido gradativo esvaziamento, que se iniciou quando da
instalacdo do Conjunto Nacional, ainda na década de 1970. A construcdo de outros centros

comerciais, posteriormente, intensificou a sua decadéncia, dando lugar a ocupagfes menos
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sofisticadas que se deterioram com o passar dos anos. Levantamento do Sindicado de Hotéis,
Restaurantes, Bares e Similares de Brasilia — Sindobar realizado em 2009 constatou que 79
lojas da W3 Sul estdo fechadas, 17% do total, e mais 47 lojas na W3 Norte (Correio
Brasiliense, 15/04/2009), o que mostra 0 abandono e degradacdo que essas areas Se

encontram.

A evolucdo da ocupacdo urbana no Distrito Federal se caracteriza pela dispersdo da
residéncia com a criacdo de nucleos urbanos de forma esparsa, distantes entre si e do Plano
Piloto, num padréo polinucleado de estruturagdo do espaco urbano. Essa dispersao reproduz a
apropriacdo desigual da cidade, reforcando a fragmentagédo social do tecido urbano que se

estende para fora do DF e a sua polarizagdo espacial.

O impacto da dispersdo da ocupacdo urbana, com o distanciamento da residéncia
transformou a centralidade planejada para a area central do Plano Piloto, produzindo outra
centralidade, transformada, que é exercida sobre toda a area metropolitana de Brasilia.
Contudo, formada por processos excludentes, a centralidade se expande para as imediacdes do
Plano Piloto, no eixo da EPIA, e também emerge em fragmentos na medida em que esta
relacionada a formacdo de uma extensa periferia desestruturada e fragmentada
territorialmente, que abriga a populacdo e as atividades excluidas do Centro (FERREIRA e
PENNA, 1996, p. 190).

3.4. Conclus6es do Capitulo

O ponto de partida para a concretizacdo espacial de Brasilia corresponde a sua
concepcdo como capital federal e polo de desenvolvimento regional, num grande projeto
nacional que contou com investimentos macicos na construcdo do espaco para instalagdo da
cidade. A centralidade planejada para a nova capital federal surgiria do cruzamento de dois
eixos — rodoviario e monumental — lugar onde as atividades de comércio e servicos se
implantariam de forma ordenada (setorizada), submetendo a sociedade a racionalidade do

espaco.

Apesar da influéncia, sempre presente, do projeto inicial, refor¢ada pelo instituto do

tombamento da sua concepcdo urbanistica, a formacdo da centralidade intraurbana em
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Brasilia segue rumos préprios, que encontra um contexto especifico de evolucao urbana e de
estruturac@o de sua economia, que a tornam expressédo da relacdo entre o que foi planejado e a

sua espacializagcdo como realidade urbana.

A estruturacdo da economia de Brasilia € marcada pela contraposicéo entre 0s papéis
que lhe foram atribuidos, de polo de desenvolvimento para a regido e de centro nacional
politico-administrativo. A cidade foi pensada e implantada com a economia centrada no
processo de extracdo fiscal da receita, 0 que possui implicacfes sobre o atrofiamento da base
econdmica geradora de renda propria, resultando na prevaléncia da sua funcdo politico-

administrativa.

Diante desse quadro, a sua economia se estrutura em atividades terciarias, com forte
participacdo do subsetor da administracdo publica direta e autarquica. O perfil da economia
reforca o papel da area central do Plano Piloto como local de concentragdo de atividades,
condicdo que resiste a mudangas, tendo em vista a situacdo unica dessa localizacdo onde se
encontram instalados os principais orgdos do Governo Federal e do Governo Distrital. As
forcas que podem acionar um processo de transformacdo na centralidade intraurbana em
Brasilia, estariam associadas a atividades terciarias privadas, que ja respondem por cerca de
50% dos trabalhadores no Distrito Federal contra 41% na administracdo publica, dados de
2007.

A dindmica urbana de Brasilia, por sua vez, conduziu a um acelerado processo de
metropolizacdo, estendendo a sua ocupacdo para além dos limites do Distrito Federal
constituindo a formacdo de espaco urbano fragmentado e fortemente polarizado pelo Plano
Piloto. O carater excludente da ocupacdo, que mantém na regido central e seu entorno mais

imediato a populacdo de mais alta renda, reforca essa centralidade.

No entanto, ndo se trata mais da centralidade planejada para o cruzamento dos eixos
rodoviario e monumental, uma vez que, no processo de estruturacdo econémica da cidade e de
metropolizacdo, ela se modifica. Para a compreensdo dessa transformacéo, faz-se necessario a
caracterizacdo da centralidade em Brasilia que permite apreender o quadro atual do fendmeno
e 0S movimentos que ocorrem no sentido da sua expansdo, com a incorporacdo de areas

proximas ao Plano Piloto, e na sua fragmentacdo.
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4. CARACTERIZACAO DA  CENTRALIDADE
INTRAURBANA EM BRASILIA NA ATUALIDADE

No presente capitulo é apresentado o quadro atual do fendmeno da centralidade
intraurbana em Brasilia, de maneira a apoiar as analises posteriores quanto a atuacdo do poder
publico local, o Governo do Distrito Federal, por meio dos instrumentos planos diretores
urbanos e investimentos em infraestrutura viaria, no seu processo de transformacdo. A
centralidade intraurbana em Brasilia é aqui caracterizada a partir dos elementos espaciais
relacionados a sua sustentacdo, apontados pela pesquisa como a concentracdo de atividades e

a acessibilidade.

Primeiramente, com intuito de esclarecer quanto aos procedimentos metodoldgicos
adotados na identificacdo de centralidades intraurbanas existentes, estdo descritas as variaveis
empregadas nessa tarefa e definida a escala da abordagem. Em seguida, considerando a
concentracdo de atividades € utilizada a variavel nimero de empregos para caracterizar as
centralidades em Brasilia. Com relacdo a acessibilidade é apresentada a rede viaria estrutural
de Brasilia como sua base material e verificado os direcionamentos dos fluxos de pessoas, por
meio da variavel geracdo de viagens, que indica os destinos dos deslocamentos diarios de

pessoas no espaco urbano, identificadas as centralidades na convergéncia dos fluxos.

4.1. Procedimentos Metodoldgicos na Identificacdo da Centralidade
Intraurbana em Brasilia: definicdo de variaveis e da escala de abordagem

As metodologias empregadas na identificacdo de centralidades intraurbanas sdo

recentes, segundo McMillen™ (apud KNEIB, 2008, p.45) o primeiro procedimento formal

3 McMILLEN, D. P. (2004) Employment densities, spatial correletion and subcenters in large
metropolitanareas. Journal of Regional Science, 44 (225-243). In: KNEIB, Erika Cristine. Subcentros urbanos
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para a indicacdo de subcentros foi proposto por McDonald, em 1987, que aplicou uma funcéo
simples de densidade de empregos. Hoje, outros métodos ja foram desenvolvidos, sendo a
matéria de especial interesse para a area de planejamento de transporte, no mapeamento de
pontos nas cidades que sdo aglutinadores de atividades, portanto geradores de trafego e

demandas para o sistema de transporte urbano.

Kneib (2008) realizou um vasto levantamento de diversas dessas metodologias,
aplicadas em trabalhos nacionais e internacionais, que se baseiam em valores de corte, fluxos,
meétodos estatisticos econométricos e estatisticas espaciais. Basicamente, elas empregam em
suas analises as variaveis de nimero e densidade de empregos; atracdo de fluxos pendulares;
namero, concentracdo e densidade de viagens; integracdo de vias; linhas e fluxo de transporte
de passageiros por Onibus; e infraestrutura de transporte. Em seu trabalho, Kneib (2008)
propde uma contribuicdo conceitual e metodoldgica para a identificacdo de subcentros
voltados ao planejamento de transporte urbano, associando diversas técnicas e identificando

na geracdo de viagens uma variavel do fenémeno que segundo suas anélises reflete as demais.

Como a presente pesquisa ndo tem como foco 0 mapeamento de potenciais subcentros
urbanos, ndo nos dedicamos a aplicacdo dessas sofisticadas metodologias de identificacdo de
subcentros. Para delinear o quadro da centralidade intraurbana em Brasilia, passo necessario a
compreensdo do fendmeno e as analises que a pesquisa se propde, selecionamos duas
variaveis: numero de empregos e geracao de viagens. A escolha se baseou na compatibilidade
com o conceito de centralidade utilizado e na disponibilidade de dados para consulta (fontes
secundarias). Como procedimento metodologico foi efetuado uma leitura dos dados, que no
caso da realidade de Brasilia se mostrou suficiente, tanto na identificacdo como na

caracterizacdo de suas centralidades.

Voltemos ao conceito de centralidade, que relaciona a concentracdo de atividades
produtivas diversificadas com a convergéncia/divergéncia de fluxos de pessoas, recursos,
bens e informacbes, para extrair a aplicabilidade das variaveis selecionadas no
reconhecimento das areas de centralidade. O numero de empregos por localidade, que
constitui indicador associado a concentracdo de atividades no espaco urbano, permite a

identificacdo das localidades que concentram atividades produtivas. Ja a variavel geracdo de

contribuicéo conceitual e metodoldgica a definicao e identificagédo para planejamento de transporte. 2008.
194f. Tese (Doutorado em Planejamento de Transportes) Universidade de Brasilia. Brasilia: 2008.
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viagens, que corresponde a um indicador dos deslocamentos de pessoas como consumidoras e
portadoras de forca de trabalho, permite apontar as localidades que atraem fluxos nao sé pelos
empregos, mas também devido aos servi¢os que oferecem, ou seja, pelas possibilidades de
consumo da populagdo. A centralidade em Brasilia, caracterizada a partir dessas duas
variaveis, permite a comparacdo dos seus resultados, possibilitando melhor analise dos

movimentos na centralidade, as transformac6es dos lugares da cidade.

Esclarecemos que o fendmeno é observado no campo de abrangéncia do conjunto
urbano de Brasilia, portanto, o nivel da analise é a dos nicleos urbanos, que correspondem as
areas urbanas relacionadas as dezenove Regifes Administrativas' criadas pelo Governo do
DF e devidamente delimitadas no territério até o ano de 2000 (Tabela 5 e Mapa 7). Nessa
escala é considerada a dimensdo metropolitana da cidade, incluindo observacdes sobre as

relagbes com os municipios mais proximos do Distrito Federal.

Tabela 5 - Regides Administrativas do Distrito Federal e ano de Criagéo (*)
RA Regido Administrativa  Data da criagado

| Brasilia® 10/12/1964
I Gama 10/12/1964
I Taguatinga 10/12/1964
v Brazlandia 10/12/1964
V Sobradinho 10/12/1964
VI Planaltina 10/12/1964
Vil Paranoa 10/12/1964
VI Nucleo Bandeirante 25/10/1989
X Ceilandia 25/10/1989
X Guara 25/10/1989
Xl Cruzeiro 25/10/1989
Xl Samambaia 25/10/1989
Xl Santa Maria 04/11/1992
XV S&o Sebastido 10/05/1994
XV Recanto das Emas 28/07/1993
XVI Lago Sul 10/01/1994
XVl Riacho Fundo 15/12/1993
XVIII Lago Norte 10/01/1994
XIX Candangolandia 27/01/1994

Fonte: CODEPLAN/2008
(*) Apesar de terem sido criadas outras onze Regides
Administrativas a partir de 2003, por questdes metodoldgicas,
essas novas RA ndo constam da pesquisa, uma vez que ndo
estdo legalmente delimitadas e ndo dispbem de dados para
pesquisa.

1 E possivel estabelecer essa correlacdo entre nicleo urbano e Regido Administrativa em Brasilia, com
referéncia aos dados analisados, devido ao fato da populacdo dessas unidades territoriais ser em sua grande
maioria urbana, além das atividades econdmicas nelas desenvolvidas também serem essencialmente urbanas.

> A RA 1, segundo a Lei n° 1.648, de 16 de dezembro de 1997, se denomina Plano Piloto. No entanto, a grande
maioria das publicacdes oficiais, mesmo as do Governo do Distrito Federal, permanece indicando a RA | como
Brasilia. Apesar de entendermos como mais apropriada a denominacdo de Plano Piloto, mantivemos o nome
Brasilia para a RA |, a fim de facilitar a compreensdo do texto e ndo desviar a atencdo para uma discussao
polémica.
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4.2. Caracterizacdo da Centralidade em Brasilia a partir da Concentracéao
de Atividades

Focando a concentracdo de atividades no espaco urbano, um dos elementos
necessarios a formacdo e sustentacdo da centralidade intraurbana, a variavel nimero de
empregos se mostra como indicador Util na identificacdo de areas de centralidade. Em geral,
esse indicador é aplicado para obtencdo da densidade de empregos, mas para fins dessa
pesquisa, cuja escala de abordagem envolve grandes parcelas urbanas, foram comparados 0s
nameros de empregos formais por Regido Administrativa, o que permite identificar os nucleos

urbanos de Brasilia de maior concentracdo de empregos e conseqlientemente de atividades.

Na verificacdo da distribuicdo espacial de empregos foram utilizados os dados
agregados por municipios do Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED e
da Relacdo Anual de Informagdes Sociais - RAIS em dois momentos: 2003 e 2007%°, o
intervalo curto entre as duas séries de dados se justifica no fato de que a pesquisa por Regido
Administrativa do Distrito Federal s6 passou a ser computada a partir de 2003.

A Tabela 6 mostra a distribuicdo de trabalhadores formais no Distrito Federal por
Regides Administrativas em 31 de dezembro de 2003 e de 2007, respectivamente. Para a
analise em termos comparativos da distribuicdo espacial desse estoque de empregos entre as
Regides Administrativas, definimos o percentual de 5%, média simples entre as 19 RAs,
como valor de corte, abaixo do qual o nimero de trabalhadores na localidade nao é

representativo na formacdo de area de centralidade em Brasilia.

Diante desse procedimento, quanto a concentracdo de empregos (trabalhadores)
apenas as Regides Administrativas de Brasilia, do Guara e de Taguatinga apresentam dados
que destacam esses nucleos urbanos em relacdo aos demais. A Regido Administrativa de
Brasilia, que corresponde basicamente ao Plano Piloto, tem percentuais de 68,09% e 65%, em
2003 e 2007, respectivamente, o que revela uma forte concentracdo dos empregos e das
atividades nessa parte da cidade. As Regifes Administrativas do Guara e de Taguatinga
apresentam percentuais bem inferiores, de 10,71% e de 8,19% em 2007, respectivamente, mas

destacam-se em relacdo as outras 16 RAs, cujos percentuais sao inferiores a 3%. Observa-se

18 As tabelas com os dados consultados de 2003 e 2007 do DF estdo no Anexo 1 — Dados do Cadastro Geral de
Empregados e Desempregados — CAGED e da Relacdo Anual de Informagdes Sociais — RAIS.
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um grande distanciamento da RA de Brasilia na concentragdo dos empregos, mesmo com

referéncia ao Guard e Taguatinga.

O comportamento dos dados nos dois anos de 2003 e 2007, em termos relativos, ndo
apresenta alteraces significativas, apenas pequenos decréscimos na RA de Brasilia e do
Guara e modesto aumento na RA de Taguatinga.

Tabela 6 - Namero de Trabalhadores por Regido Administrativa do Distrito Federal em 2003 e 2007 —
valores absolutos e percentuais sobre o total do estoque

REGIOES 2003 2.007
ADMINISTRATIVAS Estoque % Estoque %
Brasilia 551.621 68,49 619.687 65,78
Cruzeiro 10.047 1,25 13.545 1,44
Guara 100.415 12,47 101.177 10,74
Lago Norte 2.513 0,31 4.855 0,52
Paranoa 1.347 0,17 2.799 0,30
Lago sul 17.032 2,11 19.016 2,02
S80 Sebastido 1.101 0,14 2.577 0,27
Nucleo Bandeirante 8.186 1,02 14.480 1,54
Candangolandia 1.009 0,13 868 0,09
Riacho Fundo 1.324 0,16 2.040 0,22
Taguatinga 48.722 6,05 77.364 8,21
Ceilandia 24,101 2,99 23.863 2,53
Samambaia 5.986 0,74 11.182 1,19
Gama 8.744 1,09 13.021 1,38
Santa Maria 2.913 0,36 3.388 0,36
Recanto das Emas 1.896 0,24 4,781 0,51
Braszlandia 2.934 0,36 4.070 0,43
Sobradinho 10.438 1,30 13.832 1,47
Planaltina 5.127 0,64 9.537 1,01
Total 805.456 100,00 942.082 100,00

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
Organizacgdo da autora, 2009
E preciso considerar, ainda, que os dados referentes & Regido Administrativa do Guara

ndo correspondem propriamente a empregos no nucleo urbano do Guara e sim a importantes
areas de atividades no Distrito Federal localizadas ao longo da Estrada Parque Industria e
Abastecimento - EPIA, eixo que percorre o limite oeste do Plano Piloto, onde estdo incluidos
o Setor de Industria e Abastecimento - SIA, o Setor de Mdltiplas Atividades Sul — SMAS, o
Setor de Oficinas Sul-SOF Sul, Setor de Garagens e Transporte.



91

Tendo em vista que esse eixo se configura em continuidade espacial ao Plano Piloto, a
concentragdo de empregos ao longo da EPIA remete a uma extensdo dessa centralidade.
Cumpre registrar que recentemente foram criadas as Regides Administrativas do SCIA
(Estrutural), em 27 de janeiro de 2004 e do SIA, em 14 de junho de 2005, que dividem a RA
do Guara retirando dela muitos desses setores onde se concentram 0s empregos, contudo
todas as onze RAs criadas a partir de 2003 ndo foram legalmente delimitadas, o que né&o

possibilita que sejam computados dados para elas separadamente.

Nesse quadro, distingue-se Taguatinga como centralidade que ndo estd em
continuidade espacial com o Plano Piloto. Sua vocacdo se exerce junto as demais localidades
do quadrante oeste/sudoeste do Distrito Federal, condi¢do reconhecida nos préprios planos
territoriais elaborados para o DF. No entanto, considerando o tempo decorrido, uma vez que
Taguatinga antecede a propria inauguracdo de Brasilia, seu desenvolvimento nesse aspecto
tem sido modesto, constatado pela baixa concentracdo e quantidades absolutas de empregos

que possui em relagdo ao Plano Piloto.

Na caracterizacdo da centralidade da RA de Brasilia (Plano Piloto) observa-se uma
participacdo expressiva dos empregos referentes ao subsetor da administracao publica direta e
autarquica, que correspondem a 62,13% e 57,5% do total de trabalhadores nessa RA nos anos
de 2003 e 2007, respectivamente (Tabela 7). Tal participacdo coloca em destaque a
concentracdo de atividades da administracdo publica na formacdo da centralidade do Plano
Piloto e confere forca a sua sustentacdo, uma vez que, especialmente quanto aos érgdos da

administracao publica federal, pouca mudanca deve ocorrer em sua localizacao.

Outras atividades que se destacam na RA de Brasilia sdo 0s subsetores de comeércio e
administracdo de imoveis, valores imobiliarios, servicos técnicos com 12,58% do total de
trabalhadores na RA,; de servicos de alojamento, alimentacao, reparacdao, manutencao, redacédo

com 8,44%; e de comércio varejista com 5,08%, segundo dados de 2007 (Tabela 7).
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Tabela 7 - Nimero de Trabalhadores por Subsetor de Atividade na Regido Administrativa de Brasilia

em 2003 e 2007 — valores absolutos e percentuais sobre o total do estoque

SUBSETOR DE ATIVIDADE 2003 2007
Estoque % Estoque %

Agricultura, silvicultura, criacdo de animais,

extrativismo vegetal e mineral 1.144 0,21% 1.791 0,29%
Indstrias diversas 6.625 1,20% 7.794 1,26%
Servicos industriais de utilidade publica 9.312 1,69%  4.596 0,74%
Construcéo civil 10.264 1,86%  13.264 2,14%
Comércio varejista 27.352 4,96%  31.487 5,08%
Comércio atacadista 2.507 0,45%  4.343 0,70%
InstituicOes de crédito, seguros e capitalizacao 22.137 4,01% 28.715 4,63%
Comérc/admin. de iméveis/valores mobiliar./serv. téc.  56.284 10,20% 77.957 12,58%
Transportes e comunicacdes 9.812 1,78%  13.625 2,20%
Serv. de alojamento/aliment./reparacdo/manut/ redacdo  41.108 7,45%  52.275 8,44%
Servicos médicos, odontologicos e veterinarios 11.729 2,13%  14.631 2,36%
Ensino 10.615 1,92% 12.331 1,99%
Administracdo publica direta e autarquica 342.732 62,13% 356.878 57,59%

Total

551.621 100,00%

619.687 100,00%

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
Organizacdo da autora, 2009.

Quanto a RA do Guara (eixo da EPIA) ha uma participacdo mais equilibrada dos

subsetores de atividades relacionados ao setor terciario na composi¢cdo dos empregos, segundo

dados de 2007 (Tabela 8). A maior concentracdo de trabalhadores ocorre no subsetor de

servicos de alojamento, alimentacédo, reparacdo, manutencao, redacdo com 23,77% do total de

trabalhadores na RA; seguida pelo comércio varejista com 17,56%; o comércio e

administracdo de imoveis, valores imobiliarios, servicos técnicos com 16,12%; e 0s

transportes e comunicacées com 12,37%. Das atividades do setor secundario, a construcdo

civil tem uma participacdo importante com 13,61% do total de trabalhadores na RA, em 2007.
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Tabela 8 - Nimero de Trabalhadores por Subsetor de Atividade na Regido Administrativa do Guaré
em 2003 e 2007 — valores absolutos e percentuais sobre o total do estoque
2003 2007

Estoque % Estoque %

SUBSETOR DE ATIVIDADE

Agricultura, silvicultura, criagdo de animais,

extrativismo vegetal e mineral 863 0,86% 1.016 1,00%
Industrias diversas 2.033 2,02% 2.473 2,44%
Servicos industriais de utilidade publica 85 0,08% 83 0,08%
Construcao civil 11.662 11,61% 13.772 13,61%
Comércio varejista 14.268 14,21% 17.771 17,56%
Comércio atacadista 2.713 2,70% 4.726 4,67%
InstituicGes de crédito, seguros e capitalizacao 556 0,55% 652 0,64%

Comércio/admin. Iméveis/valores mobiliar./serv. téc.  14.105 14,05% 16.311 16,12%
Transportes e comunicacdes 7.856 7,82% 12.518 12,37%

Serv. alojamento/aliment./reparacdo/manut/redacao. 28.812 28,69% 24.049 23,77%

Servicos médicos, odontologicos e veterinarios 561 0,56% 261 0,26%
Ensino 1.197 1,19% 3.459 3,42%
Administracdo publica direta e autarquica 15.704 15,64% 4.086 4,04%
Total 100.415 100,00% 101.177  100,00%

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
Organizacgdo: Autora, 2009.

A RA de Taguatinga também tem uma distribuicdo mais equilibrada dos trabalhadores
por subsetores de atividades, conforme dados de 2007 (Tabela 9). A maior participacdo esta
no subsetor de comércio varejista com 29,54% do total de trabalhadores na RA. Os outros
subsetores do terciario que se destacam sdo: servicos de alojamento, alimentacédo, reparacéo,
manutencdo, redacao com 9,53%; ensino com 8,10%; e comércio e administracdo de imdveis,
valores imobiliarios, servigos técnicos com 8,03%. As atividades do setor secundario tém
proporcOes representativas no nimero de empregos em Taguatinga, com 12,49% do total de
trabalhadores na RA no subsetor da construcdo civil e 7,04% no subsetor de industrias

diversas.
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Tabela 9 - Namero de Trabalhadores por Subsetor de Atividade na Regido Administrativa de
Taguatinga em 2003 e 2007 — valores absolutos e percentuais sobre o total do estoque
2003 2007

Estoque % Estoque %

SUBSETOR DE ATIVIDADE

Agricultura, silvicultura, criacdo de animais,

extrativismo vegetal e mineral 154 0,32% 373 0,48%
Industrias diversas 3.508 7,20%  5.450 7,04%
Servicos industriais de utilidade publica 54 0,11%  2.433 3,14%
Construcao civil 2.174 4,46% 9.664 12,49%
Comércio varejista 16.887 34,66% 22.855 29,54%
Comércio atacadista 2.919 5,99%  3.759 4,86%
InstituicOes de crédito, seguros e capitalizacao 728 1,49% 862 1,11%
Comeércio/admin. Imoveis/valores mobiliar./serv. téc.  4.638 9,52% 6.215 8,03%
Transportes e comunicagdes 2.362 4,85%  3.469 4,48%
Serv. alojamento/alimenta./reparacdo/manut/redacdo ~ 5.538 11,37% 7.374 9,53%
Servicos médicos, odontologicos e veterinarios 2.381 4,89% 2.801 3,62%
Ensino 4.169 8,56%  6.269 8,10%
Administracdo publica direta e autarquica 3.210 6,59%  5.840 7,55%
Total 48.722 100,00% 77.364 100,00%

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
Organizacdo da autora, 2009

Numa anélise comparativa da distribuicdo de empregos nos subsetores de atividades
pelas RAs de Brasilia, Guara e Taguatinga, constata-se de forma mais clara a natureza da
concentracdo de empregos que ocorre na RA de Brasilia (Plano Piloto), sendo possivel
identificar quais atividades impulsionam a descentralizacdo e podem estar correlacionadas a

forcas no sentido da transformacéo na centralidade.

A excecado de alguns poucos subsetores de atividades, como industria, construcéo civil
e comeércio varejista e atacadista, em todas as outras atividades de servigos e comércio, a RA
de Brasilia detém as maiores quantidades de trabalhadores (Tabela 10). Em 2007, do total de
trabalhadores no comércio varejista, 26,87% estavam na RA de Brasilia; 15,16% na RA do
Guara; 19,50% na RA de Taguatinga; e 38,47% distribuidos nas demais RAs. A mesma
situacdo se observa com relacdo ao comércio atacadista, com 24,75% dos empregos
localizados na RA de Brasilia; 26,94% na RA do Guara; 21,41% na RA de Taguatinga; e
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26,89% nas demais RAs. Segue essa tendéncia as atividades de transportes, comunicacoes e
ensino, nesse Ultimo a RA de Taguatinga ja retne 20,92% do total de trabalhadores do
subsetor no Distrito Federal.

Quanto ao nimero de empregos no setor secundario, os subsetores de industrias
diversas revelam uma melhor distribuicdo nas localidades do Distrito Federal, com 26,54%
dos trabalhadores na RA de Brasilia; 18,56% na RA de Taguatinga; e 46,48% nas demais
RAs. Ja no subsetor da construcdo civil os empregos se concentram nas RAs de Brasilia,
Guaré e Taguatinga, restando apenas 8,22% dos trabalhadores distribuidos nas demais RAs.
Contudo os empregos do setor secundario sdo pouco expressivos com relacdo ao total de

empregos no DF e por isso exercem pequeno impacto na formacao de centralidades.

Com base na caracterizacdo da concentracédo de atividades obtida por meio da variavel
nimero de empregos, constata-se que a centralidade em Brasilia é fortemente exercida pelo
Plano Piloto, que inclusive impulsiona uma nova concentragdo de atividades no seu limite
oeste configurado pelo eixo da EPIA, observada nos dados de empregos no Guard. A
concentracdo de trabalhadores na regido do Plano Piloto se deve principalmente aos empregos
na administracdo publica direta e autarquica, o que torna essa centralidade menos susceptivel
ao seu enfraquecimento, considerando que as atividades do Governo Federal dificilmente
passardo por uma relocalizagdo. Quanto a centralidade exercida por Taguatinga, essa se

mantém em patamares modestos, ndo indicando competicdo com relacédo ao Plano Piloto.

Evidencia-se nesse quadro que os movimentos de transformacdo da centralidade em
Brasilia atuaram de forma mais consistente na expansdo da centralidade exercida pelo Plano
Piloto, que configura na formacdo de um eixo ao longo da EPIA. As forcas associadas a essa
transformacdo provém do setor privado, do desenvolvimento das atividades de comércio e
alguns servicos como 0 ensino, uma vez que a industria tem uma representacdo muito
pequena na economia de Brasilia e o setor publico, especialmente a administracdo federal,

esta vinculado a localizacéo na area central do Plano Piloto.
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Tabela 10 - Namero de Trabalhadores por Subsetor de Atividade nas Regides Administrativas de Brasilia, Guara, Taguantinga e Demais RAs em 2007 —
valores absolutos e percentuais por Subsetor

SUBSETOR DE ATIVIDADE Brasilia Guara Taguatinga Demais RAs TOTAL
Estoque % Estoque % Estoque % Estoque % Estoque %

Agricultura, silvicult., criagdo de animais, extrat. vegetal e

mineral 1791  27,49% 1016  15,59% 373 5,73% 3335 51,19% 6515  100%
IndUstrias diversas 7794  26,54% 2473 8,42% 5450  18,56% 13649  46,48% 29366  100%
Servicos industriais de utilidade publica 4.596 62,23% 83 1,12% 2.433 32,94% 274 3,71% 7386 100%
Construcéo civil 13.264 33,17% 13.772  34,44% 9.664 24,17% 3.288 8,22% 39988  100%
Comércio varejista 31.487  26,8T% 17.771  15,16% 22.855  19,50% 45.090  38,47% 117203  100%
Comércio atacadista 4343  24,75% 4726  26,94% 3.759  21,42% 4717  26,89% 17545  100%
InstituicOes de crédito, seguros e capitalizacdo 28.715  88,60% 652 2,01% 862 2,66% 2180 6,73% 32409 100%
Com. e admin. de iméveis, valor mobiliérios, serv. Técnico 77.957  68,53% 16.311 14,34% 6.215 5,46% 13.280 11,67% 113763 100%
Transportes e comunicagoes 13.625 32,51% 12.518 29,87% 3.469 8,28% 12.300 29,35% 41912 100%
Serv. de alojamento, alimentacéo, reparacdo, manut., r... 52.275  51,19% 24.049  23,55% 7.374 7,22% 18.414  18,03% 102112 100%
Servigos médicos, odontol4gicos e veterinarios 14.631 62,80% 261 1,12% 2.801 12,02% 5.606 24,06% 23299 100%
Ensino 12.331  41,15% 3459  11,54% 6.269  20,92% 7.907  26,39% 29966  100%
Administragdo publica direta e autarquica 356.878 93,13% 4.086 1,07% 5.840 1,52% 16.398 4,28% 383202 100%
TOTAL 619.687  65,60% 101.177  10,71% 77.364 8,19% 146.438  15,50% 944666  100%

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
Organizac&o da autora, 2009
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4.3. Caracterizagdo da Centralidade em Brasilia a partir da Acessibilidade

A acessibilidade, que corresponde as possibilidades e facilidades de acesso atribuidas
ao espaco urbano, constitui em elemento necessario a formacéo e sustentacdo da centralidade
intraurbana, uma vez que representa a convergéncia/divergéncia de fluxos, aqui considerados

os deslocamentos diarios de pessoas.

Tendo em vista que os deslocamentos de pessoas no espaco urbano ocorrem mediante
a infraestrutura viaria implantada, a qual se associam 0s meios de transporte publico e
privado, iniciamos a caracterizagdo da centralidade intraturbana de Brasilia diante da
acessibilidade apresentando a rede viaria estrutural da cidade, que define as condicGes

materiais para o direcionamento dos fluxos no espaco.

4.3.1. A Rede Viaria Estrutural de Brasilia

O sistema viario corresponde a uma das estruturas fisicas que aparelham o espaco
urbano, sua implantacdo confere-lhe caracteristicas proprias quanto a acessibilidade, desta
forma influindo no seu uso e ocupacgdo. As vias, juntamente com o sistema de transporte,
possibilitam a mobilidade das pessoas no espaco urbano, bem como estabelecem fluxos de
bens e de recursos. Certamente, o sistema viario é indutor da distribuicdo das atividades no
espaco, mas € preciso considerar que as vias sdo construidas para atender as necessidades

dessa distribuicdo, constituindo ao mesmo tempo causa e efeito do desenvolvimento urbano.

As vias urbanas que estdo associadas as principais conexdes na cidade, que ligam a
totalidade da mancha urbana as areas de atracdo de fluxos, evidenciam a estrutura espacial
urbana e configuram o que denominamos de rede viaria principal ou estrutural. Essa rede
viaria € utilizada por diferentes modos de locomocéo - carros, motos, 6nibus e caminhdes —

garantindo os deslocamentos diarios no espaco urbano.

Em Brasilia, o sistema viario (ST, 2009, p. 159-172) apresenta especificidades devido
as caracteristicas peculiares do seu espaco urbano, constituido de diversos nucleos
distribuidos pelo seu territdrio e distantes entre si, além de apresentar dimensdo metropolitana

que envolve os municipios do entorno do Distrito Federal na constituicdo de uma extensa
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Metropole. Diante dessa estrutura urbana polinucleada, o seu sistema viario € composto
essencialmente por rodovias, federais e distritais. Sistema que difere das demais cidades
brasileiras pela importancia do sistema rodoviario na articulagcdo dos nucleos urbanos e pelas
caracteristicas de uma concepcdo urbanistica projetada, precipuamente, para 0 uso do
automovel, que impde longos percursos aos deslocamentos diarios da populacéo.

Da mesma forma, a rede vidria estrutural de Brasilia, ilustrada no Mapa 8, é composta
basicamente por rodovias do sistema rodoviario, abrangendo as federais, que conectam o DF
com 0s municipios do entorno pertencentes aos estados de Goias e Minas Gerais; e as
rodovias distritais classificadas como Estradas Parque, que promovem as ligacdes entre os
nacleos urbanos do DF. O sistema é complementado por algumas vias urbanas classificadas
funcionalmente como arteriais, que se destacam nas malhas viarias do Plano Piloto e do

conjunto urbano formado por Taguatinga e Ceilandia.

No Plano Piloto, as vias arteriais correspondem em sua maioria a eixos longitudinais
sentido Sul-Norte: os eixos W e L; a W-3; e a L-2. Os Eixos W-Sul/Norte e L-Sul/Norte, que
margeiam a DF-002 (Eixo Rodoviario) tém caracteristicas de vias expressas onde ha poucas
interferéncias laterais e restricGes de acesso as vias de trafego local, modelo que favorece a
acessibilidade do transporte individual a area central, atraindo elevados volumes de trafego e
provocando congestionamentos localizados em funcdo da sobrecarga do trafego e da

saturacdo do espaco Vviario.

O eixo formado pela W-3 Sul e Norte tem caracteristicas de maior articulacéo urbana,
uma vez que possui uso lindeiro comercial/habitacional, interferéncias laterais devido ao
acesso das vias de trafego local, gerando movimentacdo de pedestres, retardamentos no
trafego e congestionamentos nos horarios de pico. E na W-3 que existe uma maior solicitacdo
pelo transporte coletivo urbano, pela sua ocupacdo lindeira e pelo acesso aos Setores
Comercial Sul e Norte. A L-2 Sul/Norte também é importante eixo longitudinal, com uso
lindeiro de habitacdo e usos institucionais, ainda agrega o trafego proveniente das pontes das

Garcas e Costa e Silva, que interligam o Lago Sul ao Plano Piloto.
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A malha viéria do Plano Piloto ndo apresenta muitos eixos de ligagdo transversais de
maior capacidade. Como ligacdo transversal, no sentido Leste-Oeste, destaca-se o Eixo
Monumental, que vai da Esplanada dos Ministérios até a DF-003 (Estrada Parque Industria e
Abastecimento - EPIA) e as vias paralelas S-2, S-3 e N-2 que permitem a ligagéo entre a W3 e
L2.

A Ponte JK, inaugurada em 2002, e o conjunto de vias que complementam o seu
sistema viario alteraram substancialmente a acessibilidade na regido, estabelecendo novas
conexdes do Plano Piloto ao Lago Sul, Paranoa, Sdo Sebastido e loteamentos adjacentes. O
sistema viario de acesso a ponte conecta-se a DF-025 (Estrada Parque Dom Bosco - EPDB), a
DF-001 (Estrada Parque Contorno - EPCT) e ao Plano Piloto na via L-4 Sul/Norte (DF-004
Estrada Parque das Nacdes — EPNA), agrega grande parte do trafego da regido passando a
integrar a rede viaria estrutural de Brasilia. A via L-4 Sul/Norte constitui em outra opcao aos
deslocamentos no sentido longitudinal no Plano Piloto, aumentado as possibilidades de acesso

a sua area central.

Na regido de Taguatinga e Ceilandia o principal acesso corresponde ao eixo formado
pela Av. Central de Taguatinga, que cruza a area central da cidade no prolongamento da DF-
085 (Estrada Parque Taguatinga - EPTG) e a Av. EImo Serejo, que tangencia Ceilandia na
porcdo Sul. Nesse eixo estd implantado um dos ramais do sistema metroviario com tragado
em nivel na Av. EImo Serejo e subterraneo na Av. Central. A Av. Central de Taguatinga
agrega o trafego local de sua area central e o trafego de passagem na ligacdo com Ceilandia,
gerando uma condicdo de operacdo precéria para o sistema de transporte coletivo, conflitos
com pedestres, congestionamentos e retardamentos no trafego geral. O cruzamento das
Avenidas Central e Comercial de Taguatinga, na Praca do Reldgio, é um dos pontos de maior

concentracdo de veiculos de todo o Distrito Federal (ST, 2009, p. 167).

A Avenida Hélio Prates de Ceilandia, sua principal via arterial urbana, apresenta-se
como corredor do transporte coletivo. Esta avenida faz conexdo as avenidas SAMDU e
Comercial de Taguatinga e ao Pistdo Norte (trecho da DF-001 Estrada Parque Contorno —

EPCT), formando um importante eixo de transportes entre esses nlcleos.

As rodovias que se articulam a essas vias para formar a rede viaria estrutural
correspondem as rodovias federais BR-020, BR-040/BR-050, BR-060 e BR-070; e as
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distritais DF-001/Estrada Parque Contorno — EPCT; DF-002/Eixo Rodoviario Norte/Sul —
ERN/ERS; DF-003/BR-450/Estrada Parque Indlstria e Abastecimento — EPIA; DF-
004/Estrada Parque das Nacdes — EPNA; DF-025/Estrada Parque Dom Bosco — EPDB; DF-
035/Estrada Parque Cabeca de Veado — EPCV; DF-051/Estrada Parque Guara — EPGU; DF-
065/Estrada Parque Ipé — EPIP; DF-075/Estrada Parque Nucleo Bandeirante — EPNB; DF-
085/Estrada Parque Taguatinga — EPTG; e DF-095/Estrada Parque Ceilandia — EPCL.

Em funcdo da distribuicdo espacial dos nlcleos urbanos do Distrito Federal, essas
rodovias agregam o trafego de passagem (deslocamentos longos) e o trafego local, que se
torna mais significativo nos trechos que margeiam areas habitacionais e de dinamizacéo de
atividades econdmicas. Salienta-se, que a DF-003/Estrada Parque Industria e Abastecimento -
EPIA ¢ caracterizada como via de ligacdo entre todas as rodovias mencionadas, sendo
também conectora de rotas nacionais, ligando o Sudeste ao Norte-Nordeste do Pais.

O volume diario de veiculos e transporte coletivo urbano que essas rodovias
comportam destaca a importancia delas no sistema viario de Brasilia e na constituicdo da sua
rede viaria estrutural, caracterizando-as como corredores principais do sistema de circulacao.
As rodovias do Distrito Federal, além das suas fungdes voltadas para o trafego privado e de
carga, sao suporte viario a uma rede estrutural de transporte coletivo, que atende a seis eixos

estruturantes: Central, Oeste, Sudoeste, Sul, Leste e Norte (Figura 7).

Figura 7 - Eixos de Transporte: percentual de passageiros do sistema de transporte coletivo
Fonte: ST/PTU/DF, 2008 (apresentacdo em PowerPoint)
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As rodovias no Distrito Federal cumprem funcdo urbana, atendendo a circulacdo diaria
de pessoas e induzindo a ocupacdo. A implantacdo de areas residenciais e atividades
comerciais e de servigos nas margens dessas vias reforcam seu papel na estruturacdo do
espaco urbano tornando-as eixos de atracdo de atividades, a exemplo da EPTG, EPNB, EPIA
e diversos trechos da EPCT (Pistéo Sul e regido do Jardim Boténico).

Observa-se que a logica da rede viaria estrutural de Brasilia é a de estabelecer as
ligagdes dos diversos nucleos urbanos com o Plano Piloto. O sistema viario se encontra
estruturado no sentido de conferir acessibilidade a essa parte da cidade, contudo favorecendo
0 uso do automovel, transporte individual e de apropriacdo privada, uma vez que as vias

implantadas ndo priorizam o transporte coletivo.

Em funcéo das caracteristicas do sistema viario urbano de Brasilia, nenhuma outra
parte da cidade possui as mesmas condigdes de acessibilidade que o Plano Piloto e sua area
central. A configuragdo das vias oferece suporte ao direcionamento dos fluxos nesse sentido,
absorvendo uma quantidade cada vez maior de veiculos, que em termos somente da frota do
Distrito Federal ultrapassou em 2008 a um milhdo de veiculos, segundo o DETRAN/DF (ST,

2008c, p. 14), porem mediante congestionamentos que se tornam mais intensos.

A acessibilidade conferida pela rede viaria e pelo sistema de transporte coletivo imp&e
elevados custos a serem arcados pela populacdo de menor renda e que reside a maiores
distancias do Plano Piloto. Os longos percursos e a prioridade dada ao automével impdem um
gasto maior e mais tempo despendido aos deslocamentos diarios de pessoas, questdes

agravadas pela saturacdo das vias e 0s constantes congestionamentos.

Convém assinalar que a implantacdo do sistema metroviario, sobre o qual tém sido
realizados grandes investimentos desde a década de 1990, ndo altera a l6gica do sistema
viario, uma vez que reforca o direcionamento do fluxo de pessoas da regido de

Taguatinga/Ceilandia/Samambaia, a mais populosa do Distrito Federal, para o Plano Piloto.

Contudo, a acessibilidade somente pode ser apreendida no uso que se faz do sistema
viario, sdo os deslocamentos de pessoas que sustentam a centralidade intraurbana. De forma
gue para a caracterizacdo da centralidade intraurbana em Brasilia faz-se necessario identificar,

também, a direcdo dos deslocamentos diarios de pessoas.
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4.3.2. Deslocamentos diarios de pessoas no espaco intraurbano

A variavel aplicada na identificacdo dos direcionamentos dos deslocamentos diarios
de pessoas e, desta forma, na caracterizacdo das centralidades em Brasilia foi a geracdo de
viagens. Ortuzar e Willumsen'” (apud KNEIB, 2008, p.84) definem os termos viagem como
movimento em um Unico sentido de um ponto de origem a um ponto de destino e geracdo de
viagens como a determinacdo das viagens produzidas e atraidas por uma unidade espacial. A
geracdo de viagens informa a intensidade dos deslocamentos diarios da populacdo como
consumidora e como portadora de forca de trabalho entre parcelas da cidade e relaciona esses

deslocamentos aos motivos e as modalidades de transporte de sua realizag&o.

Cumpre ressaltar que a unidade espacial de referéncia para as viagens utilizada nos
estudos de transportes corresponde usualmente a zona de trafego, contudo tendo em vista o
nivel de abrangéncia da pesquisa, a unidade espacial para producédo e atracdo de viagens foi
considerada a partir das Regides Administrativas, que correspondem aos nucleos urbanos do

Distrito Federal, conforme ja mencionado.

A identificacdo de centralidades no espaco urbano de Brasilia, a partir da variavel
geracdo de viagens, utilizou os dados disponibilizados numa matriz Origem-Destino,
agregados por Regido Administrativa e para zona externa do DF, da Pesquisa Domiciliar de
Transporte de 2000 — CODEPLAN (CODEPLAN, 2002). As Pesquisas Domiciliares de
Transporte tém o objetivo de identificar a distribuicdo espacial e temporal dos deslocamentos
gerados no municipio, para isso registram todos os deslocamentos da populagéo realizados em

um dia Gtil do ano.

A variavel geracdo de viagens contempla de forma mais abrangente a centralidade
intraurbana, uma vez que os deslocamentos diarios da populacdo nao refletem unicamente o
aspecto do emprego e sua distribuicdo, mas envolvem as relacGes de consumo, especialmente
guanto aos servicos coletivos como salde e educacdo. A populacdo se desloca na cidade ndo
s6 como portadora de forca de trabalho, em direcdo aos empregos, mas também como
consumidora, em direcdo aos locais de comércio e servicos os mais diversos. Os dados da
PDT CODEPLANY/2000 revelam que 52,42% das viagens motorizadas no Distrito Federal sdo

motivadas pelo trabalho, 26,19% pelo estudo e 14,09% por negdcios, compras, lazer e saude

' ORTUZAR, J. D. WILLUMSEN, L. G. Modelling Transport. 22 ed. Jonh Welley & Sons. West Sussex,
Inglaterra. In: KNEIB, Erika Cristine. Subcentros urbanos contribuigio conceitual e metodolégica a
definicao e identificacéo para planejamento de transporte. 2008. 194f. Tese (Doutorado em Planejamento de
Transportes) Universidade de Brasilia. Brasilia: 2008.
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(Gréfico 2). De forma que, 47,58% da geracdo de viagens no Distrito Federal tém outras

motivacOes que ndo o trabalho.

4,17%
Compras/Lazer

4,59% Servir 2,71% Demais
Passageiro ’ Motivos

9,92% Negdbcios
Assuntos
Pessoais

52,42%

Trabalho
26,19% Estudo

Gréfico 2 - Composicdo percentual das Viagens Motorizadas por Motivo — DF 2000
Fonte: PDT/CODEPLAN/2002

A Matriz Origem-Destino®®, elaborada para a analise dessa pesquisa com dados da
PDT 2000 (CODEPLAN, 2002), mostra todas as viagens realizadas em um dia util de
novembro de 2000, pelos modos motorizados™ (6nibus, automével, utilitarios e téxi) por
todos os motivos, segundo as Regides Administrativas do Distrito Federal. Na interpretacéo
da matriz, sdo verificadas as direcdes dos deslocamentos, todas as RA sdo analisadas como
destino das viagens, uma vez que a formacdo da centralidade estd relacionada ao

direcionamento do fluxo de pessoas.

Iniciamos por uma leitura geral dos dados de geracdo de viagens em Brasilia (Tabela
11), que nos permite verificar que 36,74% de todos os destinos de viagens no Distrito Federal
e Zona Externa (entorno imediato) se direcionam para a RA de Brasilia (Plano Piloto),
percentual quase trés vezes maior do que o de viagens que tem por destino a RA de
Taguatinga, 13,71%. A RA de Ceilandia que recebe 9,27% dos destinos de viagens, a RA do

Guara com 8,09% e o Gama com 4,23% também se destacam, de forma mais modesta, no

18 A Matriz Origem-Destino completa compde o Anexo 2 — Pesquisa Domiciliar de Transporte, Codeplan/2000:
Matriz Origem-Destino

9 As viagens a pé e de outros modos ndo motorizados, como bicicleta, sdo limitados quanto a extenséo do
trajeto, geralmente ndo sdo comuns entre Regifes Administrativas distantes, por isto essas viagens ndo foram
consideradas na andlise da Matriz Origem-Destino entre Regides Administrativas do DF, a fim de evitar
distorcdes nos dados.
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direcionamento dos deslocamentos didrios de pessoas. As demais RAs e Zona Externa sdo

destino de pequeno percentual do total de viagens no DF, inferior a 4%.

Para a representacdo dos dados por RA da Matriz Origem-Destino foram elaborados
graficos de histograma com os dados dos percentuais de deslocamentos que se direcionam
para cada RA originados das demais RAs e da zona externa do DF. Na analise desses
graficos, para a identificacdo de centralidades, interessa observar o0s percentuais de
deslocamentos recebidos pela localidade que sejam significativos, estabelecido como valor de
corte o percentual de 5%, média simples dos deslocamentos procedentes da origem
considerando sua distribuicdo igualitiria entre as RAs (primeira linha do gréfico).
Considerado esse valor de corte, destacamos como centralidades em Brasilia aqueles nucleos
que atraem deslocamentos, além dela mesma, em percentual superior a 5%, de mais outras
duas RAs.

Tabela 11 - Destino de viagens diarias no DF por todos os
motivos e modos motorizados por Regido Administrativa em um
dia util do més de novembro/2000

Regido Administrativa Viagens realizadas no DF

de Destino
N° %
Brasilia 642.826 36,74
Lago Sul 50.491 2,89
Lago Norte 26.814 1,53
Cruzeiro 69.698 3,98
Guara 141.567 8,09
Nucleo Bandeirante 31.511 1,80
Candangolandia 11.018 0,63
Taguatinga 239.873 13,71
Samambaia 67.595 3,86
Ceilandia 162.266 9,27
Recanto das Emas 30.395 1,74
Gama 74.064 4,23
Santa Maria 28.859 1,65
Riacho Fundo 19.513 1,12
Séo Sebastifo 20.021 1,14
Paranoa 11.544 0,66
Planaltina 36.181 2,07
Sobradinho 59.163 3,38
Brazlandia 16.001 0,91
Zona Externa 10.329 0,59
Total dos Destinos 1.749.729 100

Fonte: PDT/2000/CODEPLAN, 2002 - Organizagdo: Autora, 2009.
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Observando a situacdo de cada localidade do Distrito Federal como destino das
viagens, constatamos que sdo poucas as RAs que sdo destino de viagens em percentual
superior a 5% dos deslocamentos oriundos em pelo menos outras duas RAs. Nessa situacao
encontram-se as RAs de Brasilia, Taguatinga, Guara, Ceilandia, Lago Sul, Nucleo

Bandeirante e Gama (Gréafico 3).

Gréfico 3 - Viagens diarias para RA de destino por todos os motivos e modos motorizados de origem
de todas as RA em um dia util do més de novembro/2000
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Candangolandia Taguatinga
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Sado Sebastido Paranoa
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LEGENDA:
7 -Candangoléandia 14 - Riacho Fundo
1 - Brasilia 8 - Taguatinga 15 - Séo Sebastido
2 - Lago Sul 9 - Samambaia 16 - Paranoa
3 - Lago Norte 10- Ceiléndia 17 - Planaltina
4 - Cruzeiro 11 - Recanto das Emas 18 - Sobradinho
5 - Guara 12 - Gama 19 - Brazlandia
6 - Nucleo Band 13 - Santa Maria 20 - Zona Externa

Fonte: PDT/2000/CODEPLAN, 2002
Organizagdo da autora, 2009.000

Os dados de geracdo de viagens reforcam as conclusdes sobre a forte centralidade
exercida pelo Plano Piloto, uma vez que todas as localidades de Brasilia direcionam mais de
5% de suas viagens para a RA de Brasilia. Sdo direcionados para a RA de Brasilia 50,34% das

viagens originadas na prépria localidade, mais de 40% das viagens originadas no Lago Sul,
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Lago Norte, Cruzeiro, Sdo Sebastido, Paranod; mais de 30% das viagens originadas no Ndcleo
Bandeirante, Candangolandia, Santa Maria, Planaltina e Sobradinho; mais de 20% das
viagens originadas no Guara, Samambaia, Ceilandia, Recanto das Emas, Gama, Riacho Fundo
e Brazlandia. Apenas Taguatinga destina menos de 20% de suas viagens para a RA de
Brasilia. Em nimeros absolutos, contudo, as maiores quantidades de viagens para o Plano
Piloto sdo originadas do Guara, Ceilandia e Taguatinga, nimeros que refletem o fato da
regido de Ceilandia e Taguatinga serem as mais populosas do Distrito Federal.

No caso da RA de Taguatinga, constata-se que é destino de 48,53% das viagens
originadas nela mesma, dado que comparado aos apenas 15,14% de viagens que sao
direcionadas para o Plano Piloto, revela certa autonomia da localidade, que supre grande parte
dos motivos para deslocamento da sua populagdo. Taguatinga € destino de mais de 20% das
viagens originadas em Samambaia, Ceilandia e Recanto das Emas, nucleos urbanos nos quais
as viagens seguem distribuidas de forma equiparada entre Plano Piloto e Taguatinga. Riacho
Fundo e Brazlandia também tém em Taguatinga o destino de parcela significativa de suas
viagens, 15,89% e 10,89% respectivamente. O quadro permite afirmar quanto a centralidade
que Taguatinga exerce diante de uma regido que engloba os nucleos urbanos de Ceilandia,
Samambaia e Recanto das Emas, e alcanca o Riacho Fundo e Brazlandia. Ao todo ela recebe

viagens em percentual superior a 5% de outras dez RASs.

A RA de Ceilandia atrai deslocamentos de outras cinco RAs em percentuais superiores
a 5% das suas viagens, entre elas a RA de Taguatinga que destina 13,89% de suas viagens
para a Ceilandia; a do Recanto das Emas que destina 9,97%; além de Samambaia que destina
8,99%. Essas localidades se encontram no quadrante sudoeste do Distrito Federal, mesma area
de influéncia de Taguatinga. As outras localidades que direcionam viagens para Ceilandia séo

RA do Guara com 7,97% de suas viagens e RA de Brasilia com 6,46%.

Para a RA do Guara se direcionam viagens acima do percentual de 5% de outras nove
localidades do DF: Brasilia (6,58%); Cruzeiro (6,73%); Nucleo Bandeirante (8,38%);
Candangolandia (12,64%); Taguatinga (5,39%); Samambaia (7,25%); Ceilandia (6,95%),
Santa Maria (6,55%); e Riacho Fundo (5,81%). Novamente lembramos que esses dados
refletem muito mais a atracdo que exercem as areas lindeiras a EPIA do que ao proprio nicleo

urbano do Guara.
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Ainda sobressaem-se, mesmo que de forma modesta, as RAs do Nucleo Bandeirante,
Lago Sul e Gama, que recebem deslocamentos acima do percentual de 5% de outras duas
localidades. Nesses casos se observa uma associacao desses nicleos urbanos com aqueles que
se encontram na sua proximidade, mostrando uma tendéncia de realizagcdo de trocas mais
constantes entre localidades vizinhas, no fortalecimento de relacdes laterais, fora das

concentracgdes de fluxos.

O Nucleo Bandeirante recebe viagens de Candangolandia (11,56%) e do Riacho
Fundo (11,58%); e o Lago Sul recebe de S&o Sebastido (23,65%) e do Paranoa (31,92%).
Essas localidades evidenciam a relagdo que mantém com os nucleos vizinhos. No entanto,
nesses dois casos 0s percentuais em termos gerais dos destinos no DF sdo pequenos, de
apenas 1,8% referentes ao Nucleo Bandeirante e 2,89% ao Lago Sul.

A situacdo do Gama apresenta peculiaridades que s&o importantes de serem
ressaltadas, Apesar de corresponder a apenas 4,23% dos destinos totais computados pela
pesquisa, para 0 Gama se destinam 49% das viagens originadas nele mesmo, e ainda 24,23%
das viagens originadas em Santa Maria. Contudo, a localidade se destaca quando observada a
atracdo que exerce em relacdo aos deslocamentos provenientes dos nucleos urbanos do
entorno do Distrito Federal, fato que pode ser associado ao seu papel na oferta de servicos,

tendo em vista que possui uma parcela pequena dos empregos no DF.

Convém registrar que os dados da Matriz Origem-Destino mostram Brazlandia,
Sobradinho e Planaltina com percentuais proximos a 50% como destino de viagens com
origem nelas mesmas, uma caracteristica presente em centralidades intraurbanas, areas que
pela concentracdo de atividades sdo mais autbnomas na oferta de comércios e servicos para
parcela da populacdo residente nelas, caso do Plano Piloto e Taguatinga. No entanto, para
esses nucleos urbanos, que ndo atraem deslocamentos de outras localidades e apresentam
baixa concentracdo de atividades e de empregos, o dado é mais um indicativo de exclusao,
uma vez que tais deslocamentos predominam em fungéo de seu “isolamento” no territorio e
distanciamento em relacdo ao Plano Piloto, acrescidos do fato de reunirem uma populacéo de
baixos rendimentos, condi¢Ges que em conjunto constituem fortes obstaculos para as viagens,
ou seja, dificultam o acesso de sua populacdo aos empregos e servicos concentrados no Plano
Piloto.



111

Ao analisar, especificamente, a geracdo de viagens dos municipios do entorno que se
direcionam ao Distrito Federal, a PDT/2000 constatou que 66,21% s&o motivadas pelo
trabalho, de forma que prepondera nesse deslocamento a localizagcdo dos empregos (Grafico
4). Seguindo essa ldgica, 49% das viagens das localidades do entorno se destinam a RA de
Brasilia. Em segundo lugar, as viagens se direcionam para a RA do Gama, que recebe 18%
das viagens; destacando-se ainda a RA de Taguatinga, para a qual sdo destinados 8% e Guara
e Lago Sul, cada um recebendo 5% das viagens do entorno (Tabela 12).

Lazer
9,23%

Compras
4,85%

\

Assuntos
Pesssoais e
Negécios
12,22%

Saude
4%

Trabalho
66,22%

Gréfico 4 - Pesquisa Linha do Contorno(*) - Composicéao percentual das Viagens por Motivo, todos
0s Modos — DF 2000

(*) localidades do Entorno do DF: Padre Bernardo, Planaltina de Goiés, Formosa, Jardim Céu Azul, Novo Gama, Pedregal, Parque Estrela
Dalva, Lago Azul, Valparaiso | e 11, Parque Marajo, Cidade Ocidental, Cidade Osfaya, Jardim Inga, Luziania, Sto Antonio do Descoberto,
Aguas Lindas e as saidas para o norte, Palmas, Nordeste, Unai, regido sul, Goiania e centro oeste.

Fonte: PDT-2000/CODEPLAN, 2002



112

Tabela 12 - Pesquisa na Linha do Contorno(*) - Viagens diarias por
todos os motivos e modos no sentido do DF em um dia Gtil do més
de novembro/2000

Regido Viagens para o DF da
Administrativa de Linha de Contorno(*)

Destino N° %
Brasilia 73.552 49
Lago Sul 7.005 5
Lago Norte 3.040 2
Cruzeiro 2.725 2
Guara 7.435 5
Nucleo Bandeirante 2.405 2
Candangolandia 411 0
Taguatinga 11.192 8
Samambaia 1.107 1
Ceilandia 6.376 4
Recanto das Emas 479 0
Gama 26.109 18
Santa Maria 735 0
Riacho Fundo 493 0
Séo Sebastido 817 1
Paranoa 645 0
Planaltina 1.662 1
Sobradinho 1.943 1
Brazlandia 717 0
Total dos Destinos 148.849 100

(*) localidades do Entorno do DF: Padre Bernardo, Planaltina de
Goias, Formosa, Jardim Céu Azul, Novo Gama, Pedregal, Parque
Estrela Dalva, Lago Azul, Valparaiso | e Il, Parque Maraj6,
Cidade Ocidental, Cidade Osfaya, Jardim Inga, Luziania, Sto
Antonio do Descoberto, Aguas Lindas e as saidas para o norte,
Palmas, Nordeste, Unai, regido sul, Goiania e centro oeste.

Fonte: PDT — 2000/CODEPLAN, 2002

No Mapa 9 - Mobilidade Diaria no Distrito Federal e Entorno, é possivel visualizar a
forte concentracdo e intensidade dos deslocamentos de pessoas em direcdo ao Plano Piloto,
como a localidade que atrai viagens de todos os nlcleos urbanos de Brasilia. Os fluxos se
direcionam, em menor intensidade, para Taguatinga que atrai viagens dos nucleos do
quadrante oeste do Distrito Federal, regido mais populosa da cidade, e dos municipios
entorno; e para o0 Gama que atrai viagens das localidades ao sul e principalmente dos

municipios do entorno do DF localizados em sua proximidade.
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Mapa 9 - Mobilidade Diaria no Distrito Federal e Entorno
Fonte: SEDUMA/2007

Observa-se que a centralidade intraurbana de Brasilia quando considerada a variavel
geracdo de viagens é também fortemente exercida pelo Plano Piloto. No entanto, evidencia-se
a centralidade de Taguatinga, para a qual os dados de geracdo de viagens revelam certa
autonomia do nucleo urbano com relacdo ao Plano Piloto e mostra a atracdo que exerce nos
nacleos dos quadrantes sudoeste e noroeste do DF. Outros nucleos destacam-se, como
Ceilandia, provavelmente em extensdo a Taguatinga, e o Guara, que de fato se configura no

eixo da EPIA, essa extensdo ao Plano Piloto.

As localidades, que comecam a apresentar indicativos para centralidade, se
desenvolvem mediante o estreitamento de relagdes com localidades contiguas, caso do Gama
que se sobressai em suas relacbes com Santa Maria e municipios do entorno do Distrito
Federal, provavelmente focadas na oferta de servicos de salde e de educacdo, ja que a
quantidade de empregos é pouco representativa nessa localidade. Da mesma forma, Lago Sul

e Ndcleo Bandeirante atraem deslocamentos de localidades vizinhas.
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4.4 Conclusdes do Capitulo

O quadro atual da centralidade intraurbana em Brasilia se forma a partir de sua
dimensdo metropolitana. A analise das variaveis nimero de empregos e geracdo de viagens
aponta para a forte centralizagdo exercida pelo Plano Piloto, principal centro da cidade. Sua
centralidade € sustentada pela concentracdo de atividades, evidenciada pela localizacdo da
grande maioria dos empregos no Distrito Federal, e por sua maior acessibilidade, constatada
na rede viaria estrutural e na intensidade e abrangéncia das viagens que seguem em sua

diregéo.

Esses aspectos tém se mostrado, de certa forma, persistentes, devido ao préprio
contexto no qual se insere Brasilia, uma metrépole terciaria com grande participacdo dos
empregos oriundos da administracdo publica direta e autarquica cujos organismos tém sede
fixada no Plano Piloto, por forca do projeto inicial. Soma-se, ainda, o fato de Brasilia
constituir um espaco urbano fragmentado, que dificulta a articulagéo entre os diversos nucleos

urbanos e com isso uma melhor distribuicéo de atividades produtivas entre eles.

Outras areas de centralidade foram identificadas, em Taguatinga e Guarda, apontadas
pelas varidveis utilizadas, cujas informagdes de natureza distintas, permitem uma
compreensdo mais abrangente de suas formacGes. Taguatinga que aparece como terceira
concentracdo de empregos, mostra sua importancia como centralidade para a area
metropolitana de Brasilia na analise dos dados sobre geracédo de viagens, uma vez que exerce
atracdo para o conjunto de nacleos urbanos localizados nos eixos oeste e sudoeste do Distrito

Federal e respectivo entorno.

Quanto ao Guara, ele detém o segundo lugar na concentracdo de empregos, ja em
termos de deslocamentos diarios da populacéo, é destino de apenas 8,09% do total de viagens
geradas no Distrito Federal, contra 13,71% de Taguatinga. Contudo, essas informacdes do
Guara necessitam ser reposicionadas, uma vez que os locais de emprego nao estdo exatamente
localizados no nucleo urbano e sim ao longo do eixo da EPIA, sendo essa também a regido de
direcionamento dos deslocamentos de pessoas. Considerando que a EPIA contorna o limite
oeste do Plano Piloto, a centralidade que lhe pode ser atribuida pelos dados do Guara surge
em associacdo ao préprio Plano Piloto, obtendo dessa proximidade os elementos para o seu

desenvolvimento.
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Outros nucleos urbanos, que apenas se destacam na variavel geracdo de viagens, tais
como Ceilandia e Gama, evidenciam a dindmica na qual algumas localidades atraem parte dos
deslocamentos de pessoas em sua direcdo, desenvolvendo importantes associagdes com
localidades vizinhas, o que reforca aspectos relacionados a sua acessibilidade. Essas
constituem em centralidades periféricas, uma vez que ndo reproduzem o centro em termos de
seus atributos, mas surgem como alternativa de consumo e servicos para a populagdo excluida

em Seu acesso ao centro principal.

A excec¢do do eixo da EPIA, e mesmo do Lago Sul, que podem ser considerados em
extensdo ao Plano Piloto, as demais localidades que atraem deslocamento, a exemplo de
Taguatinga (que tem Ceilandia em sua esfera de influéncia) e do Gama, correspondem a

nucleos que exercem atragdo junto as areas periferizadas.

Na caracterizagdo atual da centralidade intraurbana em Brasilia, conclui-se que o
centro e a centralidade tém sido transformados desde a inauguracao da cidade, na formacao de
outra centralidade, que ndo corresponde propriamente aquela que foi planejada. Entre os
agentes no processo de producdo dessa centralidade estd o poder publico local, o Governo do
Distrito Federal, que atua por meio de instrumentos como os planos diretores urbanos e o0s
investimentos em infraestrutura viaria, cujo papel na transformacéo da centralidade é o objeto

da presente investigacéo.
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5. INSTRUMENTOS DE INTERVENCAO DO
GOVERNO DO DISTRITO FEDERAL E ELEMENTOS
DE SUSTENTACAO DA CENTRALIDADE EM
BRASILIA

O capitulo expde o papel do Governo do Distrito Federal, mediante o uso de
instrumentos de intervencdo no espacgo, identificados em planos diretores urbanos e
investimentos na infraestrutura viaria, como agente na transformagdo da centralidade em
Brasilia. O objetivo é o de examinar em que medida o planejamento urbano e a execugédo de
obras viarias tém promovido é&reas de concentracdo de atividades ou estabelecido
acessibilidades, e desta forma impactado a transformacdo da centralidade intraurbana em
Brasilia. A pesquisa se atém nessa analise a aplicacdo dos instrumentos nos ultimos doze
anos, tendo em vista que € focada a implementacdo do Plano Diretor de Ordenamento
Territorial do Distrito Federal de 1997 e das obras de infraestrutura viaria executadas no

periodo de vigéncia do plano.

A abordagem dos instrumentos inicia com a caracterizacdo do planejamento urbano no
Distrito Federal e a apresentacdo do Plano Diretor de Ordenamento Territorial — PDOT de
1997, destacadas suas proposicdes quanto a formacdo de areas de concentracdo de atividades
e na criacdo ou reforco de acessibilidades. Em seguida, sdo identificados os investimentos
realizados em infraestrutura viaria, sendo descritos os aspectos do planejamento viario no
Distrito Federal e mapeadas as obras de infraestrutura executadas nos ultimos doze anos, de

forma a relacionar seus impactos na acessibilidade de areas de centralidade em Brasilia.

No intuito de verificar a convergéncia entre os instrumentos estudados com referéncia
a formacdo de areas de centralidade intraurbana, é analisada a implementacdo das propostas
do Governo do Distrito Federal quanto ao Centro Regional e as Areas de Desenvolvimento

Econémico — ADEs e suas relagdes com os elementos de sustentacdo da centralidade.
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5.1. Planejamento Urbano em Brasilia e Elementos de Sustentacdo da
Centralidade

Na identificacdo do papel dos planos diretores urbanos na transformacdo da
centralidade em Brasilia, iniciamos com a apresentacdo da evolugdo do processo de
planejamento territorial e urbano no Distrito Federal, extraindo dessa descri¢cdo tanto os
aspectos que assumem a dimensdo de premissas a serem obrigatoriamente seguidas no
planejamento, como as mudancas na concepg¢édo dos planos, que afetam a forma de tratamento
de questbes relacionadas a centralidade intraurbana. S&o identificadas, também, as
proposi¢cdes contidas no Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal de
1997.

5.1.1. O processo de planejamento territorial e urbano no Distrito Federal

O primeiro plano elaborado para Brasilia, 0 Relatorio do Plano Piloto de Lucio Costa,
como documento de natureza urbanistica orientou a construcao e implantacdo da nova capital.
Seus parametros continuam vigorando até hoje, estabelecendo um padrdo de ocupacdo
espacial rigorosamente setorizado e de baixa densidade para a area central e todo o Plano
Piloto.

Nas décadas de 1970 e de 1980, tiveram inicio os planos de organizacéo territorial de
abrangéncia para todo o Distrito Federal. Os planos do periodo - Plano Estrutural de
Ordenamento Territorial do Distrito Federal - PEOT (1978), Plano de Ocupacéo Territorial —
POT (1985) e o Plano de Ocupacdo e Uso do Solo - POUSO (1986) - definiram a estrutura
urbana da capital, estabelecendo o eixo de crescimento mais adequado a sua expansdo urbana
no quadrante sudoeste do quadrilatero do Distrito Federal. O planejamento urbano realizado
nesse periodo, de cunho territorial, definiu as areas destinadas a expansdo urbana, bem como
diretrizes para uso e ocupacdo do territdrio, respaldadas em limitacGes de ordem sanitaria que

visam a sustentacdo dos sistemas de abastecimento e de esgotamento adotados.

A introducdo desses argumentos sanitaristas nos planos de organizacgdo territorial do
Distrito Federal tem origem no Plano Diretor de Aguas, Esgotos e Controle da Poluicio

desenvolvido pela empresa Planidro em 1970, primeiro plano a apresentar uma proposta geral
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de zoneamento para o DF. Com base nas alternativas de saneamento para a cidade, foi
definida uma zona de protecdo em torno do lago Paranod, justificada nas suas limitacGes
como corpo receptor de efluentes urbanos. Da mesma forma, esse plano visa a protecdo da
bacia do lago do Descoberto e do rio S&o Bartolomeu. Posteriormente, essas premissas vem a
ser reforgadas pelo corrente ambientalista em seus objetivos de protecéo dos recursos hidricos
no DF. A importancia do trabalho da Planidro estd na influéncia que exerceu em todos os
demais planos, uma vez que restringindo a ocupacao na bacia do lago Paranod, embasou com
fundamentos técnicos o padrdo de isolamento do Plano Piloto na estruturacdo espacial da

cidade.

Em 1985, Lucio Costa com o relatorio “Brasilia Revisitada” apresenta a
complementagéo urbanistica do seu projeto inicial. Diferente da vertente assumida até entéo
pelo planejamento, ele propde o adensamento do Plano Piloto com possiveis areas de
expansdo junto as Asas Sul e Norte e em suas adjacéncias. Algumas dessas novas areas
vieram a ser implantadas como o Setor Sudoeste (area A) e a Vila Planalto (area C), e onde
estdo previstos 0 Setor Noroeste (area B) e o Setor Taquari (area F). Ao longo da EPIA,
sugere a implantacdo de quadras habitacionais (area D), proposta que ndo se concretizou
tendo sido implantado no local o Setor de Multiplas Atividades Sul — SMAS, destinado ao uso
diversificado e a instalacdo de grandes equipamentos. O documento foi de grande impacto

para Brasilia, abrindo espaco novo para a ocupacéo urbana na regido do Plano Piloto.

No mesmo periodo, em 1987, respaldado no documento “Brasilia 57/85 do plano
piloto ao Plano Piloto”, o Instituto de Patriménio Historico e Artistico Nacional — IPHAN
propde o tombamento da concepcdo urbanistica de Brasilia, envolvendo o Plano Piloto,
Cruzeiro, Quadras Octogonais, Sudoeste e Candangolandia (Mapa 10). A proposta se
concretizou com o Decreto n° 10.829, de 14 de outubro de 1987, republicado em 23 de
outubro de 1987; a Portaria n°® 314, de 08 de outubro de 1992, do IPHAN; e a inscri¢do da
cidade na lista de bens de patriménio da humanidade pela UNESCO. O instituto do

tombamento confere forga as definigdes do “Relatorio do Plano Piloto”.
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Patriménio Histérico Legenda
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Mapa 10 - Poligonal do Conjunto Urbano de Brasilia Tombado
Fonte: SEDUH/2004

A crise fiscal do Estado, desencadeada em meados da década de 1970, que se
configura como crise do modelo de desenvolvimento firmado na capacidade de intervencao
estatal, torna os planos, em geral, permeados por grandes incertezas quanto a sua
implementacdo. Diante desse quadro, a partir da década de 1990, os planos de carater
eminentemente territoriais, elaborados até entdo para Brasilia, sedem lugar aos planos de
ordenamento territorial, que pretendem a articulacdo das diversas politicas setoriais nas
propostas de impacto sobre o territorio. Seguindo essa vertente, os Planos Diretores de
Ordenamento Territorial — PDOT de 1992, 1997 e 2009, sdo instrumentos de planejamento
que se aproximam do modelo de plano integrado, incluindo além do macrozoneamento do

territorio, diretrizes e previsdo de programas e projetos de politicas setoriais.

A elaboragdo desses instrumentos ocorre mediante um novo contexto politico-
administrativo para o Distrito Federal advindo com a Constituicdo Federal de 1988, que lhe
confere autonomia de ente da federacédo, reunindo competéncias de Estado e Municipio. Passa
a ser obrigacdo do Governo do Distrito Federal a elaboracdo e implementacdo do plano

diretor urbano para Brasilia.
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O PDOT de 1992, Lei n° 353, de 18 de novembro, consolida as diretrizes de ocupagéo
firmadas pelos planos anteriores quanto a expansao urbana, afirma sobre a bipolaridade entre
0 Plano Piloto e Taguatinga na condicdo de centros complementares, além de anunciar a
conurbacéo entre essas localidades com a indicacéo da linha do metro.

Visando adequar o PDOT/1992 as disposicdes da Lei Organica do Distrito Federal,
homologada em 1993 em decorréncia da autonomia administrativa concedida pela
Constituicdo Federal do Brasil de 1988, em 1995 foi dado inicio ao processo para sua reviséao,
que culminou com a promulgacdo da Lei Complementar n°® 17, de 28 de janeiro de 1997,
instituindo o PDOT/1997. Esse Plano segue em sua concepcdo a mesma orientacdo geral
quanto a expansdo urbana do PDOT/1992, inovando no reconhecimento das ocupacfes
urbanas informais, especialmente na bacia do Rio S&o Bartolomeu. Contudo as medidas
propostas para regularizacdo dessas ocupagdes foram modestas e pouco efetivas, além de

constarem muitas omissdes a ocupacdes existentes.

O desenvolvimento de uma cidade real cada vez mais distante da cidade legal e a
necessidade de adequar o PDOT as determinacfes do Estatuto da Cidade - Lei Federal n°
10.257, de 10 de julho de 2001, que estabelece uma nova ordem juridica para execucao da
politica urbana a ser atendida por Estados e Municipios, em especial quanto ao conteudo
minimo do Plano Diretor — fizeram com que o Governo do Distrito Federal desse inicio, em
2005, ao processo de revisdo do PDOT/1997.

Apo6s longo periodo de preparacdo e debates, com a promulgacdo da Lei
Complementar n° 803, de 25 de abril de 2009, o Distrito Federal passou a dispor de um novo
PDOT, que em atendimento ao Estatuto da Cidade, incorpora instrumentos urbanisticos e
principios da gestdo democratica da cidade, mas que também manifesta a intencdo de tratar de
forma mais proxima da situacdo real as questdes urbanas mais prementes de ocupacdo

informal do solo e de demandas quanto ao desenvolvimento urbano.

No processo de planejamento que se desenvolve no Distrito Federal, consolida-se um
tratamento diferenciado para o Plano Piloto e em certa medida englobando toda a bacia do
lago Paranoa, que se tornam premissas seguidas por todos os planos, primeiramente
fundamentadas em argumentos sanitarios e hoje em ambientais de protecdo do lago Paranoa,

cujos impactos refletem na centralidade que essa area exerce sobre o conjunto do espago
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urbano de Brasilia. O instituto do tombamento reforca o aspecto de diferenciacdo dessa parte
da cidade, impondo suas condigdes ao ndo permitir alteracdes nas concepcbes do projeto
original. Os planos elaborados para Brasilia, em seu sentido de propor mudancas positivas, de
fato planejam o restante da cidade, pois as inten¢des quanto ao Plano Piloto e imediagdes ja se
encontram previamente definidas, sua alteracdo apenas foi aceita quando proposta pelo

proprio autor do plano original, Lucio Costa, no documento “Brasilia Revisitada™.

O planejamento urbano no Distrito Federal passou por uma transformagéo
significativa de concep¢do com a elaboragdo dos Planos Diretores de Ordenamento
Territorial. Esses sdo planos de carater integrado, que articulam politicas setoriais, incluindo a
indicacdo de programas e projetos especificos que visam o enfrentamento de questdes
relevantes para a cidade. S&o, portanto, mais proficuos em propostas que envolvem a
localizagdo de atividades produtivas e a promoc¢do da acessibilidade intraurbana, aspectos
vinculados a sustentacdo da centralidade. Contudo, € na sua implementagdo que é possivel
verificar se em que medida essa mudanca de concepcéo dos planos tem impactado a realidade
urbana, ou seja, como o processo de planejamento tem se desdobrado na execucédo de projetos

e acdes no sentido de gque seus objetivos sejam alcancados.

Diante disso, a analise quanto aos planos e seu papel na formacdo da centralidade
compreendem dois momentos: das suas proposi¢des, quando se observa como o plano
enfrenta a questdo da centralidade intraurbana; e da sua implementacéo, quando é possivel

constatar como o planejamento € executado de fato e suas implicacdes na centralidade.

Considerando que o interesse da presente pesquisa Sdo as propostas mais amplas do
planejamento, que envolvem elementos de sustentacdo da centralidade e ndo apenas o
zoneamento, o plano selecionado para andlise consiste no Plano Diretor de Ordenamento
Territorial do Distrito Federal de 1997. O PDOT de 1992 nao foi incluido no estudo por ter
tido um prazo de vigéncia curto, sua revisdo teve inicio em 1995 e num periodo de menos de

cinco anos foi substituido pelo plano de 1997.

Registramos que no caso do PDOT de 2009, o plano vigente, tendo em vista que suas
propostas ainda ndo foram implementadas, restou a pesquisa sua apreciacdo enquanto

tendéncia assumida pelo planejamento em questdes da centralidade, bem como sua
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comparagdo em termos de concepc¢do ao plano de 1997, o que permite verificar mudangas na

abordagem, assuntos explorados no Capitulo 6.

5.1.2. O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal de 1997

A identificacdo do papel do Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito
Federal — PDOT/97, Lei Complementar n°® 17, de 28 de janeiro de 1997, na formacéo e
transformacdo da centralidade em Brasilia é realizada a partir dos elementos de sustentacdo da
centralidade. S&o constatados nos objetivos, diretrizes e propostas contidas no plano e na sua
implementacdo, as proposi¢cdes que estdo voltadas para a constituicdo de concentragfes de

atividades produtivas e para a criacdo ou fortalecimento de acessibilidade para essas areas.

Entre os objetivos do PDOT/1997 estd a ampliacdo e descentralizacdo das
oportunidades de desenvolvimento das atividades econémicas, com a constituicdo de novas
areas para a geracdo de emprego e renda, priorizando sua localizacdo nas proximidades dos
nacleos urbanos, e a disseminacdo no territdério de oportunidades de desenvolvimento
econémico relacionadas aos avancos cientificos e tecnologicos. Verifica-se que a questdo da
concentracdo de atividades e de empregos na regido central de Brasilia é, entdo, percebida
como um problema a ser enfrentado, cuja solugdo procede da distribuicdo de atividades em

todos os nucleos urbanos.

Visando uma melhor distribuicdo de atividades econdmicas no territorio, o
PDOT/1997 propde a ‘“constituicdo de um centro urbano de carater regional, articulando
atividades diversificadas na confluéncia das cidades de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia e
estimulando a instalacdo de atividades do setor terciario” (DF, LC n°® 17/1997, art. 6°, inciso
). Seguindo a mesma orienta¢do, sdo indicadas as seguintes estratégias: de reforco da
autonomia de cada localidade urbana com a configuracdo de centros locais; de criacdo de
areas para programas de desenvolvimento econdmico, preferencialmente no eixo
oeste/sudoeste, considerado de ocupacdo prioritaria; e de manutencdo da destinacdo para

atividades econdmicas das areas constantes do Plano Diretor de Areas Econdmicas.



aetiiiie

o™ Aman st

Macrozoneam ento:

B ZONADE CONSERYACAO AMBIENTAL

Bl ZONARURAL DE DINAMIZAC 20

I ZONARURAL DE USO CONTROLADO |

P ZONARURALDE USO CONTROLADO 11
ZONARURALDE USO CONTROLADO Il

Mapa 11 - Macrozoneamento do PDOT/1997
Fonte: Lei Complementar n°® 17 de 28 de janeiro de 1997.

IZIONARURAL DE USO DIVERSIFICADO
ZIONAURBANA DE CONSOLIDACAO
IONAURBANADE DINAMIZACAO
IONAURBANADE USO CONTROLADO

[ centro Regional

./ Sistem a viario
B LAGO

1:366436

123



124

H& uma énfase clara do PDOT/1997 no processo de descentralizagdo das atividades
produtivas e dos empregos. A intencdo de que novas areas de concentracdo de atividades
fossem formadas para constituir outras centralidades urbanas pode ser evidenciada em duas de
suas propostas principais: de dinamizacdo de um centro regional; e de refor¢o da autonomia e
centralidade propria de cada nucleo urbano, proposta articulada a criacdo de novas areas para

programas de desenvolvimento econdmico.

O novo centro regional foi indicado no macrozoneamento do PDOT/97 como Area de
Diretriz Especial, conforme Mapa 11, com a finalidade de fortalecer essa polarizagdo na
dinamica urbana do Distrito Federal, vindo a constituir “um marco simbdlico e referéncia
espacial de uma Brasilia contemporanea, equilibrando e compartilhando com o Plano Piloto
suas fungdes de centralidade regional” (DF, LC n° 17/1997, art. 35).

O PDOT/1997 busca a consolidagdo de duas centralidades em Brasilia, que o plano
indica como polaridades: de um lado o Plano Piloto para o qual foram estabelecidas diretrizes
no sentido da revitalizacdo da sua centralidade e da sua consolidacdo como centro de carater
regional e nacional; e de outro o Centro Regional Taguatinga/Ceilandia/Samambaia apontado
como fator de inducdo ao desenvolvimento do quadrante sudoeste do Distrito Federal, onde
ocorreria a ampliacdo das atividades econémicas, sociais, culturais e de lazer. A implantacéo
do Centro Regional estaria vinculada a projeto urbanistico de revitalizacdo do centro de
Taguatinga e articulacio com o centro a ser projetado para Aguas Claras, em apoio a essa

nova area residencial.

Quanto a criacdo de areas para atividades econdmicas, somente a Area de Inovagéo
Tecnoldgica teve sua localizacdo indicada no préprio plano, sendo posteriormente incluida no
projeto do setor Taquari na Zona Urbana de Uso Controlado. A area estaria destinada aos
servicos do terciario avancado, para a implantacdo de instituicdes de ensino e pesquisa e de
empresas produtoras de bens e servigos de conhecimento, como informatica, biotecnologia,

novos materiais, microeletrénica, eletronica, optoeletrdnica e engenharia do conhecimento.

Observa-se que no PDOT/1997 estdo presentes as preocupacdes com a manutencao da
area do Plano Piloto e com a protecdo da bacia do lago Paranod. Premissas que séo

incorporadas a sua proposta na forma de restrices quanto ao adensamento da bacia, cujos
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projetos deveriam ser precedidos de estudos do Plano de Gerenciamento de Recursos

Hidricos.

Objetivando a implementacdo de suas estratégias, o PDOT/97 cria programas
especificos para o0s quais seria destinada a dotacdo orcamentéria devida, entre eles 0s que se
voltam para o processo de descentraliza¢do e formag&o de novas areas de centralidade estdo:

I - Programa de Implantagdo do Centro Regional - a ser criado na Zona
Urbana de Dinamizagdo, conforme previsto nos arts. 19 e 35 desta Lei, com
a fungdo de equilibrar e compartilhar com o Plano Piloto a centralidade do
Distrito Federal;

[..]

XIV - Programa de Implantagio de Areas de Desenvolvimento Econdmico,
com objetivo de disponibilizar, em curto prazo, areas para a instalacdo de
atividades econdmicas, como instrumento de indugdo ao desenvolvimento
econdmico, respeitada a legislacdo ambiental pertinente; (DF, LC n°
17/1997, art. 36).

Os programas definidos visam instrumentar as propostas para sua devida
implementacdo, abrem espaco institucional para que fossem detalhados os projetos e acdes
especificas de criagdo de novas areas para atividades e para que elas pudessem ser articuladas

as politicas setoriais.

Com relacdo a acessibilidade, o PDOT/1997 identifica na estrutura viaria um elemento
importante na orientacdo da ocupacgdo dos espacos, apontando para sua necessaria otimizacao.
Contudo, ndo define uma estrutura viaria principal a ser considerada prioritariamente,
transfere essa tarefa para um momento posterior indicando-a como diretriz do plano. As
diretrizes setoriais estabelecidas para os transportes e malha viaria incluem: definicéo de eixos
estruturais prioritarios ao transporte coletivo; implantacdo do metrd, dando continuidade a
projeto que ja havia sido iniciado até como forma de otimizacdo dos investimentos realizados
até entdo; e compatibilizacdo dos projetos de transporte com o uso e ocupacao do solo,

adequando-os ao desenvolvimento urbano.

O PDOT/1997, também, cria programa especifico para o tema, ao qual seria destinada

dotacdo orcamentéaria devida:

XV - Programa de Implantagéo de Vias de Integracdo, objetivando interligar
os diversos nlcleos urbanos e promovendo melhorias nos sistemas viario e
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estruturador existentes, buscando reduzir as distancias e facilitar o
escoamento da producdo agricola, priorizando a ligacdo entre o Guara e
Taguatinga e entre a DF-47 - Estrada Parque do Aeroporto - e a DF-055 -
Estrada Parque Vargem Bonita - até a DF-001 - Estrada Parque Contorno
(DF, LC n° 17/1997, art. 36).

Observa-se que as melhorias no sistema viario priorizadas ndo se articulam as demais
propostas contidas no plano, sdo elas a ligacdo do Guara com Taguatinga que ndo especifica e
a ligacdo entre a DF-47 e a DF-55, que conectam a VVargem Bonita e o ParkWay com o Plano
Piloto. N&o se estabelece uma relacdo coerente do Programa com a criacdo de acessibilidade

para as areas potenciais como novas centralidades, definidas no proprio plano.

Em suas proposicoes em relacdo aos elementos de sustentacdo da centralidade, a
abordagem do PDOT/1997 enfatiza a indicacao de areas para atividades, nesse sentido assume
direcionamento claro voltado para a descentralizacdo das atividades e dos empregos no
Distrito Federal. Confere destaqgue ao Centro Regional formado da confluéncia de
Taguatinga/Ceilandia/Samambaia, l6gica que privilegia a regido mais populosa do DF.
Contudo, a proposta ndo esta articulada ao planejamento do sistema viario e transporte, na
construcdo conjunta de uma acessibilidade que fortalecesse essa nova centralidade.
Lembramos que o sistema metroviario, ao qual o PDOT/1997 faz referéncia, foi concebido

para melhorar o acesso ao Plano Piloto e ndo criar acessibilidade nova para essa regido.

Ainda, na mesma vertente de criacdo de areas para atividades produtivas, o
PDOT/1997 propde a consolidagio e formacio de Areas de Desenvolvimento Econdmico em
todos os nuacleos urbanos de Brasilia. Aqui, também, ndo foram estabelecidos critérios ou
desenvolvidas proposicGes que vinculassem a criagdo dessas areas a sua ligagdo com o
sistema viario estrutural e o sistema de transporte, de forma que a implantacdo de atividades

fosse sustentada com a sua necessaria acessibilidade.

O PDOT/1997 vincula a execucdo de suas propostas a instituicdo de programas
especificos, que relaciona definindo-os como prioritarios. Entretanto, ndo estabelece prazo
para a constituicdo desses programas, ou mesmo metas para serem alcancadas, a eles ndo sdo
associados quaisquer mecanismo de acompanhamento, que permitissem controle sobre o
atendimento as prioridades que representam. Diante disso, suas proposic¢6es sdo lancadas num

campo de indeterminagfes, sem compromisso com a constru¢do de uma realidade urbana
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concreta, cujas repercussdoes podem ser constatadas no processo de implementagéo do plano

que ocorreu no periodo de doze anos.

Uma analise mais apurada da implementacdo do PDOT/1997 no que diz respeito a
suas propostas de formacdo de areas que se destinam a concentracdo de atividades - quais
sejam: o programa de implantagio do Centro Regional e o0 programa de implantacio de Areas
de Desenvolvimento Econdmico/ADEs - sera objeto do item 5.3 a partir de sua avaliacdo com
relacdo as transformacdes na centralidade em Brasilia descritas no Capitulo 4.

Quanto ao citado programa de integracdo do sistema viario, ndo foi possivel o
aprofundamento de sua andlise na transformacdo da centralidade, devido a dificil associacdo
das agOes priorizadas com a sustentacdo de centralidades, uma vez que ou sdo muito
abrangentes citando a integracéo dos diversos nucleos urbanos, ndo permitindo relaciona-las a
criacdo de acessibilidade para as centralidades; ou sdo tdo especificas, priorizando ligacoes
que ndo tém qualquer referéncia as centralidades mencionadas no plano, conforme ja
mencionado. De qualquer forma esse programa ndo foi formalizado como um programa de

carater institucional.

5.2. Os Investimentos em Infraestrutura e Elementos de Sustentacdo da
Centralidade

Para exame do papel dos investimentos em infraestrutura do sistema viario, realizados
pelo Governo do Distrito Federal, na transformacdo de centralidade em Brasilia, foram
identificados os aspectos que envolvem o seu planejamento e mapeadas as obras realizadas
desde 1997, inicio da vigéncia do PDOT/1997. As obras realizadas sao apreciadas em relacéo

aos seus impactos na acessibilidade urbana, elemento de sustentacdo da centralidade.
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5.2.1. Planejamento viario no Distrito Federal

No Governo do Distrito Federal as competéncias quanto a implantacdo e manutencéao
de infraestrutura viaria se encontram diluidas em diversos 6rgdos da administracdo direta e

indireta.

A Secretaria de Estado de Transporte — ST atua sobre o sistema de transporte, sistema
viario, transito e sobre educacdo no transito. Entre suas competéncias basicas esta a de
formulacdo de proposta para o sistema viario. Integra a estrutura da Secretaria entre outros
6rgdos o Departamento de Estradas de Rodagem — DER/DF, que é responsavel pela

implantagdo e manutencédo das rodovias do Distrito Federal.

Também de importancia para o setor € a Secretaria de Estado de Infraestrutura e Obras
— SO, que juntamente com sua vinculada Companhia Urbanizadora da Nova Capital do Brasil
— Novacap, séo responsaveis pelas acdes de implantacdo e manutencdo da malha viaria dos
diversos nucleos urbanos do Distrito Federal, composta de vias classificadas funcionalmente

como arteriais, coletoras e locais.

Portanto, as atribui¢cdes quanto a rede viaria estrutural de Brasilia ficam divididas entre
essas Secretarias de Estado e seus 6rgaos vinculados. N&o existe uma esfera administrativa de
articulacdo para o planejamento e gestdo do seu sistema viario. Mesmo o0s Orgaos de
planejamento urbano ndo sdo chamados a se posicionar sobre as intervencdes e investimentos
na infraestrutura do sistema viario, sendo que obrigatoriamente nos projetos de parcelamento
sdo consultados o DER/DF e a Novacap, acerca de possiveis interferéncias do

empreendimento no sistema viario implantado e quanto ao seu impacto sobre o trafego.

A complexidade de gestdo do sistema aumenta considerando que algumas das
rodovias que integram a rede viaria estrutural de Brasilia sdo rodovias federais, portanto, de
competéncia do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte — DNIT. De maneira
que nessa area € preciso lidar com esferas de governo distintas e politicas setoriais nem

sempre articuladas.

Num ambiente institucional de competéncias diluidas, ndo tem se desenvolvido uma
pratica de planejamento para o sistema viario. A realizacdo de intervengdes e obras viarias

segue a programacao especifica de cada 6rgdo envolvido, que avalia demandas pontuais ou
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atende Planos de Governo que refletem compromissos firmados durante campanha eleitoral.
Nesse contexto, as proprias empresas privadas de construcdo civil (empreiteiras) encontram
um campo aberto para apresentarem suas sugestfes de uma agenda programatica de obras

viarias.

Com relagdo as proposicdes do planejamento urbano para o sistema viario, lembramos
que o PDOT/1997 ndo apresentou propostas especificas a serem implementadas, apenas
estabeleceu a criacdo de um Programa no ambito do qual seriam tratadas as questdes relativas

ao sistema viario e transporte, que nunca chegou a ser instituido de fato.

Apesar de reconhecida a importancia da rede viaria estrutural na inducdo da ocupacéao
urbana, ndo ocorre a devida aproximacdo entre o planejamento urbano e a programacao de
intervengdes e obras viarias. A desarticulagdo institucional e a falta de instrumentos mais
eficazes, que possibilitem a vinculacdo entre os diversos planejamentos setoriais no Governo

do Distrito Federal, podem ser apontadas como causas desse quadro.

Ao longo dos doze anos de vigéncia do PDOT/1997 foram realizadas importantes
obras de estruturacdo do sistema viario de Brasilia, contudo elas ndo integram um
planejamento global para o setor. A maior parte sdo obras que redimensionaram o sistema
com a finalidade de Ihe conferir maior fluidez, desafogar pontos de saturacdo ou de
estrangulamentos, criando solucGes pontuais sem articulacdo com diretrizes de uso e
ocupacdo do solo urbano ou com objetivos quanto a descentralizacdo das atividades e criacao

de novas polaridades.

Recentemente, o caos no transporte coletivo do Distrito Federal, altamente ineficiente,
imp6s ao Governo local a necessidade de buscar solugdes para o setor, que inclui
necessariamente intervencdes no sistema viario. Nessa direcdo foi desenvolvido o Programa
Brasilia Integrada, que tem como objetivo a melhoria do sistema de transporte coletivo no
Distrito Federal, no ambito do qual se encontra em execu¢do o Programa de Transporte
Urbano do Distrito Federal — PTU-DF, financiado com recursos do Banco Interamericano de

Desenvolvimento — BID.

Nesse quadro, o planejamento do sistema viario praticado hoje pelo Governo do

Distrito Federal esta atrelado as demandas do sistema de transporte e aos financiamentos
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obtidos para a execucdo desses programas. Seguindo essas determinacdes, as obras viarias
ndo tém sido programadas de forma articulada as intengfes para a ocupagé@o urbana, que em
suas diretrizes envolve a descentralizacdo das atividades e dos empregos na promocdo de
novas areas de centralidade. N&o se observa a realizacdo de um planejamento urbano e viario
conjunto em que os investimentos realizados no sistema viario viessem a apoiar a constitui¢do

de novas areas de concentracdo de atividades.

5.2.2. Obras no sistema viario de Brasilia executadas no periodo de 1997 a 2009

Tendo em vista as caracteristicas peculiares do sistema viario de Brasilia, conforme ja
apresentado, os investimentos realizados pelo Governo do Distrito Federal nesse setor séo
executados tanto pela Novacap, que atua sobre a malha urbana, como pelo DER/DF, que tem

como competéncia a malha rodoviaria.

Para os fins dessa investigacdo, foram levantadas as obras viarias executadas por esses
Orgaos nos ultimos doze anos, a partir da promulgacdo do PDOT/1997, e direcionada a coleta
de dados sobre as intervencdes de medio e grande porte, que geralmente podem ser associadas

ao direcionamento de fluxos no espago urbano.

Diante disso, foram selecionados os dados das obras de melhorias viarias executadas
que estabelecem novas conexdes ou promovem o aumento da capacidade de fluxo das vias,
como construcdo de novas vias de conexdo e de vias marginais; construcdo de pontes e
viadutos; duplicacdo de vias; alargamento de vias com pavimentacdo de outras faixas;
alargamento de pontes e viadutos; e construcao de acessos viarios. Trata-se de implantacao de
adequacOes no sistema viario e de novos arranjos que alteram ou reforcam as possibilidades

de acesso, conferida pelas conexdes entre as areas, impactando a ocupacéo urbana.

As obras que envolvem pavimentacdo de via, recuperacdo de pavimentacdo e aquelas
relacionadas a urbanizacdo de bairros ndo foram selecionadas para analise, uma vez que,
apesar de representarem uma melhoria geral na acessibilidade, a grande maioria delas ndo

pode ser relacionada a formacéo e sustentacdo de centralidades.
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O Mapa 12 e a Tabela 13 apresentam as obras de melhorias viarias aqui definidas que
foram executadas no periodo, evidenciando o quadro geral de incremento, alteracBes e
adequacdes no sistema viario que afetam as conexdes entre as diversas localidades do Distrito
Federal e a formacgdo de areas de centralidade intraurbana nos Gltimos doze anos. As obras
foram analisadas em relacdo aos eixos de transporte”, no sentido de verificar qual

acessibilidade elas estdo reforcando no espaco urbano do DF.

Constata-se a concentracdo de obras na regido central e no eixo oeste de transporte,
nesse ultimo elas ocorrem principalmente no quadrilatero formado pelas vias EPNB, EPCT
(Pistdo Sul/Norte), EPCL e EPIA. Tal direcionamento dos investimentos contribui para
facilitar o acesso ao Plano Piloto, reforca a ldgica que leva a centralizacdo de empregos e de
atividades e ao fortalecimento dessa centralidade.

Contudo, ocorre uma grande remodelagédo do espaco urbano e da regido central com a
implantacdo da 32 ponte e do seu conjunto viario complementar, que envolve duplicacdes de
vias e construcdo de viadutos na via L4-N/S e a duplicacdo de vias e construcédo de viadutos e
nova via na conexao com os parcelamentos localizados na APA da bacia do rio Séo

Bartolomeu, no eixo leste de transporte.

Esse complexo viario estabelece um novo eixo de ligacdo norte/sul no Plano Piloto,
melhorando a acessibilidade das suas &reas urbanas como um todo ao criar uma nova
alternativa para a circulacdo interna, além de realizar a conexdo com o trecho da EPIA entre
EPNB e baldo do Torto. A regido da EPIA tem sua acessibilidade incrementada pelas
melhorias viarias associadas a 32 ponte, uma vez que sdo estabelecidas novas alternativas para
seu acesso em relacdo ao Plano Piloto e a regido do Lago Sul e demais localidades do eixo

leste de transporte, areas de concentracao de populacdo de media e alta renda.

Na ligacdo com os parcelamentos na regido do Sdo Bartolomeu, o eixo leste de
transporte, as melhorias no sistema viario em complementacdo a 32 ponte vém garantir sua
articulacdo com o Plano Piloto, integrando essa ocupacdo, em sua grande maioria implantada

de forma irregular, ao centro da metrépole, que se vé assim refor¢cado em seu papel.

20 Os eixos de transporte no DF estdo indicados na Figura 7 do item 4.3.1.
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As melhorias viérias realizadas na propria EPIA, como diversos viadutos e as obras
nas BR-020 e BR-040, constituem em reforgo de sua acessibilidade como eixo de articulagéo
entre o Plano Piloto e a maior parte dos ndcleos urbanos do Distrito Federal.

Observa-se, ainda, que melhorias viarias foram realizadas na ligacdo da regido do

entorno sul do Distrito Federal com o Gama e Santa Maria. Certamente a melhor
acessibilidade em relacdo a essa localidade urbana reforca a formacdo de uma centralidade
para essas areas periféricas, conforme constatada nos dados sobre deslocamentos da

populacdo em direcdo ao Gama.

A duplicacdo da BR-070 se justifica nas relagbes metropolitanas de Brasilia, na
necessidade de articular o entorno oeste do Distrito Federal, a regido de Aguas Lindas de
Goiés, a sua maior centralidade intraurbana. Enquanto que a duplicacdo da BR-060 tem
relagcBes mais evidentes com a escala regional, uma vez que a rodovia estabelece a ligagdo de

Brasilia com a cidade de Goiania.

Tabela 13 - Obras no sistema viario do Distrito Federal no periodo de 1997 a 2009 concluidas

EIXO) | ANO | OBRAVIARIA | LOCALIZAGAO DESCRIGAO ap.
CENTRO 1998 | Alargamento de | DF-001 Implantag&o e pavimentagéo de 4° faixa da Ponte do DER/DF
via Braguetto
CENTRO 1999 | Construgdo de | DF-O61 EPAA e sua ligag8o com a via do Autdédromo DER/DF
via
CENTRO 1999 | Construgdo de | DF-003 Viaduto Candangolandia - construgéo de um viaduto DER/DF
viaduto de concreto armado na intersecgdo da EPIA com
acesso norte a Candangolandia
CENTRO 1999 | Alargamento de | DF-003 Implantag&o e pavimentagdo da 3? faixa na EPIA, DER/DF
via trecho da EPGU e EPDB
CENTRO 2000 | Construgdode | DF-025e Baldo do Aeroporto - construgdo de dois viadutos, DER/DF
viaduto DF-047 viaduto Sul na EPDB e viaduto norte na EPAR
CENTRO 2000 | Construgdode | EPP Implantagéo de via de ligagdo entre estrada de Hotéis | NOVACAP
via de Turismo e EPP
CENTRO 2000 | Duplicagéo de L 4 Sul Sistema viario complementar a 3? Ponte - NOVACAP
via duplicagéo da via L 4 Sul trecho préximo do acesso
ASBAC e viaduto do Presidente
CENTRO 2000 | Construgdode | L4 Norte Sistema viario complementar a 3? Ponte - com a NOVACAP
via implantagéo de ligagdo da L 2 e L 4 Norte
CENTRO 2000 | Construgdo de | L-2 Norte e Eixo Implantagéo e pavimentag&o da via de ligagdo L 2/ NOVACAP
via W Norte Eixo rodoviario
CENTRO 2000 | Alargamento de | Setor Policial Sul | Implantagdo de 3? faixa estrada via do Setor Policial NOVACAP
via Sul - sentido Leste/Oeste
CENTRO 2000 | Construgdo de | Setor de Clubes Implantagéo da av. Beira Lago via de contorno NOVACAP
via Sul
CENTRO 2001 | Construgdode | DF-007 e Construgao de dois viadutos (leste oeste) na DER/DF
viaduto DF-005 intersegdo da EPT com a EPPR
CENTRO 2001 | Construgdode | L4 Sul Sistema viario complementar a 3? Ponte - Pista de NOVACAP
via ligagdo da Av. L 4 Sul com a AFS 7 préximo do STJ e
TRT
CENTRO 2002 | Construgdo de | Lago Sul 3? Ponte rodoviaria do Lago Sul NOVACAP
ponte
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EIXO() | ANO | OBRAVIARIA | LOCALIZAGAO DESCRIGAO e
CENTRO 2003 | Duplicagdode | L 4 Norte Sistema viario da 3 Ponte - duplicagdo da L 4 Norte | NOVACAP
via e implantag&o da ligagdo EPCT/EPDB.
CENTRO 2003 | Construgdo de | Ponte JK Sistema viario complementar a 3? Ponte — NOVACAP
LESTE via construgéo construcao de acessos a Ponte JK — 3? Ponte no
de viaduto Lago Sul, nos setores de Clubes Sul e SHI Sul QL
24/26, com a construgao de trés viadutos
CENTRO 2004 | Construgdo de | Eixo Monumental | Viaduto Eixo Monumental/Rodoferroviaria - DER/DF
viaduto construgdo de viaduto na interse¢do do eixo
Monumental e EPIA
CENTRO 2005 | Construgdo de | Eixo Monumental | Viaduto Eixo Monumental/Rodoferroviaria - DER/DF
acesso viario construgdo do sistema viario complementar
CENTRO 2005 | Construgdode | Asa Norte Implantag&o de via de ligagao das Quadras 900 norte DER/DF
via a via de Contorno do SRPN
CENTRO 2005 | Duplicagéo de L 4 Norte Sistema viario da 3% Ponte - duplicagédo da Via L 4 NOVACAP
via Norte — Continuagéo
CENTRO 2005 | Construgdode | N2 Sistema viario da 3% Ponte - Implantag&o de via de NOVACAP
via ligagdo da Avenida das Nagbes a via N 2 na Vila
Planalto
CENTRO 2006 | Duplicagéo de S3 Duplicagéo da via S 3 entre 0 SCS-B e 0 SRTV no NOVACAP
via trecho que ligaa W 3 Sul
CENTRO 2006 | Duplicagao de L 3 Norte Duplicagéo da via L 3 Norte da UNB ao final da Asa NOVACAP
via Norte
NORTE 1998 | Alargamento de | DF-003 Pavimentag&o da 32 faixa de trafego na DF-003 no DER/DF
via trecho baldo do Colorado/baldo do Torto.
NORTE 1998 | Alargamento de | DF-003 Restaurag&o e alargamento de uma ponte (pista norte) DER/DF
viaduto e dois viadutos na DF-003 no trecho baldo do
Colorado/baldo do Torto sobre FCA.
NORTE 2000 | Construgdo de | DF-003 Balao do Colorado - construgao de dois viadutos na DER/DF
viaduto EPIA, norte e sul
NORTE 2000 | Construgdode | BR-020 Construgao de viaduto na BR-020 no acesso sul a DER/DF
viaduto Sobradinho, viadutos norte e sul.
NORTE 2005 | Construgdode | Planaltina Construgéo de ponte em via de ligagéo entre NOVACAP
Ponte Planaltina/Arapoanga/Vale do Amanhecer/Unai-MG
sobre o cdrrego Atoleiros
LESTE 2002 | Duplicagao de DF-001 Duplicagéo da EPCT no trecho compreendido entre a DER/DF
via EPCV até a DF-463.
LESTE 2003 | Construgdode | EPJK Sistema viario da 3% Ponte - implantagdo da ligagdo | NOVACAP
via EPCT/EPDB.
LESTE 2005 | Construgdode | EPJK Sistema viario da 32 Ponte - Obras complementares NOVACAP
via de implantag&o da via de ligagdo EPDB e EPCT
LESTE 2007 | Duplicagao de DF-005 Duplicag&o e recuperagéo da EPPR ao longo do Setor DER/DF
via de Mansdes do Lago
LESTE 2008 | Duplicagao de DF-001 Duplicagéo e restauragdo da DF-001 no trecho entre DER/DF
via DF-035 e DF-140
LESTE 2008 | Duplicagao de DF-001 Duplicag&o e restauragao da DF-001 trecho DF-035 a DER/DF
via DF-027
SuL 1997 | Duplicagéo de DF-290 Duplicag&o de via no acesso ao Gama DER/DF
via
SuL 1998 | Construgdode | DF-003/DF-025 Construgao de viaduto interligando as margens da DER/DF
viaduto EPIA com a EPDB
SuL 1998 | Construgdode | DF-290 Construgéo de uma ponte na pista norte da DF-290, DER/DF
ponte sobre o corrego Alagado
SuL 1999 | Alargamento de | DF-003 Complementagao da 3? faixa na DF-003, trecho até DER/DF
via EPIP
SuL 2001 | Construgdo de | BR-040 Construgao de dois viadutos (sul e norte) na BR-040 DER/DF
viaduto de acesso a Santa Maria
SuL 2005 | Construgdo de | BR-040 Construgao de acesso viario DF-290/BR-040 DER/DF
acesso viario
SUDOESTE | 1997 | Duplicagdo de BR-060 Duplicag&o de trecho da rodovia entre a DF-001 e a DER/DF
via DF-280
SUDOESTE | 1999 | Alargamento de | DF-075 Implantagéo e pavimentagao da 3° faixa na EPNB nos DER/DF

via, de viaduto
e de ponte

dois sentidos. Alargamento de viaduto na EPNB sobre
o trecho da RFFSA e de ponte sobre o cérrego Vicente
Pires/riacho fundo sentido norte-sul.
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EIXO() | ANO | OBRAVIARIA | LOCALIZAGAO DESCRIGAO e
SUDOESTE | 2000 | Construgdode | DF-001e Construgao de viaduto na EPCT em seu DER/DF
viaduto BR-060 entroncamento com a rodovia BR-060, ligando
Samambaia, Riacho Fundo e Recanto das Emas.
SUDOESTE | 2001 | Construgdode | DF-075e Construgao de dois viadutos (leste oeste) na DER/DF
viaduto DF-001 intersecdo da EPNB com a EPCT.
SUDOESTE | 2004 | Construgdo de | BR-060 Construgao de viaduto na BR-060 no entroncamento DER/DF
viaduto com a DF-280
SUDOESTE | 2005 | Duplicagéo de BR-060 Duplicagéo da BR-060, Brasilia-Goiania DER/DF
via
SUDOESTE | 2005 | Construgdo de | BR-060 Construgao de acesso viario DF-280/BR-060 DER/DF
acesso viario
OESTE 1997 | Duplicagdo de BR-070 Duplicag&o de trés trechos entre Av. comercial Norte DER/DF
via de Taguatinga até a DF-180; entre a Av. Comercial
Norte de Taguatinga e 0 acesso a Taguatinga Norte; e
entre 0 Km 12,5 e 0 Km 20.
OESTE 1998 | Construgdo de | DF-085 Construgao de dois viadutos na EPTG sobre a FCA, DER/DF
viaduto trecho Guara — Taguatinga (marginais norte e sul)
OESTE 1999 | Alargamento de | DF-085 Implantag&o e pavimentagdo da 3° faixa na EPTG nos DER/DF
via dois sentidos.
Alargamento e Construgao de duas pontes nas vias marginais norte e
Construcao de sul e restauragao e alargamento de duas pontes nas
ponte e viaduto pistas norte e sul sobre o cérrego Samambaia.
Alargamento de viaduto na EPTG sobre o trecho da
RFFSA
OESTE 2002 | Construgdode | Aguas Claras Construgéo de viaduto em concreto armado na Av. DER/DF
viaduto Castanheiras, rua Tamboril em Aguas Claras.
OESTE 2003 | Construgdode | DF-001 Implementag&o de vias marginais no Pistao Sul DER/DF
via marginal
OESTE 2003 | Construgdode | DF-085 Implantagéo de via marginal na EPTG DER/DF
via
OESTE 2004 | Construgdo de | Aguas Claras Construgéo de viaduto interligando Taguatinga e DER/DF
viaduto Aguas Claras - Viaduto sobre a linha do metrd na av.
Copaiba entre a Av. das Araucarias e Av.
Castanheiras
OESTE 2004 | Construgdode | DF-085 Implantagéo de via marginal na EPTG — continuag&o DER/DF
via marginal das obras
OESTE 2005 | Duplicagao de DF-087 Duplicagéo de via EPCL entre a EPTG e EPCL. DER/DF
via
OESTE 2005 | Alargamento de | DF-001 Implantagéo de 3? faixa no Pistdo Sul DER/DF
via
OESTE 2005 | Duplicagao de DF-079 Duplicagéo da EPVP trecho compreendido entre a sua DER/DF
via interse¢do com a EPTG a av. Castanheiras
OESTE 2005 | Construgdode | DF-180 Construgao de ponte no Ribeirdo das Pedras, dire¢do DER/DF
Ponte Brazlandia
OESTE 2006 | Construgdo de | BR-070 Implantagéo de acesso no entroncamento da BR-070 NOVACAP
acesso viario com a via 08 do Setor de Indistria da Ceilandia
OESTE 2007 | Duplicagéo de M 3 Sul/Norte Duplicagéo de via M-3 Sul/Norte em Ceilandia NOVACAP
via
OESTE 2007 | Construgdo de | BR-085 Complexo Viario Israel Pinheiro - construgéo de NOVACAP
viaduto viaduto na entrada de Aguas Claras na EPTG com
ligagdo para Aguas Claras — EPVP
OESTE 2007 | Construgdo de | DF-095 Construgao de via marginal na EPCL trecho do Km 0 NOVACAP
via marginal ao Km6
OESTE 2008 | Alargamento de | SAl Prolongamento e ampliagdo com implantagao da 3° NOVACAP
via faixa de acesso aos trechos 1, 2, 3 e 4.
OESTE 2008 | Construgdo de | DF-085 Complexo Viario Israel Pinheiro - Construgdo de DER/DF

acesso viario

acesso viario do viaduto

(*) Corresponde aos eixos de transporte indicados na Figura 7 do Item 4.3.2.

Fonte: Relatorios de Atividades - DER/DF e Novacap

Organizacdo da autora, 2009.
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Fonte: DER/DF, Novacap, 2009
Elaboragdo: Autora, 2009
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Mapa 12 -Obras viarias de médio e grande porte executadas no periodo de 1997 a 2009
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5.3. Implementacdo de Propostas quanto a Centralidade em Brasilia: o
Centro Regional e as Areas de Desenvolvimento Econémico

Identificadas as propostas do planejamento urbano, contidas no PDOT/1997, para a
formacdo de novas areas de centralidade em Brasilia e mapeadas as obras viarias executadas
no periodo de vigéncia do plano, conforme apresentado anteriormente, seguimos na
investigacdo no sentido de verificar em que medida a implementacdo dessas propostas atende
a elementos de sustentacdo da centralidade. Essa é uma andlise necessaria para averiguar a
convergéncia entre planejamento urbano e execucdo de obras viarias, instrumentos de
intervengdo no espaco urbano do Governo do Distrito Federal, na transformacdo da
centralidade em Brasilia.

A apreciagdo das propostas quanto a centralidade envolve os Programas de
implantagdo do Centro Regional e das Areas de Desenvolvimento Econdmico - ADEs.
Convém assinalar que apenas as ADEs vieram a ser de fato implantadas e puderam ser

examinadas em relag@o aos elementos de sustentacdo da centralidade.

5.3.1. Programa de Implantacéo do Centro Regional

O Centro Regional formado da confluéncia de Taguatinga/Ceilandia/Samambaia teve
sua localizacdo indicada no macrozoneamento do PDOT/97, do qual consta como uma Area
de Diretriz Especial a ser dinamizada. Contudo, sua localizacdo e diretrizes de ocupacéo
foram detalhadas nos Planos Diretores Locais®* desses trés nicleos urbanos, compreendendo
em sua abrangéncia as suas respectivas areas centrais e uma nova area para parcelamento

urbano, conforme consta da Figura 8 do PDL de Ceilandia — Centralidades e Acessos.

2L O Plano Diretor Local juntamente com o PDOT constituiam os instrumentos de planejamento urbano do
Distrito Federal segundo a Lei Organica do DF. Eram complementares em seus conteidos, cumprindo ao PDL a
defini¢do de pardmetros de uso e ocupac¢do do solo para cada ndcleo urbano do Distrito Federal. Recentemente,
com a Emenda a Lei Organica n° 49 o sistema de planejamento do DF foi alterado passando a constituir dos
seguintes instrumentos: Plano Diretor de Ordenamento Territorial — PDOT, plano nos moldes do Estatuto da
Cidade elaborado para todo o territorio do DF; Lei de Uso e Ocupagdo do Solo — LUOS, de abrangéncia para o
conjunto das &reas urbanas a excecdo das localidades inseridas na poligonal de tombamento do conjunto
urbanistico que teréa sua regulagdo quanto ao uso e ocupacdo do solo definida no Plano de Preservacdo; Planos de
Desenvolvimento Local - PDL, instrumento elaborado para as unidades de planejamento — divisdo do territ6rio
proposta pelo PDOT/2009 - com definicdo e planificacdo das obras publicas para as localidade; e a Lei de
Parcelamento do Solo.
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[ PDL - CEILANDIA - CENTRALIDADES E ACESSOS

Figura 8 - PDL de Ceilandia - Centralidades e Acessos
Fonte: Plano Diretor Local de Ceilandia — PDTU/ST, 2008b

Os PDLs em questdo estabelecem diretrizes no sentido de criacdo de areas para
atividades regionais diversificadas ao longo da Avenida EImo Serejo e de implantacdo de um
complexo de diversdes, esporte, cultura e turismo as margens da Estrada Parque Contorno —
EPCT, no trecho entre a Estrada Parque Taguatinga — EPTG e a Estrada Parque Ceilandia —
EPCL, propostas que originaram o0s projetos do Centro Regional e do Taguaparque,

respectivamente.

O projeto de Centro Regional, que chegou a ser elaborado no periodo de vigéncia do
PDOT/1997, compreende o parcelamento de area desocupada entre os nucleos urbanos de
Ceilandia, Taguatinga e Samambaia. Hoje, ao longo da Avenida EImo Serejo existem areas
residenciais, supermercados, pequenos comercios, clube, terminal de énibus, Academia da
Policia Civil, subestacdo da CEB e complexo de esportes com ginasio e estadio de futebol
(Figura 9). No entanto, essa area nao reflete a centralidade na sua articulagdo com os nucleos
urbanos vizinhos, pois atualmente sua funcdo principal é de passagem, incluindo-se na rota

das viagens da Ceilandia e Samambaia para o Plano Piloto e vice-versa.



138

N

METRO

il TRAVESSIA DE PEDESTRES”

Figu_ré 9 - Localizacdo do Centro Regional e as Ocupacfes Vizinhas Existentes e Previstas
Fonte: PDTU/ST, 2008c

O projeto elaborado para o Centro Regional contemplava a implantagédo de atividades
que ampliariam as oportunidades econémicas e sociais para a regido, tais como supermercado,
centros empresariais, habitagdes coletivas, shopping centers, escolas, museus e o0
sambo6dromo, incluindo, ainda, a instalacdo do Centro Administrativo do Governo do Distrito
Federal, conforme a Figura 10. As expectativas eram de que essas atividades viessem a
fomentar o desenvolvimento urbano da regido, além de dinamizar a area de influéncia do

sistema de transporte metroviario.

" Are de lozer - Cellombidromo
% Residencal
Residencial inferesse Social
UNB - Confro Adminisirafivo
Ceniros Comercias
Empresosal «Comerciol
thJcior‘d

Figura 10 - Planta de Destinac¢Ges Preliminares do Proeto do Centro Regioal
Fonte: PDTU/ST, 2008c
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Contudo, decorridos 12 anos da promulgacdo do PDOT néo foram adotadas medidas
para a sua implantacdo, apesar da formulagédo do projeto e de reconhecida sua importancia
para uma parcela significativa da populacdo de menor renda, para a qual seriam
representativos os beneficios de uma centralidade intraurbana, com a oferta de empregos e
servicos mais proximos da residéncia. O diagndstico elaborado para a revisdo do PDOT/1997
(SEDUMA, 2007, p. 71) constatou que as atividades pretendidas para esta area implantaram-
se ao longo do Pistdo Sul de Taguatinga, da EPIA, da EPNB e da EPTG. As intencdes de
descentralizacdo de atividades produtivas e de emprego em relacdo ao Plano Piloto e de
compartilhamento da centralidade regional com essa area ndo se transformaram em acdes que
viessem a promover a centralidade de Taguatinga, de forma a alcangar o almejado equilibrio
tdo enfatizado no plano.

5.3.2. Programa de Implantagio das Areas de Desenvolvimento Econdémico

O Programa de Implantacio de Areas de Desenvolvimento Econdmico previsto no
PDOT/97 tinha por finalidade a disponibilizacdo, em curto prazo, de areas para a instalacdo
de atividades econdmicas. Buscava induzir o desenvolvimento econdmico de forma
descentralizada, com distribuicdo de atividades e oportunidades de emprego junto aos

diversos nucleos urbanos do Distrito Federal.

Ao longo dos doze anos de vigéncia do PDOT/1997, foram criadas aproximadamente
de trinta e seis novas &reas’® em todo o DF destinadas a implantacdo de atividades
econdmicas, identificadas como Areas de Desenvolvimento Econdmico - ADE, Setores
Econdmicos e Polos (Mapa 13 e Tabela 14). A oferta expressiva de terrenos para atividades
produtivas, que o conjunto dessas novas areas representa, poderia nos levar a concluir pelo
grande sucesso da proposta. Contudo, a vinculacdo dessa oferta aos objetivos de
descentralizacdo de atividades e fortalecimento das centralidades de cada nucleo urbano ndo

se mostra tdo 6bvia quando analisado o seu processo de criacdo e de implantacéo.

22 Tendo em vista que o programa néo foi estruturado, ndo foi possivel precisar o nimero de areas que podem ser
relacionadas a estratégia estabelecida no PDOT/1997,
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Mapa 13 - Areas de Desenvolvimento Econdmico e Setores Econdmicos no Distrito Federal: implantados e previstos
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Tabela 14 - Areas de Desenvolvimento Econdmico e Areas Econdmicas no Distrito Federal implantadas (consolidadas ou ndo) e previstas

AREAS E SETORES ECONOMICOS IMPLANTADOS

AREAS E SETORES ECONOMICOS PREVISTOS

1 SUBZONA INDUSTRIAL 4 - SZI/SOBRADINHO A POLO DO CONHECIMENTO

2 SUBZONA INDUSTRIAL 1B - SZI/SOBRADINHO B AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DO LAGO NORTE
3 SUBZONA INDUSTRIAL 1A - SZI/SOBRADINHO c SUBZONA INDUSTRIAL 3 — SZI/SOBRADINHO

4 SETOR DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE SOBRADINHO D SUBZONA INDUSTRIAL 6 - SZI/ISOBRADINHO

5 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE SAO SEBASTIAO E SUBZONA INDUSTRIAL 5 - SZI/SOBRADINHO

6 SETOR DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE PLANALTINA F AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO OESTE SAMAMBAIA
7 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE SANTA MARIA G AREA DE DES. ECONOMICO RIACHO FUNDO |I/2# e 3% Etapa
8 POLO JK H AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DESCOBERTO
9 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE MULTIPLAS ATIVIDADES DO GAMA J AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO ESTRUTURAL
10 AREA DE DESENV. ECONOMICO DO RIACHO FUNDO Il 13- etapa | AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO PLANALTINA
11 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO RECANTO DAS EMAS L POLO DE CIENCIA TECNOLOGIA DO DF

12 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO SUL DE SAMAMBAIA K POLO AGRO-INDUSTRIAL DO RIO PRETO

13 SETOR DE INDUSTRIA DE CEILANDIA M SETOR DE ALTA TECNOLOGIA - SAT

14 SETOR DE MATERIAIS DE CONSTRUCAO N AREA ECONOMICA MEIRELES

15 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO CENTRO NORTE o POLO ATACADISTA

16 SETOR DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DO SETOR "M" NORTE

17 SETOR DE OFICINAS E SUL

18 SETOR OFICINAS "H" NORTE

19 QUADRA INDUSTRIAL - QI

20 QS 9

21 SETOR AUXILIAR DE GARAG/OFICINAS E COMERCIO AFIM - SAGOCAN

22 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO AGUAS CLARAS

23 AREA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO NUCLEO BANDEIRANTE

24 SETOR PLACA DAS MERCEDES

25 SETOR DE INDUTRIA BERNARDO SAYAQ - SIBS

26 SETOR DE OFIC. E PEQUENAS INDUTRIAS DO NUCLEO BANDEIRANTE

27 SETOR DE OFICINAS DO GUARA- SOF GUARA

28 POLO DE MODAS

29 SETOR COMPLEMENTAR DE INDUSTRIA E ABASTECIMENTO - SCIA

30 CIDADE DO AUTOMOVEL

3N SETOR DE OFICINAS - SOF NORTE

32 POLO VERDE

33 SETOR DE OFICINAS DE BRAZLANDIA

34 QUADRA DE OFICINAS CANDANGOLANDIA - QOF

35 SETOR DE OFICINAS - SOF SUL

36 POLO CAPITAL DIGITAL

Fonte: SITURB
Organizacdo da autora, 2009
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Primeiramente, cumpre observar que ndo houve de fato a instituicdo de um programa
de implantacdo de ADEs, ou mesmo estudos nesse sentido, conforme prevé o PDOT/1997. O
processo de criagdo das areas para atividades econdmicas ndo foi fundamentado por um
planejamento abrangente, no qual critérios técnicos fossem avaliados na selecdo de suas
localizacOes e das atividades para instalacdo. A destinacdo de areas e a formulacdo de projetos
urbanisticos dos respectivos parcelamentos seguem, em geral, demandas de grupos locais e
interesses especificos. Correspondem, muitas vezes, a um atendimento pontual de motivacao
politica, como de solicitacdo de area para instalacdo de oficinas mecanicas, de confecces, de
depositos de materiais de construgdo, etc.. A Unica area cuja localizacdo é indicada no
PDOT/1997, apesar de incluida no projeto do Setor Habitacional Taquari como Setor de Alta

Tecnologia — SAT, ainda nao foi efetivada.

A implantacdo das areas econdmicas vem a ser base do Programa de Desenvolvimento
Econdmico Integrado e Sustentavel do DF — PRO/DF?, instituido em 1999 pelo Governo do
Distrito Federal, com o intuito de incentivar qualquer iniciativa empresarial produtiva, sob a
forma de apoio a instalacio de novo empreendimento ou relocalizacdo de empresa ja
existente. O objetivo do Programa era o de fomentar o desenvolvimento econémico e
promover a descentralizacdo do investimento e das oportunidades de trabalho, incentivando as
atividades, especialmente, de micro, pequenos e médios empresarios locais. Em 2003, o
Programa foi reformulado e langado como PRO/DF 11?*, passando a apoiar além da
implantacdo e relocalizacdo, também a modernizacdo e reativacdo de empreendimentos

produtivos.

Por meio do PRO/DF as unidades imobiliarias criadas nas Areas de Desenvolvimento
Econdmico e nos Setores Econémico sdo repassadas a empresas beneficiadas, por concessdo
de direito real de uso, com a op¢do de compra oferecida pela Terracap, mediante desconto de
até 90% do preco do terreno, condicionado ao atendimento de algumas metas pré-

estabelecidas.

Sé&o poucos os dados disponiveis sobre a execucdo do Programa, aqueles computados
pela Secretaria de Estado de Desenvolvimento Econdmico e Turismo - SEDET, sua gestora,

sdo oriundos das Cartas Consultas, documento apresentado pelo interessado que descreve o

28 |ei n°2.427, de 14 de julho de 1999.
24| gi n°3.186, de 29 de setembro de 2003.
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empreendimento e suas caracteristicas visando a obtencdo dos beneficios, sendo que as
selecionadas passam a traduzir os compromissos a serem cumpridos pelo beneficiado,
portanto, ndo correspondem ao que de fato foi executado. Esses dados ndo informam sobre a
efetividade das empresas em alcancar 0s objetivos e metas que se propuseram. A inexisténcia
de acompanhamento sistematico dos empreendimentos contemplados atesta a fragilidade do
PRO/DF, cujas medidas de incentivo consistem fundamentalmente na concessdo de lote em
parcelamentos, na sua maior parte sem infraestrutura implantada, e de incentivos fiscais e

tributarios.

A concessdo de lotes para as empresas contempladas no PRO/DF, a exemplo dos lotes
residenciais concedidos no programa de assentamento, mostra como o Governo do Distrito
Federal, mais uma vez, utiliza de suas reservas fundiarias como instrumento de politicas
publicas. Contudo, a precariedade na implantagio das Areas de Desenvolvimento Econémico
— ADE, ndo nos permite associa-las a promocdo do desenvolvimento econdmico dos nucleos
urbanos do Distrito Federal, o que nos leva a concluir pela pouca eficacia do Programa, cujo
resultado mais efetivo foi a transferéncia de importantes reservas fundiarias do poder pablico

para particulares.

O Documento Técnico da Revisdo do PDOT/1997 (SEDUMA, 2007, p. 60) indica que
muitas das ADEs ndo se encontram consolidadas. Entre os fatores apontados que contribuem
para o cenario de risco e incertezas sobre essas areas esta: o processo de venda dos lotes pelos
contemplados do programa no momento em que obtiveram a escritura; o fato de poucos terem
instalado as empresas no periodo em que o contrato estabelecia como obrigatério; a
paralisacdo das atividades de muitos dos empreendimentos em menos de um ano apos sua
instalacdo; e a ndo implantacdo da infraestrutura urbana (iluminagdo pudblica, pavimentacéo,
calcadas, saneamento), o que acaba trazendo transtornos em termos de acesso e restricdes

quanto a instalacdo da atividade.

A situacdo precaria das ADEs, em termos de implantacdo e de consolidacdo, e a
necessidade de buscar financiamento para dotar essas areas de infraestrutura urbana levaram o
Governo do Distrito Federal a propor, junto ao Banco Interamericano de Desenvolvimento —
BID, o Programa de Infraestrutura e Saneamento Basico em ADEs do DF. O Programa
contemplara apenas 17 ADEs, identificadas como aquelas que oferecem grande potencial para

atividades econdmicas, conforme indicadas na Tabela 15.
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©
£ 5 8E
A A . ~ =4 -c ° N ~ . 3
AREAS E SETORES ECONOMICOS Localizagdo — RA - e o Destinacao prevista £ g
%8 <5
<
1 ADE Aguas Claras Taguatinga - RA Il SIM Atividades empresariais M
diversificadas
2 ADE Centro Norte Ceilandia - RA IX NAO  Oficinas P
3 Set. Expansao Econémica Sobradinho - RAV SIM Comercial, industrial e M/P
Sobradinho habitacional/coletivo
4 ADE S&o Sebastido S&o Sebastido — RA XIV NAO  Comercial e habitacional/coletivo P
5  ADE Nucleo Bandeirante Nucleo Bandeirante — NAO  Servicos Operacionais e M
RA VI comercial/veiculos
6 Setor Placa da Mercedes - 12 e Riacho Fundo — RA XVII SIM Comerecial, industrial e M/P
22 Etapa habitacional/coletivo
7 ADE Samambaia Samambaia — RA XII NAO  Comercial, industrial, armazenagem M/P
8 ADE Santa Maria Santa Maria — RA Xl SIM Oficinas, comercial e microempresas P
9 Pélo JK — 12, 22 e 32 Etapas Santa Maria — RA Xl SIM Comercial e industrial GIM/IP
10  ADE Recanto das Emas Recanto das Emas — RA SIM Comerecial, industrial e P
XV habitacional/coletivo
11 ADE Depositos de Materiais de Ceilandia - RA IX NAO  Comercial de bens e servigos M/P
Construcdo da Ceilandia
12  ADE Planaltina Planaltina — RA VI NAO  Comercial, industrial e P
habitacional/coletivo
13 ADE Riacho Fundo Il Riacho Fundo — RA XVII SIM Comercial, industrial médio e M
habitacional
14  Setor de Multiplas Atividadesdo ~ Gama-RAIl NAO  Comercial, industrial e M/P
Gama habitacional/coletivo
15  Polo Atacadista Recanto da Emas — RA SIM Comercial, industrial, armazenagem GIM/IP
XV
16  Setor de IndUstria da Ceilandia Ceilandia — RA IX SIM Comercial e industrial M/P
17  ADE Areal Taguatinga — RA Il NAO  Comercial de bens e servigos M/P

(*) somente lotes da 12 Etapa
Fonte: SEDUMA e SDET
Organizagdo da autora, 2009.
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Devido a falta de informagdes sobre a situacdo dessas areas, fez-se necesséria a
contratacio de Estudo de Avaliacio das Areas de Desenvolvimento Econdmico do Distrito
Federal (SEDET, 2009) para formulagdo de proposta junto ao organismo financiador. Para o
referido estudo a SDET selecionou uma amostra composta de seis areas discriminadas por
categoria de ocupacdo (SEDET, 2009, p. 78):

Categoria 1 — Area ndo ocupada
e Setor de Multiplas Atividades do Gama
e Polo JK (fase II)

Categoria 2 — Inexisténcia de Uso Misto
e Setor de Depo6sito de Materiais de Construcdo de Ceilandia
e Setor de Industria de Ceilandia
Categoria 3 — Area com Baixa e Média Ocupacdo de Uso Misto com Tendéncia a Alta
Ocupacéo.
e ADE Centro Norte
Categoria 4 — Area com Alto Grau de Ocupagcéo de Uso Misto
e ADE Nucleo Bandeirante

Os criterios de escolha das areas, que envolve o grau de ocupacao e a presenca de uso
misto, ndo tiveram seus parametros especificados e devidamente mensurados, o que impede
asseverar sobre a representatividade da amostra, impossibilitando uma avaliagdo mais
abrangente do processo de implantacdo das ADESs, o que torna as conclusfes com relacéo a
efetividade do Programa também limitadas. De qualquer forma, o levantamento de campo
realizado nas ADEs da amostra traz informag6es que contribuem para a compreensdo do seu

processo de constituicao.

As ADEs da amostra, de acordo com o levantamento realizado (SEDET, 2009, p. 80),
possuem um total de 3.704 lotes, dos quais 1.990 estdo vagos e mais 478 tém construcdo sem
identificacdo e desocupada, representando cerca de 70% dos lotes existentes (Tabela 16). O
fato de muitas das areas criadas terem seus lotes desocupados denota como a simples
concessao de lotes a empresarios selecionados ndo é suficiente para a fixacdo de atividades e a

geracdo de empregos nos nucleos urbanos de Brasilia.
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Tabela 16 - Situacdo dos lotes quanto a ocupagédo em verificacdo de campo nas ADEs da

amostra
SITUACAO DOS LOTES N° de Lotes
Construgdo Abandonada 95
Construcdo em Andamento 114
Construcdo Terminada com Identificacdo - em ocupagao 31
Construcdo Terminada sem Identificacdo — desocupada 478
Lote Ocupado — entrevista realizada / empresa 627
Lote Ocupado — recusa participar da pesquisa 203
Lote Invadido 33
Lote com Ocupagdo Residencial 53
Lote Vago 1.990
Lote Ocupado GDF/NOVACAP 80
Total 3.704

Fonte: SEDET, 2009
Organizagdo: Autora, 20009.

Ainda segundo o levantamento realizado (SEDET, 2009, p. 134-136), foram
computados 3.900 mil empregos entre janeiro e setembro de 2008 nas ADEs da amostra.
Desse total, 38% referem-se a atividades do setor da industria de transformacao; 34% do setor
de comércio e reparacdo de veiculos automotores e motocicletas; e, 19% do setor de
transporte, armazenagem e correio. Embora cada area apresente uma caracteristica propria em
relacdo aos setores econdmicos representativos, chama a atencdo o fato de que as atividades
de comércio e reparacdo de veiculos automotores e motocicletas estejam presentes em todas
as areas pesquisadas e com representacao significativa. Enquanto na ADE Centro-Norte essa
atividade representa 54,6% dos empregos; no Setor de Materiais de Construcdo representa
41,5% dos empregos; no Setor de Industria 31%; e no Pélo JK e na ADE Nucleo Bandeirante
a cerca de 20%. As areas com a maior concentracdo de empregos no setor de atividades da
industria de transformacdo sdo o Pdlo JK, com 308 empregos, o Setor de Industrias da
Ceilandia, com 145 empregos, e 0 Setor de Materiais de Construcdo da Ceilandia, com 175

empregos.

O principal fator que motivou o investimento nas ADE, segundo 60% dos empresarios
entrevistados no estudo realizado, foi o incentivo do PRO/DF com a reducdo do preco dos
lotes. Informacdo que mostra como a possibilidade de aquisicdo de terreno mobilizou

empresarios para participarem do Programa (SEDET, 2009, p. 141). A maior parte das
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empresas beneficiadas, mais de 81%, ja possui matrizes no DF, demonstrando que o incentivo

concedido ndo alcangou novas empresas e sim a consolidacéo de atividades ja existentes.

Diante desse quadro de atendimento do Programa, pode-se inferir que muito desses
novos parcelamentos tém constituido em reservas fundiérias incorporadas ao mercado de
terras do Distrito Federal, ndo atendendo aos objetivos, de promocdo do desenvolvimento e

descentralizacdo das atividades no territdrio, que motivaram a sua criac&o.

As conclusbes do Estudo de Avaliacdo das ADEs enfatizam o fato de ndo haver
aglomeragdes empresariais consolidadas dentro desses parcelamentos, que possibilite as
chamadas “economias de aglomeragdo”, isto €, economias de escala ligadas a concentragao
espacial. A geracdo de emprego e renda nas ADESs € ainda muito reduzida, concluindo ainda o
estudo que “o apoio econdmico estatal para a ocupacao das ADEs, via pre¢o imobiliario, nao
constitui garantia de sucesso empresarial na geracao de renda e, principalmente, de emprego
ligado a atividade econémica. Mais uma vez, a aglomeracdo empresarial deve ser trabalhada
e, de preferéncia, consolidada a partir de estratégias de complexos produtivos uniformes”
(SEDET, 2009, p. 153). Constata 0 estudo acerca da falta de investimentos nas atividades
produtivas que contribuissem na formacdo de uma aglomeracdo de empresas, cujas atividades

viessem a se apoiar mutuamente.

Verifica-se que as ADEs tém desempenhado um papel pouco representativo no reforgo
de centralidades em Brasilia, exercendo um fraco poder de geracdo de renda e empregos nas
localidades em que estdo inseridas. Em parte, isso se explica pelo perfil de atividades que
predominam nessas areas, em sua maioria voltada para pequenas oficinas (comércio e
reparacdo de veiculos automotores e motocicletas), que pouco impulsiona a aglomeracao
empresarial, uma das condicdes para a sustentacdo dos empreendimentos e consolidacao

dessas areas.

Para examinar o papel da estratégia de implantacdo de ADEs diante da transformacéo
da centralidade em Brasilia, tendo em vista que sua concepcao visa a descentralizacdo das
atividades econémicas em relacdo ao Plano Piloto, é necessario avaliar a estratégia na

efetivacdo de elementos de sustentacdo da centralidade, conforme apresentado a seguir.
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a) Implantacdo de ADEs e impactos na concentracgéo de atividade

Lembramos que na caracterizacdo da transformacdo da centralidade em Brasilia
identificamos a expansdo do centro com a incorporagdo do eixo da EPIA e a formacdo de
outras centralidades periferizadas em Taguatinga e Gama, essas ainda modestas na
concentracédo de atividades econdmicas e de empregos. Apesar da grande quantidade de ADEs
localizadas em todo o territério do Distrito Federal, poucas estdo associadas as centralidades
apontadas. Essas areas foram pulverizadas em todo o territorio do DF, ndo expressando em
sua localizagdo qualquer preocupacdo em promover localidades que potencialmente
representam alguma concentracao de atividades diversificadas.

Na regido do Gama somente o Setor de Multiplas Atividades do Gama se encontra
articulado ao nacleo urbano, as demais areas para atividade econdmica foram previstas ao
longo da BR-040. No caso de Taguatinga, as areas que foram implantadas se destinam
principalmente a atividades de oficinas e pequeno comércio (Setor de Oficinas E Sul, Setor de
Oficinas H Norte, ADE M Norte), que demandam pouco investimento e ndo sdo de natureza

agregadora, no sentido de atrair outras atividades complementares.

Ao longo do eixo da EPIA, associados ao programa de ADEs, foram implantados os
Setores de Oficinas Norte e Sul e se encontra em fase de implantacdo o Parque Tecnoldgico
Capital Digital. Esse ultimo foi identificado no atual Plano Diretor de Ordenamento
Territorial - PDOT de 2009, como Area de Dinamizacdo D06-Polo Capital Digital, mas cujos
efeitos sobre a regido da EPIA ndo podem, ainda, ser mensurados. Por outro lado, a
implantacdo dos setores de Oficinas Norte e Sul de pequeno impacto na concentracdo de
atividades que se observa nesse eixo, devido a natureza pouco agregadora de suas atividades.
Diferentemente, a implantacdo do Polo Capital Digital, com certeza, terd grande efeito na
concentracdo de atividades nessa regido, uma vez que é destinado aos servicos do terciario
avancado, da area de informatica e de tecnologia da informacdo, que representam grande
mobilizacdo de capital, tanto imobiliario como produtivo, além de impulsionarem a
implantacdo de outras atividades complementares e de apoio, favorecendo a sua

diversificacéo.

De uma forma geral, as ADEs ndo cumprem um papel de refor¢co a concentracdo de

atividades, por constituirem em sua maioria pequenos espacos localizados nas franjas das
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localidades urbanas, geralmente desconectadas de um processo j& constituido de formagdo de
centralidade intraurbana. A destinacdo das areas para oficinas e pequenos comércios nao atrai
os investimentos privados necessarios a diversificacdo de atividades caracteristica de uma
centralidade, sendo que ndo foram, também, realizados os investimentos publicos que
poderiam propiciar essa diversificagdo e fomentar a sua concentragdo. A a¢do do Governo do
Distrito Federal se limitou, na maior parte das ADEs, a concessdo do lote sem infraestrutura

implantada.
b) Implantacéo de ADEs frente & acessibilidade urbana

As ADEs se encontram em sua maioria localizadas junto a rede viaria estrutural,
conforme pode ser observado no Mapa 13. Observa-se, nesse mapeamento, que em geral as
ADEs estdo conectadas ou nas proximidades da rede viaria estrutural. Tal constatacao,
entretanto, ndo pode ser associada a acessibilidade dessas areas se considerarmos a logica da

rede viaria estrutural de Brasilia.

A proximidade da rede viaria estrutural garante a conexao com o centro metropolitano
e ndo propriamente a acessibilidade da ADE em relacdo ao conjunto urbano de Brasilia, uma
vez que os fluxos dessas vias sdo de passagem e ndo de articulagdo com as localidades. A
l6gica viaria da metrépole estende tentaculos em direcdo as localidades urbanas do Entorno
do Distrito Federal, a fim de captar essas areas para a influéncia da sua centralidade
intraurbana, fortemente exercida pelo Plano Piloto. Nesse esquema viario, as articulacoes
entre as localidades sdo pouco favorecidas e os fluxos sdo direcionados, praticamente, em

uma Unica diregéo.

A regido do Plano Piloto ¢é a Unica onde a rede viaria estrutural se torna mais densa
efetivando uma maior acessibilidade para o conjunto da sua area, o que beneficia o eixo da
EPIA em relacdo & area metropolitana. E evidente que nesse contexto as ADEs que estdo

implantadas ao longo desse eixo se beneficiam dessa localizagéo.

Com relacdo a Taguatinga e ao Gama, localidades que recebem percentuais
significativos de viagens das localidades vizinhas e do Entorno do Distrito Federal,
considerando que esses deslocamentos estdo mais associados a oferta de servicos do que aos

empregos, eles se direcionam para as suas areas de concentracdo de comércio e servigos. De
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forma que as ADEs, implantadas em Taguatinga e previstas para o Gama, que estdo
localizadas nas franjas desses nucleos urbanos, nem reforcam e nem usufruem da
acessibilidade existente, que esta relacionada as areas centrais desses ndcleos (Mapa 14).
Nessas localidades periféricas em relacdo a area metropolitana de Brasilia, a acessibilidade
deve ser compreendida na légica de articulacdo do proprio nicleo urbano, onde as atividades
locais de comércio e servicos estdo concentradas. Contudo, na implantagcdo das ADEs junto
aos diversos nucleos urbanos de Brasilia essa questdo ndo foi considerada, elas foram

localizadas nos limites da area urbana, fora de qualquer articulacdo interna.

Se, por um lado, a implantacdo das ADEs ndo segue a l6gica de acessibilidade propria
de cada ndcleo urbano, por outro, os investimentos em infraestrutura viaria realizados desde
1997 reforgaram de forma consistente a acessibilidade do Plano Piloto, direcionando
atividades e investimentos para essa centralidade, favorecendo sua extensdo para os limites

configurados pelo eixo da EPIA

Na implantacio de Areas de Desenvolvimento Econémico, o Governo do Distrito
Federal concentrou esforgos na criacdo dos parcelamentos e na concessdo dos lotes, contudo
pouco investiu na sua consolidacdo. O Governo néo as relaciona a uma logica de formacéo de
centralidades, com o devido incentivo a instalacdo de empreendimentos que desenvolvam
atividades agregadoras ou priorizando areas de maior acessibilidade, mais articuladas as

localidades urbanas periféricas, e tdo pouco realizou investimentos na infraestrutura urbana.

Mesmo quanto aos investimentos privados, a implantacdo das ADEs ndo atraiu
grandes investidores. Em alguns casos a criacdo de ADEs visava o0 atendimento a interesses
politicos locais, demandas de empresarios e pequenos comerciantes de Brasilia, sendo sua
criacdo direcionada a empreendimentos que ja possuiam matriz na cidade. De forma que tem

havido pouco aporte novo de capital privado na instalacdo de atividades e na sua formacéo.

Verifica-se que, na transformacao da centralidade em Brasilia, 0 Programa de ADEs
se mostrou uma politica pouco efetiva, que ndo conecta elementos de sustentacdo da
centralidade, uma vez que em geral ndo contribuiram para a concentracdo de atividades e ndo
foram implantados em areas onde se estabelecia uma necessaria acessibilidade para esses

espacos.
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AREAS DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E Bl ADE e Set. Econdmicos previstos
FORMAGAO DE CENTRALIDADE NO GAMA E EM TAGUATINGA ’tggEDe Set. Econdmicos implantados @®

Fonte: SITURB/SEDUMA

N/ Rede viaria estrutural W00 0 3000 Kbmes
Elaboragédo: Autora, 2009 _—

/% Sistema viario

Mapa 14 - Areas de Desenvolvimento Econémico e formagéo de centralidades no Gama e em Taguatinga
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Se a implementacdo de ADEs se mostrou fragil do ponto de vista do planejamento no
alcance dos seus objetivos de descentralizacdo das atividades, constatam-se também
divergéncias entre o planejamento e as acGes do governo, que ndo sdo novas (CIDADE,
2003). As acdes do Governo do Distrito Federal direcionadas ao sistema viario sdo permeadas
por conflitos de interesses, e desta forma se desvinculam das inten¢fes do planejamento: os
investimentos realizados ndo constroem novas acessibilidades para as areas planejadas para

atividades produtivas.

Acerca dos interesses que atuam na desvinculagdo entre planejamento e agdo do poder

publico local Penna (2008, p. 204) lembra que:

Com efeito, a gestdo da cidade busca, cada vez mais, colocar énfase sobre os
projetos urbanos pontuais do que no planejamento territorial articulado, de
longo prazo e participativo. As acles estratégicas implementadas
desempenham a funcdo de fortalecer a criacdo de infra-estrutura que
proporcione maior fluidez e velocidade para abrigar as novas relacfes de
producdo e empreendimentos do circuito do terciario moderno, com base no
tripé negocios, lazer e cultura.

Essas divergéncias ndo se restringem a etapa de execugdo das propostas, mas elas
alcancam o nivel do planejamento, na medida em que as proprias proposi¢oes dos planos nem
mesmo sdo consistentes no enfrentamento dos problemas diagnosticados, apesar de serem
incorporadas na construcdo dos discursos politicos que sdo propalados juntamente com 0s
planos a fim de Ihes conferir legitimidade. Devido a essas questdes que a proposta de ADEs,
introduzida no PDOT/1997, ndo se mostra adequada a promoc¢éo de novas centralidades, uma
vez que ndo articula os elementos relacionados a sua formacdo e sustentacdo, portanto
consiste em medida insuficiente para gerar descentralizacdo de atividades e de empregos em

Brasilia.

No momento de formulacdo das propostas do planejamento, se manifestam o0s
conflitos de interesses, separando as intengbes do plano da proposicdo de medidas e
programas que permitiriam o alcance dos seus objetivos e metas. Nesse sentido, as
contradicbes presentes na acdo do poder publico se referem ao mais profundo de suas

relagdes.
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5.4. Concluséao do Capitulo

A forte concentracdo de atividades e empregos na regido do Plano Piloto, que
caracteriza sua constituicdo como principal centralidade de Brasilia, é considerada pelo
planejamento urbano como uma questéo a ser enfrentada, tendo em vista o 6nus que impde a
grande maioria da populacdo excluida das areas centrais. O elevado custo dos deslocamentos
diarios, em termos de tempo e recursos, recai justamente sobre a parcela da populacdo de

menor renda, comprometendo ainda mais sua qualidade de vida.

Nessa perspectiva, 0 PDOT/1997 propde a formacdo de um Centro Regional na
confluéncia de Taguatinga/Ceilandia/Samambaia e, também, visando & melhor distribuicéo
das atividades e fortalecimentos dos diversos nucleos urbanos de Brasilia, a constituicdo de

Areas de Desenvolvimento Econdmico.

No entanto, a implantacdo dessas propostas ndo se efetivou em impacto sobre a
transformacéo da centralidade de Brasilia, 0 que pode ser atribuido a sua desvinculagcdo com
relacdo aos elementos de sustentacdo da centralidade, ou seja, ndo produziram nem

concentracdo de atividades, nem acessibilidades para essas novas areas.

Observa-se que as intencdes quanto a descentralizacdo de atividades que estdo
relacionadas a implementacdo do Centro Regional, que ndo passou de projeto preliminar, e
das ADEs sdo contrapostas as obras viarias que reforcam a centralizacdo. Essas contradicoes
do Governo do Distrito Federal indicam a prevaléncia de interesses especificos na
manutencdo da valorizacdo da regido central de Brasilia, ndo apenas pela presenca dos 6rgéos
publicos, mas do capital privado, que tem se direcionado preferencialmente para a regido da
EPIA.

Quanto ao planejamento urbano ndo sdo estabelecidos mecanismos de
acompanhamento e controle de sua execucdo. A implementacdo de suas propostas é de
competéncia do Governo do Distrito Federal e sua estrutura administrativa, sendo que a falta
de instrumentos de gestdo dos planos, tais como definicdo de metas e cronogramas de
execucdo, dificulta qualquer controle sobre a sua aplicacdo. As propostas dos planos podem

ndo ser adotadas, comumente ndo o sdo, principalmente considerando as mudangas de
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governo no periodo de sua vigéncia. O controle que poderia ser exercido pela populacéo,
tendo em vista que hoje os planos diretores urbanos sdo elaborados com a participacao
popular, é pouco eficaz e ndo reflete em nenhuma garantia no sentido de que o plano venha a

ser minimamente executado.

Na avaliacdo da execugdo do PDOT/97, decorridos doze anos de sua vigéncia, a maior
parte de suas proposicoes em termos de acdes, programas e projetos considerados prioritarios
ndo foram convenientemente implementados ou ndo foram sequer implementados. Essa
situacdo decorre da dependéncia que tais proposi¢des tém da capacidade do Governo de tornar
o PDOT um instrumento de planejamento efetivo, com articulacdo de projetos, destinacdo de
recursos, formulacdo de politicas setoriais compativeis com as suas diretrizes mediante a
interacdo intragovernamental, questdes que ndo foram adequadamente equacionadas, levando

a desvinculacao entre o plano, as politicas setoriais e 0s investimentos estatais.

As obras viarias seguem uma programacdo propria que nao estd vinculada nem ao
planejamento urbano e nem a um planejamento setorial abrangente, de forma que se tornam
mais susceptiveis as influéncias de interesses especificos. Contudo, sdo esses investimentos
que se mostram mais efetivos na producdo do espaco urbano e de sua centralidade,
especialmente, quanto a criacdo e fortalecimento de acessibilidade. As obras viarias em
Brasilia remodelaram e reforcaram o sistema viario que se dirige para a regido do Plano Piloto

e realiza sua articulacdo interna, melhorando sua acessibilidade e reforcando sua centralidade.

Nessas constatacdes, acerca da dificil convergéncia entre o planejamento urbano e 0s
investimentos no sistema viario em Brasilia no que se relaciona a transformacdo da sua

centralidade intraurbana, que se manifestam as contradi¢des do poder publico local.
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6. TENDENCIAS QUANTO AOS INSTRUMENTOS DE
INTERVENCAO DO GOVERNO DO DISTRITO
FEDERAL EM RELACAO A TRANSFORMACAO DA
CENTRALIDADE EM BRASILIA

O capitulo aponta as tendéncias identificadas nos instrumentos de intervencdo do
Governo do Distrito Federal com relacdo a questdo da centralidade intraurbana. Expde as
proposi¢cdes do Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal de 2009 e as

obras viarias em andamento, que podem ser relacionadas a transformac6es na centralidade.

Essa abordagem procura aplicar a mesma analise quanto aos elementos de sustentacdo
da centralidade desenvolvida na pesquisa sobre os instrumentos vigentes, no sentido de incluir
no trabalho uma contribuicdo a compreensdo dos processos em curso. Para tanto, consta do
capitulo o levantamento daquelas proposicées do PDOT/2009 que tem certa continuidade com
as constatacdes ja realizadas sobre a concentracao de atividades, bem como uma descricdo do
planejamento das obras viarias e mapeamento daquelas em andamento, que permitem

vislumbrar o quadro de acessibilidade urbana que esta sendo implementado.

6.1. O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal de
2009

O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do DF vigente foi instituido pela Lei
Complementar n° 803, de 25 de abril de 2009. Além de consistir em instrumento da politica
urbana e de ordenamento territorial para todo o Distrito Federal adequado a nova ordem
juridica introduzida pelo Estatuto da Cidade, Lei Federal n°® 10.257, de 10 de julho de 2001, o

PDOT/2009 € bastante abrangente em seu conteudo, engloba temas cruciais para o
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desenvolvimento da cidade, como a regularizacdo fundiaria, e prople estratégias de

intervencgdo sobre o territério, assumindo um caréater de plano integrado e estratégico.

Como o PDOT/2009 ainda ndo foi implementado, a anélise aqui desenvolvida envolve
sua abordagem da centralidade, no sentido de identificar suas concepgdes e a forma de
tratamento que confere a questdo, bem como, o que permite compara-la as propostas do plano
anterior em termos de elementos que sustentam a centralidade, bem como verificar quais

tendéncias estdo sendo reforgadas.

O diagndstico da realidade urbana e territorial do Distrito Federal, elaborado com a
finalidade de fundamentar o novo plano, novamente reconhece como um problema a
excessiva centralizacao de atividades no Plano Piloto, que tem impactado de forma negativa a
mobilidade na cidade, com elevados custos de deslocamento diario imposto a sua populagéo.
No entanto, a questdo é percebida como de dificil solucdo, considerando a grande oferta de
empregos na regido do Plano Piloto, associada aos 6rgéos publicos e os servigos que Ihe déo
apoio, sem mencionar 0s shoppings, rodoviaria, bancos, organismos internacionais,

complexos médicos, entre outras atividades atrativas.

Mediante uma preocupacdo com o reconhecimento das dindmicas que atuam na
formacdo de novas centralidades, o diagnostico do plano mapeia o que denomina de
polaridades emergentes, associadas ao sistema viario, sdo elas as areas ao longo das vias
EPIA, EPTG e EPNB:

L ao longo da via EPIA: além de conectar o quadrante norte e o
quadrante sul, a EPIA é também o principal ponto de confluéncia das demais
vias de conexdo com o quadrante sudoeste (EPCL, EPTG e EPNB). As
principais polaridades estdo concentradas nos trechos mais proximos a
EPCL, EPGU e EPNB. Observam-se, também, polaridades relacionadas com
a dispersdo da residéncia, no entroncamento do Baldo do Colorado, préximo
ao Taquari e nas proximidades com os condominios de Sobradinho
(Colorado e Boa Vista). Constituem exemplos o conjunto de centros
comerciais préximos ao Parkshopping e Carrefour Sul — Freepark, CTIS,
Casapark; a Feira dos Importados, 0 Makro e a CEASA.

L ao longo da EPTG: de acordo com a Pesquisa Domiciliar de
Transporte (CODEPLAN, 2000), o ponto de confluéncia entre a EPIA e a
EPTG registra-se 0 maior volume de veiculos. Esta via estabelece a conexdo
com Aguas Claras, Taguatinga e Ceilandia, e, em sua extensdo manifesta-se
a dispersdo da residéncia na area de Vicente Pires, Colbnia Agricola
Samambaia e Arniqueira. Como consequéncia observa-se ao longo da EPTG
0 surgimento de atividades de suporte a estas areas residenciais, como um
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agrupamento comercial em torno da churrascaria Buffalo Bio, com
faculdades e um pélo verde, um novo supermercado e bares.

® Ao longo da EPNB: nesta via de conexdo com Nucleo Bandeirante,
Riacho Fundo, Samambaia, Recanto, observam-se areas produtivas que se
estabelecem em sua extensdo, como a ADE Placa das Mercedes, o Setor
Bernardo Say&o e a ADE de Aguas Claras. (SEDUMA, 2007, p. 71).

As constatacBes apontadas ndo estdo correlacionadas a indicadores especificos, mas
apOiam-se na observacdo de dindmicas presentes. Nesse sentido, o diagndstico nota a
centralidade sob uma nova perspectiva, a do sistema viario com a formagdo de eixos,
ressaltando a questdo da acessibilidade e ndo o enfoque anterior de criacdo de areas de
atividades.

Diante dessa apreensédo da realidade urbana, a proposta do PDOT/2009 se volta para a
l6gica funcional de organizacdo do territorio, refletida no movimento de bens, pessoas,
informacdo, recursos, niveis de servicos e comunicagdo, que segundo o documento seria

atualmente definida por dois niveis de redes funcionais:

L a rede urbana principal que se estrutura pelas dindmicas urbanas entre
0 conjunto de nucleos urbanos do DF e cidades do entorno, com o Plano
Piloto de Brasilia; e

L a rede urbana secundaria configurada pelas dinamicas urbanas entre a
conurbacdo de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia e as demais cidades do
Distrito Federal e entorno. (SEDUMA, 2007, p. 72)

Comparece aqui aquela nocdo de bipolaridade entre Plano Piloto e Taguatinga
presente nos planos anteriores. Contudo, cumpriria ao PDOT/2009 buscar a formacdo de uma
rede urbana terciaria, constituida de novas areas de centralidade, capaz de romper a ldgica de
deslocamentos direcionados exclusivamente ao Plano Piloto, cujas areas seriam propostas em
locais com grande concentracdo populacional e ao longo dos eixos viarios com ligacdo para

0s municipios limitrofes, reforcando o carater metropolitano de Brasilia.

Em torno das constatacfes do diagnostico e das concepgdes expostas, foi formulada a
proposta contida na Lei que institui o PDOT/2009. A descentralizacdo e a formacdo de novas
centralidades, como alternativas a concentracdo de fluxos na regido do Plano Piloto, consta
entre seus objetivos gerais, como: a reducdo da desigualdade socioespacial; a distribuicdo das
oportunidades de trabalho equilibrando sua localizacdo em relacdo a distribuicdo da

populacdo; e a promocgédo do desenvolvimento de novas centralidades no territorio do Distrito
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Federal. A maior interligacdo entre as centralidades existentes e o fomento de novas
centralidades é apresentada como alternativa para minimizar a disparidade econémica, social,
ambiental, espacial e de infra-estrutura entre as localidades do Distrito Federal. Esses
objetivos, que se referem a centralidade intraurbana em Brasilia, se desdobram nas demais
proposi¢cdes do PDOT/20009.

No macrozoneamento e zoneamento do territério estabelecido no PDOT/2009 (Mapa
15) comparecem questdes relacionadas a centralidade intraurbana que convém destacar. O
zoneamento é concebido em funcdo de fatores de restricdo a urbanizagdo, principalmente os
de ordem ambiental e de preservacdo do patrimdnio cultural, a exemplo: da Zona Urbana do
Conjunto Tombado, que corresponde a poligonal de tombamento do conjunto urbano de
Brasilia; das Zonas Urbanas de Uso Controlado I e 11, que relne as areas urbanas com maiores
restricbes ambientais de uso e ocupacdo; e da Zona de Contencdo Urbana, que define uma
ocupacdo de baixa densidade com o intuito de estabelecer transi¢ao entre a ocupacgédo urbana e
rural. Novamente, as premissas quanto a protecdo do Plano Piloto e da bacia do Paranoa séo
incorporadas ao PDOT/2009 e estruturam suas propostas mantendo o isolamento dessas areas

em relacdo ao restante do espaco urbano de Brasilia.

Quanto a constituicdo de novas centralidades, um dos focos das diretrizes setoriais
para o desenvolvimento econdmico do PDOT/2009 é o das Areas Econdmicas, que englobam
as Areas de Desenvolvimento Econdmico, os polos de desenvolvimento econdmico, os polos
tecnoldgicos e outras areas instituidas por programas governamentais de desenvolvimento,
classificadas, com base na sua situacdo de implantacdo, em consolidadas, ndo consolidadas e
a serem implantadas (Mapa 16 e Tabela 17). A diretriz basica para essas areas € a de
incentivar a instalacdo de atividades produtivas geradoras de trabalho e renda por meio de

programas governamentais de desenvolvimento econdmico.
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Areas Econdmicas Definidas no PDOT/2009
Tabela 17 - Areas Econdémicas Definidas no PDOT/2009

Tipo Regido Administrativa

Areas Econdmicas - AE’s

RA 1l - Gama

01 - Setor Leste Industrial

RA Il - Taguatinga

02 - Setor de Desenvolvimento Econdmico do Setor "M" Norte

03 - Setor Oficinas H Norte

04 - Quadra Industrial - QI

05 - Setor Auxiliar de Garagem, Oficinas e Comércio Afim - SAGOCAN

06 - CSG

07 - Setor de Oficinas E Sul

08 - QS 9

RA IV - Brazlandia

09 - Setor de Oficinas

RA VIII - Nucleo Bandeirante

10 - Setor de IndUstria Bernardo Sayédo - SIBS

11 - Setor de Oficinas e Pequenas Industrias do Nicleo Bandeirante

Consolidada RA X - Guara

12 - Setor de Areas Isoladas - SAIS

13 - Setor de Oficinas do Guaréa - SOF Guara

RA XIII - Santa Maria

14 - Area de Desenvolvimento Econdmico de Santa Maria

RA XVII - Riacho Fundo

15 - Quadras de Oficinas do Riacho Fundo — SOF Riacho Fundo

RA XIX - Candangolandia

16 - Quadras de Oficinas da Candangolandia — QOF Candangolandia

RA XXII - Sudoeste

17 - Quadras Mistas do Sudoeste - QMSW

RA XXIX - SIA

18 - Setor de IndUstria e Abastecimento - SIA

19 - Setor de Inflaméaveis - SIN

20 - Setor de Oficinas Sul - SOF Sul

21 - Setor de Transportes Rodoviarios de Cargas - STRC

22 - Setor de Abastecimento e Armazenagem - SAA

23 - Setor de Oficinas Norte - SOF Norte

24 - Setor de Garagens e Concessionarias de Veiculos - SGCV
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Areas Econdmicas Definidas no PDOT/2009 (Cont.)

Tipo

Regido Administrativa

Areas Econdmicas - AE’s

Néo Consolidada

RA 'V - Sobradinho

25 - Setor de Desenvolvimento Econdmico de Sobradinho

26 - Subzona Industrial 1 A - SZI 1la

27 - Subzona Industrial 1 B - SZI 1b

28 - Subzona Industrial 4 - SZ1 4

RA VI - Planaltina

29 - Setor de Desenvolvimento Econdmico de Planaltina

RA VIII - Nucleo Bandeirante

30 - Setor Placa da Mercedes - 12 Etapa

31 - Setor Placa da Mercedes - 22 Etapa

RA IX - Ceilandia

32 - Area de Desenvolvimento Econdmico Centro Norte

33 - Setor de Industria de Ceilandia

34 - Setor de Materiais de Construgdo

RA X - Guara

35 - Polo de Modas

RA XII - Samambaia

36 - Area de Desenvolvimento Econdmico Sul de Samambaia

RA XIV - Sao Sebastido

37 - Area de Desenvolvimento Econdmico de S&o Sebastido

RA XV - Recanto das Emas

38 - Area de Desenvolvimento Econdmico Recanto das Emas

RA XVI - Lago Sul

39 - Polo Verde

RA XX — Aguas Claras

40 - Area de Desenvolvimento Econdmico Aguas Claras

41 - Area de Desenvolvimento Econémico do Nucleo Bandeirante

42 - Setor Complementar de Indistria e Abastecimento SCIAQ 2,10¢e 13

A implantar

RA XXV - SCIA 43 - Setor Complementar SCIA 22 Etapa

44 - Setor Complementar SCIA 32 Etapa
RA | - Brasilia 45 - Polo de Ciéncia, Tecnologia e Satde do Distrito Federal
RA 1l - Gama 46 - Setor de Mdltiplas Atividades

RA 11l - Taguatinga

47 - Area de Desenvolvimento Econémico Estrutural

RA VI - Planaltina

48 - Areas de Desenvolvimento Econdmico de Planaltina

49 - Polo Agro-Industrial do Rio Preto

RA IX - Ceilandia

50 - Area de Desenvolvimento Econdmico Descoberto

RA XII - Samambaia

51 - Area de Desenvolvimento Econdmico Oeste de Samambaia

52 - P6lo do Conhecimento

RA XIII - Santa Maria

53 - Area Econdmica Meirelles

RA XV - Recanto das Emas

54 - P6lo Atacadista

RA XXI - Riacho Fundo Il

55 - Area de Desenvolvimento Econdémico do Riacho Fundo 11 — 22 e 32 etapas

RA XVIII - Lago Norte

56 - Setor de Alta Tecnologia do Distrito Federal - SAT

57 - Area de Desenvolvimento Econdémico do Lago Norte

RA XXV — Sobradinho 11

58 - Subzona Industrial 3 - SZI3

59 - Subzona Industrial 5 - SZI5

60- Subzona Industrial 6 - SZ16

Fonte: Lei Complementar n°® 803 de 25 de abril de 2009
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O PDOT/2009 busca ordenar, sob 0os mesmos objetivos, todas as areas que foram
produzidas e destinadas a0 PRO/DF e as demais éareas de atividades econdmicas,
correspondendo a um total de 60 parcelamentos em todo o DF. Entretanto, as &reas
relacionadas possuem caracteristicas distintas, com referéncia ao tamanho dos lotes,
permissao de uso misto e natureza das atividades destinadas e instaladas, que contempla desde

pequenas oficinas até industrias farmacéuticas.

Mas sdo nas estratégias de ordenamento territorial que as proposi¢cdes do PDOT/2009
quanto as centralidades intraurbanas se tornam mais especificas. As estratégias de intervencdo
indicam um conjunto de acdes que orientam projetos e investimentos futuros em areas
consideradas pelo Plano estratégicas com base nos potenciais e nas caréncias do Distrito
Federal. As intervencgdes propostas de estruturacdo do territorio estdo baseadas em questdes
que apontam como essenciais na promoc¢éo do desenvolvimento urbano, sendo que interessa
ao estudo da centralidade por sua relagdo com elementos de sua sustentacao as estratégias de
dinamizacdo de espagos urbanos; de estruturacdo viaria; e de implantacdo de polos

multifuncionais.

A Estratégia de Dinamizacdo de Espacos Urbanos (Mapa 17 e Tabela 18) tem o
objetivo de configurar novas centralidades, novos centros de trabalho e renda. Entre medidas
sugeridas estd a diversificacdo do uso do solo e a melhoria dos padrdes de mobilidade e
acessibilidade. Comportam acdes de estimulo a multifuncioanlidade dos espacos e de
integracdo e reorganizacdo da infraestrutura de transporte. Encontram-se definidas no plano
sete areas de dinamizacdo, situadas ao longo de corredores de transporte. Contudo, a exce¢édo
do Eixo EPIA, as demais areas ndo coincidem com as polarizacdes identificadas no

diagndstico, conforme ja mencionado.

A estratégia de implantacdo de polos multifuncionais (Mapa 17 e Tabela 19) visa
fomentar o desenvolvimento de subcentros no territdrio, vinculados a acessibilidade
decorrente da sua localizacdo articulada a rede estrutural de transporte coletivo, sugerida sua
implantacdo em um raio de 600m dos terminais de integracdo. Esses polos cumpririam a
funcdo de oferta de servicos essenciais proximos a moradia e teriam a conformacdo de
comércio de bairro e uma menor abrangéncia, vindo a contribuir com a reducdo dos

deslocamentos diarios em direcdo a area central do Plano Piloto.
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A importéancia conferida ao sistema viario no PDOT/2009 é manifesta na proposicao
da estratégia de estruturacdo viaria (Mapa 17), que tem o objetivo de melhorar a
acessibilidade das areas urbanas consolidadas do Distrito Federal. Sdo indicados dois tipos de

intervencdes: anéis de atividades e vias para estruturacao.

Os anéis de atividades visam estabelecer a conexdo entre areas vizinhas, que hoje se
encontram desarticuladas. Dentre as vias para estruturacdo, o Plano incorpora uma proposta
anterior de via de ligacdo entre Taguatinga e Plano Piloto, passando pelo Guara e Aguas
Claras, a via Interbairros, mas a remodela para uma nova logica de ocupacdo exposta na
estratégia de dinamizacdo do Eixo da Interbairros. A estratégia de estruturacdo viaria contém,
ainda, as propostas de estruturacdo de vias de conexdo com parcelamentos informais em
processo de regularizacdo, numa tentativa de recompor a conexao dessas areas ao restante do
tecido urbano, a exemplo da DF-230, em Planaltina; das vias internas as Colonias Agricolas
Arniqueira, Vereda Grande, Vereda da Cruz e Vicente Pires e da Estrada Parque Vicente

Pires; e da via de acesso aos condominios residenciais do Grande Colorado.

Os projetos elaborados pelo Governo do Distrito Federal relacionados as propostas
contidas no PDOT/2009 quanto a centralidade, que se encontram em diversos estagios de
detalhamento - estudos preliminares, projetos basicos e projetos executivos — constituem
elementos que esclarecem sobre as intencdes do planejamento e sua apresentacdo neste

Capitulo complementa a analise das propostas contidas no Plano.

Do conjunto de propostas contidas no PDOT/2009 afetas a centralidade intraurbana,
nesse primeiro ano de sua vigéncia, o Governo do Distrito Federal elaborou projetos apenas
sobre as intervencdes propostas na estratégia de dinamizacdo de espacos urbanos e de
revitalizacdo de conjuntos urbanos. N&o foram, ainda, contempladas com estudos preliminares
as intervencdes propostas nas estratégias de implantacdo de polos multifuncionais e de
estruturacdo viaria, a excecdo nessa Ultima da via Interbairros que também esta relacionada

como area de dinamizacao.
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Mapa 17 - Estratégias de Ordenamento Territorial do PDOT/2009
Fonte: Lei Complementar n°® 803 de 25 de abril de 2009
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Area de Dinamizacéo

Areas Compreendidas

Diretrizes de Intervencio

DO01-Eixo Ceilandia

Setor de IndUstrias de
Ceilandia, Setor de
Materiais de Construgéo,
ADE do Descoberto e
Eixo do metro.

e Articulacdo com o entorno;
e Geragdo de postos de trabalho.

Objetivo: Requalificar os espagos urbanos, introduzir atividades diversificadas, renovar areas
obsoletas e degradadas.

Usos: residencial, comercial de bens e servigos, institucional ou coletivo (ensino médio e
superior) e industrial.

o Atividades ancora: p6lo de educagdo.

D02-Eixo Taguatinga | Via de Ligagdo ¢ Articulacdo da regido sudoeste | e Objetivo: estruturar atividades que consolidem a funcio da area como 2° Centro Regional.
Taguatinga - Ceilandia, |e Gerago de postos de trabalho | e Usos: residencial, comercial, institucional ou coletivo e industrial.
_T_iStéotNorte e Sul de e Atividade ancora: centros comerciais, hipermercados, pélo de diversdes, Universidades.

aguatinga.

D03-Eixo EPIA EPIA, SOF/N, SOF/S, o Alta acessibilidade regional; o Objetivo: Requalificar os espacos urbanos, introduzir atividades diversificadas, revitalizar ou
SAS, SO, SCEES, SGCV, | e Alternativa ao anel rodoviario. renovar edificacdes degradadas.
SIA (Setor de Areas e Usos: residencial, comercial de bens e servigos, institucional ou coletivo e industrial.
Publicas), Area da ¢ Atividades ancora: comércio, servicos.

Rodoferroviéria, Pétio
Ferroviério.

D04-Eixo Interbairros

Samambaia, Taguatinga,
Aguas Claras, Parkway,
Guara l e ll, SIA e SPO

o Articulacéo entre as
centralidades e Plano Piloto;

¢ Influéncia na base econémica
do DF, mediante implantacéo
de polos de servigos no espaco
lindeiro.

o Objetivo: criar alternativa de acessibilidade da regido Oeste com o Plano Piloto.

Usos: residencial, comercial de bens e servigos, institucional ou coletivo( ensino superior) e
industrial.
Atividade ancora: comércio e servicos.

D05-Pdlo JK

Polo JK, ADE Santa
Maria, BR-040 (entre o
futuro setor Meirelles e o

e Articulacdo com o entorno;
¢ Influéncia na base econdmica
do DF, mediante de criacdo de

Objetivo: Estimular o desenvolvimento econémico da regido.
Usos: comercial de bens e servicos, institucional ou coletivo e industrial.

e Atividades ancora: plataforma logistica.

Pdlo JK). polo de servigos no eixo sul.
D06-Pdlo Capital Parque Tecnoldgico o Potencial centralidade regional; | e Objetivo: constituir novo p6lo de ciéncia e tecnologia.
Digital Capital Digital ¢ Influéncia na base econdmica Usos: comercial de bens e servigos, institucional ou coletivo e industrial.
do DF. o Atividades ancora: p6lo de informatica.
D07a-Pélo Cidade das Maquinas e o Articulacdo da regido nordeste; | e Objetivo: estimular o desenvolvimento econdémico da regido com servicos de apoio ao

Agronegoécios — Area |

DO7b-Pdlode
Agronegdcios - Area
11

Implementos Agricolas -
Planaltina

e Geragdo de postos de trabalho;
¢ Influéncia na base econdmica
do DF.

produtor rural e promover desenvolvimento de tecnologia para as atividades rurais e
agroindustria.
Usos: residencial, comercial de bens e servigos, institucional ou coletivo e industrial.

e Atividade ancora: Pélo varejista (maquinario e implementos agricolas)

Fonte: Lei Complementar n°® 803 de 25 de abril de 2009
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Tabela 19 - Polos Multifuncionais — PDOT/2009

Areas de

Implantacio Areas Abrangéncia Diretrizes
EM 1 -h Eo?tf_ dﬁ TeErra; SeEordHagi_tacr:on:I d Objetivo: Ofertar servigos essenciais de consumo préximo a populacéo residente vizinha.
atetinho atetinho; Expansdo do Riacho Fundo ) . L . . . x .
I1; Coldnia Agricola Catetinho; Nicleo Us_os_. Multlfu-nc!one-us, com.o énfase em equnp.ar.nentos de pen_queno porte (_:Ie salde, educag.ao, segurénga. abaste:cnmento, CLfItura, esporte e lazer.
Rural Casa Grande ®  Atividades prioritarias: equipamentos da administragdo publica e comércio de bens e servigo associados a habitagio coletiva.
?M 2 - ;agtuegi”gai Cf”é?dz‘ € B:jrazléndia; Objetivo: Fomentar uma nova centralidade de forma a aproveitar o potencial urbano nesta regiso.
aguatinga arte da Estrutural; Area de ) . L . . . .
Regularizacdo Vicente Pires; Fluxo de Us-os-. Multlfu-nc!one-us, com.o énfase em eqUIpament?s de pequen_o porte de saude-, abastec@ento, cultu.ra, esporte e lazer.
transporte do entorno Atividades prioritarias: equipamentos de saide publica e comércio de bens e servigos associados a habitacéo.
(P;M 3d_ ge:or :ag!:ac!ona: ?rande_ le)lorado; $Objetivo: Ofertar servicos essenciais de consumo proximos a populagio dos condominios habitacionais da regiao.
rande etor Habitacional Taquari; Lago . . . . . .
Colorado Oeste: Condominios Habitacionais de Us-os-. Multlfu-nc!one-us, cc.)mo e.mfa.se em equipamentos de grande porte_dfe abést-eC|mento, cultura.e lazer. . _ .
Sobradinho; Setor Habitacional Boa At|V|_dades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros empresariais, atividades de comércio de bens e servigos associados a habitagdo
Esperanca coletiva.
E/IMt4 - it Metropolitana; Park Way Objetivo: Ofertar servigos essenciais de consumo préximos a populagio do Park Way.
etropolitana . L . . . s
P Usos: Multifuncionais, como énfase em equipamentos de abastecimento de porte médio.
®  Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros empresariais associados as atividades de comércio de bens e servigos associados a
habitacéo coletiva.
PM5- Setor Habitacional Mestre D*armas; ®  Objetivo: Redugdo da necessidade deslocamento da populagdo da area urbana de Planaltina e condominios vizinhos para as areas centrais do DF.
Planaltina Setor Habitacional Arapoanga; Vale do ) . L R . , .
Amanhecer (] Usos: Multifuncionais, como énfase em equipamentos de pequeno porte de salde, abastecimento, cultura, esporte e lazer.
®  Atividades prioritarias: equipamentos de satde publica e comércio de bens e servicos associados a habitacdo coletiva.
PM6 Samambaia; Recanto das Emas; ®  Objetivo: Dotar Samambaia de centro urbano capaz de atender & demanda das cidades vizinhas de menor porte, como Recanto das Emas e Riacho
Samambaia Coldnia Agricola Vargem da Bencéo; Fundo.
Setor Habitacional Agua Quente . N R .
guaQ L] Usos: Multifuncionais, como énfase em equipamentos de cultura, esporte e lazer
Atividades prioritarias: disponibilizagdo de area para centros empresariais, atividades de comércio de bens e servigos associados a habitacéo
coletiva.
g'}" g basti JSécé'Seb;sttiAéq ; Setor Habitacional Objetivo: Ofertar servicos essenciais de consumo proximos a populagio dos setores habitacionais da regio.
&0 Sebastido | Jardim Botanico . . . . . x .
Usos: Multifuncionais, como énfase em equipamentos de pequeno porte de salde, educagéo, seguranca, abastecimento, cultura, esporte e lazer.
®  Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centro empresarial e cultural, atividades de comércio de bens e servigos associados a
habitacdo coletiva.
PM 8 Setor Habi'ta.cional Meireles; Péllo JK; | e Objetivo: Ofertar comércio de bens e servigos proximos ao Polo JK e reduzir a necessidade deslocamento da populagio de Valparaizo, Novo
sul \S/a’;ta M’arla(\j, NGOV_O G"’(‘Bng (%(')d)’d Gama e Cidade Ocidental para as areas centrais do DF.
alparaiso de Goias ; Cidade . Lo . . . x T
Ocigental (GO) (©0) ®  Usos: Multifuncionais, como énfase em equipamentos de pequeno porte de satde, educacdo complementar e profissionalizante, seguranca,
abastecimento e servigos de hospedagem.
®  Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros empresariais associados as atividades de comércio de bens e servigos associados a
habitacéo coletiva e hospedagem.
PM9 Pélo Capital Digital; Setor de Oficinas | o Opjetivo: Ofertar comércio de bens e servigos préximos ao Pélo Capital Digital.
do Torto Norte (SON); Setor Habitacional Boa . Lo R . ~ - . .
Esperanca ®  Usos: Multifuncionais, como énfase equipamentos de pequeno porte para educacdo complementar e profissionalizante, seguranca, abastecimento
e servigos de hospedagem.
®  Atividades prioritéarias: disponibilizacdo de area para centros empresariais associados as atividades de comércio de bens e servigos associados a

habitacdo coletiva e hospedagem.

Fonte: Lei Complementar n°® 803 de 25 de abril de 2009
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Com o objetivo de implementar acBes de macro estruturacdo do territério, conforme
detalhado no documento Projeto Basico de Desenvolvimento Urbano do Distrito Federal
Tema | — Macro Estruturagéo Urbana (SEDUMA, 2008), foram definidos projetos para o Eixo
EPIA e Eixo Interbairros, cujas propostas incentivam nessas areas competéncias relativas a
centralidade urbana, entre elas a diversificacdo de usos e a integracdo e articulagdo urbana.
Outro projeto detalhado foi o de implantagdo do Centro Metropolitano, do qual consta a
edificacdo do Centro Administrativo do Governo do Distrito Federal.

A fim de melhor identificar as atuais propostas quanto a transformacéo da centralidade
intraurbana em Brasilia, a seguir estdo descritos esses projetos que atuam sobre areas de

centralidade ou visam fomentar novas centralidades.

a) Eixo EPIA

A Estrada Parque Industria e Abastecimento - EPIA é um importante corredor
rodoviario do Distrito Federal, articula os principais eixos viarios que interligam os nucleos
urbanos de Brasilia com seu centro, o Plano Piloto. Constitui, também, importante eixo
econdmico, com diversas areas destinadas a atividades econdmicas dispostas ao longo da via,
incluindo grandes estabelecimentos comerciais, que ja correspondem a sete supermercados e
trés shoppings centers além de outros grandes estabelecimentos comerciais (Figura 11).

» 31 ;" ' para Gos Y _
Figura 11 - Localizagdo da EPIA e conexdes com terminais rodoviarios
Fonte: SEDUMA/2008
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O projeto para a EPIA (SEDUMA, 2008, p. 14-30), restringido ao trecho entre os
extremos do Eixo Norte/Sul limitrofes ao Plano Piloto, visa reforcar o seu papel de eixo
articulador dos nucleos urbanos, de forma a minimizar os conflitos entre as escalas rodoviaria
e urbana que a via comporta. Parte do pressuposto que a via constituird uma nova alternativa
de deslocamento ao longo das Asas Sul e Norte, o que torna um dos objetivos especificos do
projeto a transformacédo da rodovia em um “boulevard”, de forma que fosse ressaltada a sua
“escala urbana” e de integragdo com os espacos do entorno (Figura 12). Nesse sentido, 0
projeto preliminar elaborado contempla tratamento da via estabelecendo um corredor de
transporte junto ao canteiro central e passagens subterraneas em diversos pontos, além da
implantacéo de uma ciclovia, medidas que melhorariam as condicdes de circulacdo de pessoas
entre os lados da via.

Fica evidente no projeto a intencdo do planejamento de promover atributos relativos a
centralidade urbana ao longo desse eixo, uma vez que se pretende estimular as tendéncias
presentes de diversificacdo de usos nas areas lindeiras e a implantacdo de grandes

equipamentos e atividades geradoras de empregos.

Perspectiva da Travessia da EPIA O “Boulevard”

Figura 12 - Projeto do Eixo da EPIA
Fonte: SEDUMA, 2008
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Apesar de reconhecer atributos de centralidade no eixo da EPIA, o projeto de macro
estruturacdo urbana elaborado para a &rea ndo chega a explorar seu potencial como
centralidade, buscando uma melhor articulagcdo dos diversos setores existentes ou em fase de
implantacdo ao longo do eixo, foca suas propostas na circulacdo de pedestres, pouco provavel
diante desse sistema viario de grandes propor¢des. Contudo, assume uma nova postura com

relacdo a via, ao reforcar sua dimenséo urbana.
b) Eixo Interbairros

Projetada como um novo eixo Vviario que interligard diversas areas urbanas entre si e
com o Plano Piloto, a via Interbairros atravessa os nicleos urbanos do Guara, quadras 1 a 5 do
Setor de Mansdes ParkWay, Aguas Claras, Taguatinga e Samambaia. Inicialmente imaginada
como uma via expressa a exemplo da via Estrutural, a Interbairros teve o seu projeto
readequado a uma nova concepcao de via urbana, como corredor de transporte ao longo do
qual se pretende estimular a diversificacdo de usos e a implantacdo de grandes equipamentos
e atividades geradoras de empregos (SEDUMA, 2008, 31-81). O projeto executivo do sistema
viario foi contratado para que seja dado inicio as obras ainda nessa gestdo do Governo do

Distrito Federal.

Ao longo da via estdo previstos quatro polos (Figura 13), constituidos por nucleos com
servicos e comércio, cercados de areas com comércio e habitacdo, localizados no Guara,
Aguas Claras, Taguatinga Sul e Samambaia. Alguns trechos extraidos do documento que
detalha as diretrizes e acOes para 0s Projetos de Macro Estruturacdo Urbana dao idéia da

transformacéo que se espera com a implantacdo desse projeto:

As principais orientacdes e observacdes em relacdo aos polos séo:

e Fazer um plano urbanistico especifico para cada pélo;

e Promover a construcdo de uma torre com 30 andares em cada polo,
formando um marco vertical;

o Estabelecer pardmetros urbanos que promovam o aumento da
densidade.

[...] No entorno das estacdes tubo da linha de transporte coletivo proposta

prevé-se ocupagdo com uso misto, criando pequenos polos a cada 500m,

correspondente a distancia entre os tubos.

[...] Nos dois extremos da Interbairros localizam-se servi¢os de médio e

grande porte, assim como areas institucionais, escolas, equipamentos, etc.

[...] Ao longo do eixo, nas areas lindeiras a Interbairros, torres com 20

andares, sem embasamento, com taxa de ocupacgdo de 25% e coeficiente de

aproveitamento 4. As torres seriam projetadas como edificios verdes, de
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modo a promover uma paisagem diferenciada e a busca da sustentabilidade
na via Interbairros. (SEDUMA, 2008, p. 48)

A Interbairros além de area de dinamizacdo é a principal intervencéo viaria prevista no
PDOT/2009. Apesar de prever a implantacdo de atividades diversificadas ao longo da via,
remodelando os espacos urbanos por onde passar, certamente o primeiro impacto da sua
construcdo sera na acessibilidade ao Plano Piloto e ao eixo da EPIA, em termos de sistema
viario, ela de fato reforca essas centralidades.

Figura 13 - Vista da Area Prevista para a Interbairros e Perspectivas do Projeto
Fonte: SEDUMA/ 2009
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d) Centro Metropolitano

O Centro Metropolitano, incluido no Eixo de Dinamizagdo Taguatinga, constitui em
nova roupagem conferida ao Centro Regional, previsto no PDOT/1997 e detalhado em
proposta preliminar conforme ja abordado no item 5.3.1, para o qual foram redimensionas as
areas para os diversos usos e estabelecida sua interligagdo com o Campus da UnB, a Area de
Desenvolvimento Econdmico Centro-Norte e o projeto para o Centro Administrativo (Figura
14).

Figura 14 - Perspectiva de projeto para o Centro Metropolitano
Fonte: SEDUMA/2009

O Centro Administrativo (Figura 15), a nova sede do Governo do Distrito Federal, tem

localizagdo prevista em terreno do Centro Metropolitano. A opc¢éo de sua mudanca do Plano
Piloto para Taguatinga se pauta em objetivos de descentralizacdo das atividades no territorio.

i

J

Figura 15 - Projeto Arquitetdnico do Centro Administrativo.
Fonte: PDTU/ST, 2009



173

A nova sede do Governo do Distrito Federal consistird num complexo de dez edificios
de quatro pavimentos e quatro de quinze pavimentos, além de um Centro de Convengdes com
capacidade para 2.500 pessoas e um palacio para o Governador. A previsdo é de que esses
edificios comportardo cerca de 15.000 servidores. O empreendimento serd implantado por
meio de uma parceria publico-privada, cuja licitacdo ja foi efetivada, sendo que o consoércio

vencedor esta aguardando a concessao da licenca ambiental para inicio das obras.

Esse projeto tem impacto direto no refor¢co da centralidade exercida pela regido de
Taguatinga, uma vez que com a transferéncia dos 6rgaos da administracdo do Governo do
Distrito Federal para a area, muitos dos servicos associados a essa atividade serdo também
atraidos, constituindo uma nova concentracdo de atividades. Quanto a acessibilidade, a regido
é favorecida pela proximidade do sistema metroviario, que pode redirecionar fluxos para a
area mediante a implantacdo de um sistema de transporte integrado. Lembramos, entretanto, a
relagdo que se estabelece entre a acessibilidade e o controle/dominacéo exercidos através do
espaco pelas camadas de mais alta renda, o que dificulta a criagcdo de acessibilidade para areas
distantes do Plano Piloto, tornado essa uma questdo crucial a ser equacionada para a efetiva

implantacdo do Centro Administrativo.

Diante do exposto verifica-se que o0 PDOT/2009 se distingue do plano anterior em sua
concepcao sobre a centralidade intraurbana, o que reflete em suas proposi¢cdes, conforme
relacionado na Tabela 20 comparativa entre os dois planos. Para enfrentar a questdo da forte
polarizacdo exercida pelo Plano Piloto, o PDOT/2009 propde a multicentralidade, apontando
diversos eixos de conexdo como &eras estratégicas de influéncia para Brasilia (Areas de

Dinamizacdo) e indica polos de articulacdo local (Polos Multifuncionais).

Partindo da perspectiva de atuar sobre dindmicas em andamento, suas propostas nao
sugerem mudancas estruturais no sistema viario que viessem a criar novas articulagdes menos
centralizadoras em direcdo ao Plano Piloto. E mantido o padrdo de isolamento dos diversos
nucleos urbanos do DF, que decorre da dificil conexao entre eles, uma vez que séo priorizadas
as ligacdes com o Plano Piloto, centro de toda a area metropolitana de Brasilia. A proposta de
anéis de atividades pode, em parte, romper essa l6gica, mas sua abrangéncia é restrita a

melhoria de conexdes locais, entre areas muito proximas.



Tabela 20 - Comparacao entre PDOT/1997 e PDOT/2009 com referéncia aos elementos de sustentagdo da centralidade intraurbana

174

ELEMENTOS DE
SUSTENTACAO DA
CENTRALIDADE
INTRAURBANA

PDOT/1997

PDOT/2009

Quanto a concepc¢do da centralidade intraurbana:
Bipolarizacdo entre Plano Piloto e Taguatinga
Reforcar as centralidades dos ntcleos urbanos do DF

Quanto a concepcéo da centralidade intraurbana:

Promoc&o da multicentralidade

Formacao de uma rede urbana terciéria constituida de novas areas

de centralidade.

Associa as centralidades a rede estrutural de transporte coletivo
Incorpora a visdo de centralidade metropolitana

Propostas Acdes Implementadas Propostas Projetos elaborados
Concentracdo de atividades — | Programa de Implantacdo do | Os programas ndo foram | Diretrizes para as Areas | Programa de Infraestrutura e
criacio de areas para | Centro Regional - a ser criado na | instituidos, mas algumas acfes | Econdmicas Saneamento para ADEs, em
implantagdo  de  atividades | confluéncia de | foram implementadas: - fase de detalhamento, conta
Estratégias de Ordenamento

econbmicas que fomente a
formacéo de novas
centralidades

Taguatinga/Ceilandia/Samambaia,
com a funcdo de equilibrar e
compartilhar com o Plano Piloto a
centralidade do Distrito Federal.

Programa de Implantagdo de

Areas de  Desenvolvimento
Econémico, com objetivo de
disponibilizar 4reas para a
instalacdo de atividades
econdmicas.

Foi elaborado projeto para o

Centro Regional, mas ndo
ocorreram agles para sua
implementacao.

Aproximadamente, 36 novos

parcelamentos foram criados
para instalacdo atividades
econdmicas (ADEs, Setores
Econbmicos e Polos), no
entanto muitos ndo estdo
consolidados, os usos foram
alterados, ndo sendo possivel
estabelecer relagdo dessas areas
com processo de formagdo e
transformacdo da centralidade
em Brasilia.

Territorial:
e Areas de Dinamizacio;
e Polos multifuncionais

e Revitalizagdo de
conjuntos urbanos

com recursos do BID.

Projetos de Macro Estruturacdo
Urbana que inclui:

EPIA;

Interbairros (estd em
elaboracdo o projeto
executivo da via);

Ac0es no Plano Piloto.

Projetos Estratégicos:

Centro Metropolitano;
Eixo Ceilandia;
Polo JK

Elaboragéo: Autora, 20009.
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ELEMENTOS DE
SUSTENTACAO DA
CENTRALIDADE
INTRAURBANA

PDOT/1997

PDOT/2009

Propostas

Ac0es Implementadas

Propostas

Projetos elaborados

Acessibilidade com relacdo ao
sistema viario — incremento do
sistema viario no sentido de
promover acesso a areas de
centralidade

XV - Programa de Implantacdo de
Vias de Integracdo, objetivando
interligar os diversos nucleos
urbanos e promovendo melhorias
nos sistemas viario e estruturador
existentes, priorizando a ligacdo
entre o Guara e Taguatinga e entre
a DF-47 - Estrada Parque do
Aeroporto - e a DF-055 - Estrada
Parque Vargem Bonita - até a DF-
001 - Estrada Parque Contorno;

As obras mencionadas no plano
ndo foram executadas

Estratégias
Territorial:

de Ordenamento

e Estruturacdo viaria —
que prevé
implantagdo de cinco
anéis de atividades e a

€s

truturagdo

algumas vias;

a

de

N&o foram identificados
projetos em andamento nas
areas indicadas no plano — anéis
de atividades e estruturacdo de
vias, a exce¢do da via
Interbairros.

Elaboracdo: Autora, 2009.
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As Areas de Dinamizacio definidas ao longo de eixos de transporte se destinam a
adensamentos e diversificacdo de usos que promoveriam a formacdo de outras centralidades
intraurbanas. No entanto, das sete areas indicadas duas estdo nas imedia¢des do Plano Piloto —
0 eixo da EPIA e o Polo Capital Digital — reforcando a polarizagdo dessa regido; e uma
terceira, a Area de Dinamizacéo do Eixo da Interbairros, de fato da destaque a implantacéo de
uma nova via que foi projetada para melhorar a acessibilidade ao Plano Piloto, tendo em vista
a saturacdo das vias EPTG, EPNB e EPCL, que estdo em constantes congestionamentos. De
maneira que, antes de atividades se alojarem ao longo da Interbairros criando um eixo de
atracdo, sua implantacdo ird& melhorar o acesso da populacdo de Samambaia, Taguatinga,
Aguas Claras e Guara ao Plano Piloto. O efeito mais imediato da Interbairros é sem divida o
de ampliar as condicGes de acessibilidade para a EPIA e Plano Piloto, atuando primeiramente

na sustentacao dessas centralidades

Ainda no enfoque de descentralizagdo de atividades econdmicas, o PDOT/2009
contempla uma grande quantidade de areas para atividades econdmicas a serem priorizadas,
alem das sete areas de dinamizagdo e nove polos multifuncionais, uma vez que o Plano
identifica sessenta Areas Econdmicas, muitas das quais incorporam as Areas de
Desenvolvimento Econdmico, previstas na estratégia do PDOT/1997. Contudo, ndo ha
convergéncia entre as Areas Econdmicas e as novas areas das estratégias propostas nesse
plano. Das 16 novas Areas Econdmicas indicadas para implantacdo no Plano, apenas trés
coincidem com &reas de dinamizacéo e polos multifuncionais: a Area Econdmica Meirelles
inserida na Area de Dinamizacdo JK e Polo Multifuncional Sul; a ADE do Descoberto
localizada junto a Area de Dinamizacio Eixo Ceilandia; e a ADE Estrutural nas imediacdes
do Polo Multifuncional Taguatinga. Mesmo considerando as Areas Econdmicas n3o
Consolidadas, apenas trés coincidem com area de dinamizacdo e polo multifuncional: os
Setores de Materiais de Construcdo e de Industria de Ceilandia ambos localizados junto a
Area de Dinamizacdo Eixo Ceilandia; e o Polo Verde nas imediacGes do Polo Multifuncional

Sdo Sebastido. Tal constatacdo mostra a desarticulacao entre propostas contidas no Plano.

O PDOT/2009 aprofunda na concepcdo de plano integrado, apresenta diretrizes sobre
as politicas setoriais com rebatimento sobre o territorio e define vérias estratégias a serem
implementadas. Nesse aspecto é mais especifico do que o PDOT/1997, tendo em vista que as
estratégias de intervencdo e respectivas areas se encontram apontadas, restando seu

detalhamento. Contudo, se mostra ambicioso ao propor uma extensa e abrangente lista de
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diretrizes e obrigacdes a serem seguidas pelos diversos 6rgdos do Governo do Distrito Federal
e mantétm a mesma caracteristica de ndo estabelecer mecanismos de controle e
acompanhamento da implementacgéo de suas propostas, que criem obrigacdes e compromissos

com 0 Seu cumprimento.

Dos projetos relacionados as propostas contidas no PDOT/2009 elaborados pelo
Governo do Distrito Federal, o da via Interbairros e do Centro Administrativo estdo em
estagio mais adiantado de formulacdo, em termos de propostas detalhadas e procedimentos
licitatorios.

Nesse conjunto de projetos propostos, destaca-se o de implantacdo do Centro
Administrativo como o0 que pode produzir um maior impacto num processo de
descentralizacdo e recentralizacdo, uma vez que representa a transferéncia para a regido de
Taguatinga/Ceilandia/Samambaia de empregos de 6rgdos do Governo do Distrito Federal,
hoje localizados em sua grande maioria no Plano Piloto e imediagdes. Certamente, sua
implantacdo enfrentard diversas dificuldades, decorrentes principalmente das condicGes de
acessibilidade da regido onde esta prevista sua instalacdo, o Centro Metropolitano, isso em

comparacdo a atual localiza¢do no Plano Piloto.

6.2. O Planejamento e as Obras Viarias em Execucédo

As intervencdes e melhorias no sistema viario programadas e em execucdo pelo

Governo do Distrito Federal correspondem aos programas e projetos a seguir descritos:
a) Programa de Transporte Urbano — PTU-DF

O Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal - PTU-DF tem como objetivo
geral promover as condicGes de mobilidade e acessibilidade da populacdo do Distrito Federal,
aumentando a integracdo entre 0s seus nucleos urbanos. As acdes propostas visam a
implantacdo de um novo modelo de operacdo do Sistema de Transporte Publico Coletivo —
STPC/DF, concebido com base na integracdo dos modos de transporte (metrd e 6nibus) e na

prioridade conferida ao modo de transporte coletivo.
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O atual sistema de transporte coletivo do Distrito Federal é estruturado em linhas
diretas entre as origens e 0s destinos de viagens, sem qualquer integracdo entre elas. Esse
modelo propicia que a maioria das linhas apresente longo tempo de espera e funcione em sua
capacidade plena apenas no periodo do pico, limitando a mobilidade daqueles usuarios

moradores de areas de baixa densidade.

O novo modelo operacional admite integracdo operacional e tarifaria em um esquema
conhecido como tronco-alimentador. Tal solugéo considera uma hierarquia funcional entre os
servicos de transporte publico mediante a qual veiculos de maior capacidade circulam
continuamente entre terminais de maior porte, trafegando em vias ditas troncais com algum

tipo de tratamento viario preferencial.

Lago Norte

Samambala

LEGENDA:
= = = = ONIBUS OPERANDO A ESQUERDA C/ PRIORIDADE IMPLANTAGAO DE VIAS MARGINAIS
ALONGAMENTO E/OU IMPLANTACAO DE VIAS

ONIBUS OPERANDO A ESQUERDA C/ PRIORIDADE A TERMINAIS DE INTEGRAGAO
ONIBUS OPERANDO A DIREITA SEM PRIORIDADE © ALARGAMENTO E/OU ADEQUAGAO DE VIADUTOS
METRO © IMPLANTAGAO DE OBRAS DE ARTE

Figura 16 - Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal: Intervengdes vidrias alternativas
propostas - Fonte: PTU/ST 2008

Para dar suporte a nova concepcdo fisico-operacional do sistema de transporte,
prevéem-se diversas intervencgoes fisicas no sistema viario que vao beneficiar o trafego geral e

0 transporte coletivo em particular, conforme ilustrada na Figura 16. Encontra-se em
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execucdo as intervencdes viarias previstas no corredor de transporte da EPTG, que envolve a
construcdo de vias marginais, a ampliacdo de viadutos e a construcdo de pista exclusiva para
onibus no canteiro central, além da ampliacdo de viadutos, ampliacdo de vias e construcdo de
vias marginais na EPAR e EPGU.

b) Sistema de Transporte do Eixo Sul

O Sistema de Transporte do Eixo Sul (ST, 2009a, p. 184-191), em fase de estudos
preliminares, visa a implantacdo de corredor de transporte coletivo de alto desempenho, com
tecnologia avancada para Onibus, na ligacdo entre as Regides Administrativas do Gama e
Santa Maria com o Plano Piloto. O modelo operacional proposto utiliza de linhas troncais
expressas, que circulardo em faixas exclusivas com destino ao Plano Piloto, alimentadas por
terminais no Gama e em Santa Maria. Esse sistema, também, prevé a integracédo do sistema de
transporte do Distrito Federal com o dos municipios do entorno sul. As intervencdes viarias
associadas ao sistema incluem a implantacdo de via exclusiva para 6nibus e a construgéo de

vias marginais, conforme ilustrado na figura 17.

UNB

AEROPORTO

LAGO SUL

Corredor com Via Exclusiva Corredor em Trifego = Torminal de Integragio

Com aumento do Capacidade " Companihado — Mowrd Onibus - Onbus O
Vias Marginais com Paradas . Terminal de Imegracio Estacdo Intermodidria -

DRSNS R (i — & Droita Metrd - Onibus @ Poqueno Porte

Figura 17 - Sistema de Transporte do Eixo Sul do DF
Fonte: Relatério Conceitual do Sistema Proposto para o Sistema de Transporte do Eixo Sul do Distrito Federal.
PDTU/2009
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c) Sistema de Metrd Leve De Brasilia — VIt

O Sistema do Metrd Leve de Brasilia (ST, 2009a, p. 192-193) vai ligar o Aeroporto
Internacional Juscelino Kubitschek ao Terminal da Asa Norte e a Esplanada dos Ministérios,
facilitando o acesso a area central do Plano Piloto, permitindo a distribuicdo da demanda

proveniente das RA’s para as Asas Norte e Sul.

Sera composto por duas linhas: a Linha 1 fara a ligacdo do Aeroporto Internacional JK
ao Plano Piloto, passando por todo o trecho da via W3 - Sul/Norte até o Terminal proposto da
Asa Norte; a Linha 2 circulard pelo Eixo Monumental, do Memorial JK & Esplanada dos

Ministérios.

A linha a ser implantada na W3 trafegara sobre via permanente em plataforma no seu
canteiro central (Figura 18), sendo que cada um dos sentidos da via permanecerd com trés
faixas para circulacdo de veiculos em geral. O projeto integra as medidas previstas pelo
Governo do Distrito Federal para revitalizar a W3, na medida em que se espera um novo

impulso no comércio local como conseqliéncia das alteragdes na sua passagem urbana.

A viabilizacdo do projeto para a implantacdo do VLT estd vinculada a escolha de
Brasilia como uma das sedes da Copa do Mundo de Futebol de 2014, de forma que 0 percurso
devera estar concluido antes da Copa. O Projeto conta com recursos da Agéncia Francesa de

Desenvolvimento - AFD.

Figura 18 - Perspectiva da W 3 Sul com o VLT no canteiro central
Fonte: PDTU/ST, 2009
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d) Interbairros

O projeto da Interbairros esta apresentado no Item 6.1, que aborda acerca dos projetos
vinculados as propostas do PDOT/2009, que estdo sendo elaborados ou em fase de
contratagéo.

A maioria das obras viarias em execucdo (Mapa 18) tem relacdo com o Programa de
Transporte do Distrito Federal, buscam melhorias que estdo associadas a implantacdo de um
sistema integrado de transporte na EPTG, EPNB e EPIA. Outras importantes obras estdo em
andamento e que melhoram as ligacdes entre ndcleos urbanos do DF, como a nova via em

construcdo ligando Samambaia e Ceilandia; e o viaduto do Periquito no Gama.

6.3. Conclusédo do Capitulo

Numa analise comparativa dos Planos Diretores de Ordenamento Territorial do DF de
1997 e 2009, verificamos que ambos identificam a centralizacédo de atividades e empregos no
Plano Piloto como um problema a ser enfrentado. Contudo, estabelecem abordagens distintas
para 0 seu enfrentamento, passando da promocdo da bipolaridade entre Plano Piloto e

Taguatinga do plano anterior para a multicentralidade do plano vigente.

Os planos também tém em comum a indicacdo de areas para a concentracdo de
atividades, enfatizando esse elemento de sustentacdo da centralidade intraurbana. No
PDOT/2009 estdo localizadas sete areas de dinamizacdo, nove polos multifuncionais e 60
areas econdmicas, sendo que as duas primeiras estratégias buscam uma correlacdo com a rede
viaria estrutural e a rede estrutural de transporte. Entretanto, suas propostas quanto ao sistema
viario pouco altera da acessibilidade que é direcionada ao Plano Piloto, tendo em vista que o

atual plano incorpora projetos em andamento, como o da via Interbairros.
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Mapa 18 - Obras viarias no DF em execugéo.
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O modelo de ocupacdo urbana em Brasilia de forte centralizagdo dos empregos e das
atividades no Plano Piloto acarreta uma constante defasagem da rede viaria estrutural com
relacdo as necessidades de deslocamento da populacdo, que exige para sua manutencao a
adocdo de medidas de estruturacdo viaria. Essa logica de adequar a rede viaria ao
direcionamento dos fluxos tem preponderado na atuacdo dos 6rgdos responsaveis pela

infraestrutura viaria e no planejamento do sistema.

Os mesmos aspectos quanto a auséncia de mecanismos de acompanhamento e controle
permanecem no PDOT/2009, o que pode contribuir para que suas propostas ndo venham a ser
de fato implementadas e vir a configurar em mais uma situacdo em que o planejamento ndo se

efetiva.

As tendéncias apontadas pelo plano e pelas obras de infraestrutura viaria em execucéo
colocam em destaque o eixo da EPIA, identificado no PDOT/2009 como area de dinamizacao,
ressaltando sua alta acessibilidade regional e escala urbana. Apesar do planejamento ter
elaborado projeto pouco consistente na promogdo da EPIA como centralidade, a via esta
sendo beneficiada com obras de ampliacdo, que a preparam para essa condi¢do. Lembramos
que, nesse sentido, coopera a implantacdo da via Interbairros, por aumentar a acessibilidade

da EPIA, sendo mais uma via que articula fluxos em sua direcéo.

Quanto as demais proposi¢cdes do plano, hd poucas garantias quanto a implementacéo
de acBes que irdo promover outras centralidades. Destacamos, no entanto, o projeto do Centro
Administrativo, que preveé a relocalizacdo de parte dos 6rgéos do Governo do Distrito Federal,
podendo alterar um quadro que se mantém quase que estatico de concentracdo de empregos
no Plano Piloto, representando reforco a centralidade exercida por Taguatinga. O aporte de
investimentos necessarios a construcdo do Centro Administrativo vem de uma parceria
publico-privada, o que faz com que a descentralizacdo pretendida dependa de aporte de
capital privado. Por outro lado, a acessibilidade da area conta com uma estrutura importante
do sistema metroviario, que foi estruturado na mesma logica de conducdo dos fluxos em
direcdo ao Plano Piloto, mas que mediante a implantacdo de um sistema de transporte

integrado podera apoiar 0s deslocamentos na direcdo do novo Centro Administrativo.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

A presente investigacdo buscou identificar o papel dos planos diretores urbanos e dos
investimentos em infraestrutura, instrumentos de atuacdo do poder publico, na formacao e
transformacgdo da centralidade intraurbana. A anélise desses instrumentos abrange também os
aspectos relacionados a convergéncia entre eles, a forma como o planejamento e 0s

investimentos no espacgo urbano concorrem para a transformagéo da centralidade.

Na abordagem do tema da centralidade, a pesquisa propde elementos espaciais que
atuam na sua sustentacdo, identificados como a concentracdo de atividades, relacionada ao
que se apresenta fixo no espaco, e a acessibilidade, relacionada aos fluxos que sustentam as
relacBes no espaco. Esses elementos foram acionados na analise dos instrumentos de atuacdo
do Governo do Distrito Federal quanto a seus efeitos sobre a centralidade intraurbana em

Brasilia.

A transformacdo da centralidade intraurbana constitui em um fenémeno associado aos
novos padrdes de urbanizacdo e as novas estruturas produtivas de uma economia urbana
fundamentalmente voltada para atividades terciarias. O centro urbano tradicional deixa de ser
0 Unico lugar referencial da centralidade, que por sua vez se redefine em outras formas
urbanas. Os movimentos da centralidade expressam a forma como as relacdes capitalistas

assumem o controle do espaco e fragmentam o ambiente construido.

A centralidade nesse contexto tem se dispersado no espaco urbano em muitas areas, se
fragmentado em centralidades distintas e se expandido na formacdo de grandes centros.
Nessas transformacdes € produzida outra centralidade, o que muda ndo é somente a forma,
mas também o conteddo. As novas areas de centralidade ndo reproduzem as relagcdes do
centro urbano tradicional, sdo em geral estabelecidas sob outra loégica, mais associadas ao
valor de troca mencionado por Lefebvre, por isso acentuam o processo de segregacdo e

estendem a segmentacédo socioespacial.
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Contudo, retomamos o enfoque da centralidade por uma Gtica relacionada ao espaco
das grandes cidades, de extensas areas metropolitanas, onde a articulacdo do espago urbano
poderia estar associada a novas areas de centralidade, que cumpririam as funcdes do centro
numa melhor distribuicdo de empregos e servi¢cos no tecido urbano. Nessa perspectiva, 0
planejamento urbano e os investimentos do poder publico teriam um papel de promogdo da

transformacdo da centralidade na direcdo da distribuicdo dos beneficios da urbanizacéo.

O poder publico, diante de demandas nas grandes cidades por uma melhor articulacdo
do espaco urbano, expandido pela intensa urbanizagdo, tem sido mobilizado a agir na
promogdo de novas centralidades, isso por meio de instrumentos como 0s planos diretores

urbanos e os investimentos em infraestrutura, principalmente, do sistema viario.

O estudo de uma realidade urbana concreta como a de Brasilia esclarece sobre a
atuacdo de planos diretores urbanos e investimentos no sistema viario na transformacéo da
centralidade intraurbana, como pudemos evidenciar nesse trabalho. Sua intervencdo gquanto a
centralidade intraurbana ocorre mediante seus elementos de sustentacdo: sobre a concentragdo
de atividades e na criacdo ou incremento da acessibilidade. Quanto a esse aspecto a pesquisa
também contribui numa melhor compreensdo de processos relativos a realidade urbana de

Brasilia.

Na contextualizacéo e caracterizacdo da centralidade em Brasilia observamos as suas
especificidades quanto ao fenbmeno e sua transformacdo. A estruturacdo da economia urbana
e a evolucdo da ocupacdo revelam como se desenvolveu o processo de apropriacao da cidade

planejada para ser capital federal e consequentemente como se formou sua centralidade.

Com uma economia fortemente firmada no subsetor de administracdo publica direta e
autarquica, tanto na formacdo do PIB como na estrutura de trabalho, Brasilia é ainda bastante
dependente dos recursos publicos, aspecto que reforca a centralidade exercida pelo Plano
Piloto, em cuja area central encontram-se instalados os poderes da Republica e os érgédos da

administracao publica federal e distrital.

Quanto a ocupacdo urbana, ao longo desses anos, observa-se a extensdo da mancha
urbana, englobando municipios do entorno do Distrito Federal, num processo de

metropolizacdo, mas mediante o distanciamento de parcela da populagéo de menor renda em
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relacdo ao Plano Piloto e sua &rea central e a manutencdo das parcelas de mais alta renda
nessa localizacdo e em suas imediacOes. Esse constitui aspecto que reforca a centralidade
dessa porcdo da cidade, na medida em que sua acessibilidade para as camadas de mais alta

renda permanece garantida.

Considerando os elementos de sustentacdo da centralidade — concentracdo de
atividades e acessibilidade — o trabalho utilizou de indicadores que se mostraram apropriados
a identificacdo e caracterizacdo de areas de centralidade: a distribuicdo de empregos e a
geracdo de viagens. Nesse ponto os dados disponiveis sobre Brasilia facilitaram a anélise,

contudo faltaram séries histéricas para uma melhor apreciacdo da evolucdo do fenémeno.

O exame das variaveis permitiu identificar os movimentos de transformagdo da
centralidade em Brasilia. Fica evidente a intensa centralizacdo exercida pelo Plano Piloto,
contudo observa-se que ndo se trata mais da centralidade planejada para sua area central, e
sim outra centralidade que se expande para todo o Plano Piloto e se apropria de suas
imediacdes, na incorporacdo do eixo da EPIA. A expansdo da centralidade para a EPIA se
apoia na acessibilidade desse eixo em relacdo ao conjunto da area metropolitana e nas
menores restricdes que oferece quanto as normas de uso e ocupacdo do solo em comparacao
ao Plano Piloto, objeto de tombamento como patriménio cultural, questdes que se revertem

em oportunidades para os investimentos do setor privado.

Os indicadores apontam a conformacdo de algumas centralidades periféricas, como
Taguatinga e Gama, que se constituem perante uma periferia excluida em funcao da oferta de
servicos e de sua acessibilidade. No entanto, sdo muitas as limitacbes quanto ao
desenvolvimento dessas areas, como pode ser observado no exemplo de Taguatinga, que
apresenta uma baixa concentracdo de empregos, permanecendo como centralidade modesta

apesar de estar na regido mais densamente povoada de Brasilia.

No quadro de transformacdo da centralidade em Brasilia constata-se que ha uma
expansdo da centralidade na formacdo de um grande centro que engloba todo o Plano Piloto e
transborda para suas imediacGes no eixo da EPIA e, ao mesmo tempo, se verifica certa
fragmentacdo da centralidade com a sustentacdo de poucos centros periféricos, de

caracteristicas modestas em comparacdo a centralidade principal, apoiados na oferta de
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servicos e maior acessibilidade pela proximidade com outras localidades distantes do Plano
Piloto.

A forte centralizacdo de empregos, atividades e servi¢cos no Plano Piloto acentuam os
aspectos de segregacdo e segmentacdo do espaco urbano de Brasilia, colocando para o
planejamento urbano uma demanda quanto a promocao de outras centralidades, no sentido de
propiciar uma melhor distribuicdo dos beneficios da urbanizacdo. Nessa direcdo, a
descentralizagdo fundamenta o discurso dos Planos Diretores de Ordenamento Territorial do
DF de 1997 e de 2009. Contudo, a sua analise em relacdo aos elementos de sustentacdo da
centralidade indica uma pratica permeada de contradicoes.

Com relagdo aos Planos Diretores de Ordenamento Territorial do DF, a sua anélise
mostrou que em suas proposicoes eles ndo articulam os elementos de sustentacdo da
centralidade. No PDOT/1997, as areas propostas para a concentracao de atividades — Centro
Regional e Area de Desenvolvimento Econdmico — ndo foram abordadas dentro de uma
perspectiva de sua acessibilidade. Ja no PDOT/2009 os aspectos do sistema viario sao
incorporados, mas dentro da logica existente, que conduz os fluxos na direcdo do Plano
Piloto.

Das medidas do plano implementadas, as areas que foram destinadas a instalacdo de
atividades econdmicas relacionadas ao Programa de Implantacio de Areas de
Desenvolvimento Econémico — ADESs, nos doze anos de vigéncia do PDOT/1997, ndo podem
ser associadas a concentracdo de atividades. A localizacdo dessas areas, distante do local de
atividades ja existente nos nucleos urbanos; a énfase na concessdao do lote sem qualquer
vinculacdo a um planejamento quanto a natureza das atividades e sua diversificacdo; e a falta
de investimentos publicos e privados na consolidacdo das areas e instalagdo das atividades sdo
motivos pelos quais, apesar de uma grande quantidade de areas disponibilizadas, pouco efeito

gerou para descentralizacdo de atividades e na promocéo de outras centralidades em Brasilia.

Constata-se quanto ao PDOT/1997, que os planos seguem uma trajetéria de
desconexdo com a realidade urbana. Num primeiro momento, de formulagédo das propostas, as
constatacfes quanto a questes que envolvem a transformacdo da centralidade e o esforco de
descentralizacdo ndo chegaram a se desdobrar em proposi¢des consistentes que levariam ao

enfretamento do problema. Num segundo momento, o que foi planejado ndo é implementado,
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faltam mecanismos que vinculem as proposi¢es do plano a uma posterior implementacao,

que garanta minimamente o processo de planejamento.

Por outro lado, os investimentos em infraestrutura viaria realizados nos Gltimos doze
anos favorecem a acessibilidade em relagéo ao Plano Piloto e ao eixo da EPIA. A centralidade
exercida pelo Plano Piloto é reforcada, sendo que os investimentos realizados preparam a
EPIA para ser incorporada a essa centralidade. Da mesma forma, as obras em andamento
relativas ao planejamento de transporte, por se inserir na mesma légica que busca a
acessibilidade do Plano Piloto, em termos gerais terd como resultado amenizar 0s
congestionamentos intensos e diminuir o tempo despendido nos deslocamentos que hoje

dificultam os fluxos diarios de pessoas em dire¢cdo ao centro da metrépole.

Verificou-se na pesquisa que 0s investimentos em infraestrutura viaria, especialmente
os referentes a 32 ponte e 0 seu sistema viario complementar, responsaveis pela remodelacéo
do espaco urbano em Brasilia, ndo estdo articulados as proposi¢cdes do planejamento urbano,
sendo que a auséncia de um planejamento global para o setor de infraestrutura viaria contribui
para tornar esse um campo aberto aos interesses ligados a agentes privados na produc¢édo do
espaco urbano. De fato, 0s investimentos no sistema viario do DF estruturam o espaco urbano
de forma divergente do planejamento, numa dire¢do contraria a descentralizacéo de atividades

e empregos almejada pelos planos, uma vez que reforgcam a acessibilidade do Plano Piloto.

Entre planejamento e investimento manifestam-se as contradicdes do poder publico.
Os planos nao sdo executados conforme previsto e 0s investimentos seguem rumos proprios,
comandados por outros interesses. Essas contradi¢fes se fazem presentes também na prépria
formulacdo do plano diretor, entre a identificacdo do problema e as proposices formuladas
como solucdo, quando ndo sdo acionados aqueles que seriam elementos necessarios a

formacdo de centralidades.

Obviamente, as constatacbes quanto as divergéncias entre planejamento e
investimentos em relacdo a transformacdo da centralidade ndo surpreendem, uma vez que
remetem a propria natureza do poder publico que age na maioria das vezes em favor do
capital, em prover as condicdes necessarias a sua producdo e reproducdo. Contudo, ainda
podemos vislumbrar no planejamento um caminho possivel, no sentido da mudanca social

positiva da e na cidade, seu sentido maior conforme enfatizado por Souza (2001).
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A formacéo e a transformacao da centralidade intraurbana, que envolve concentracéo
de atividades e implantagdo de infraestrutura para a acessibilidade, exige o aporte de capital
na producdo do espaco. No caso dos centros tradicionais, sua formacéo ocorre a partir de um
longo processo de investimentos publicos e privados. Mas, por meio do planejamento urbano,
esses investimentos podem ser direcionados para a transformagdo da centralidade,
promovendo répidas mudangas espaciais, a exemplo da prépria construcdo de Brasilia, uma

acdo do planejamento nacional, que também formou sua centralidade intraurbana.

A inser¢do do planejamento como instrumento efetivo na transformacéo positiva da
centralidade necessita estar correlacionada aos elementos espaciais de sustentacdo da
centralidade. Esses elementos se mostraram adequados a analise dos instrumentos de atuacdo
do poder publico, na medida em que articulam os indicadores de centralidade empregados e
orientam a avaliacdo das propostas contidas no planejamento com referéncia aos seus
impactos na centralidade. De maneira que a utilizacdo dos elementos na avaliacdo e na
elaboracdo de propostas quanto a centralidade vem a ser uma contribuicdo da pesquisa a

formulacéo dos planos.

Resta, por fim assinalar que o tema da centralidade intraurbana e de suas
transformacdes requerem o seu aprofundamento, em termos de abordagens teoricas e de
pesquisas empiricas que construam uma melhor compreensdo do fenémeno. Nesse sentido,
sdo varias as possibilidades de desdobramento dessa investigacao, que vao desde estudos mais
aprofundados sobre o recorte empirico como acerca das centralidades de Taguatinga e do
Gama considerando suas influéncias nas areas periféricas e das transformacdes da EPIA, até
estudos mais gerais sobre os processos como a elucidacdo dos mecanismos do capital

imobiliario e fundiario que atuam na transformacéao e expansao de centralidades.
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Anexo 1: Dados do Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED e da Relagdo Anual de Informacdes Sociais — RAIS.
Tabela 21 - DF - Numero de Trabalhadores em 31/12/2003 por Subsetor de Atividade e Regido Administrativa

- . Lago Lago Nucleo Riacho - Santa Rec. A
SUBSETOR DE ATIVIDADE Brasilia Cruze. Guara Norte Para. sul S. Seb.. Band. Candan. Fundo Taguat. Ceilan. Samam. Gama Maria  Emas Brazla. Sobrad Planalt Total

IndUstria de produtos minerais ndo
metalicos 142 0 154 0 24 7 31 66 10 0 125 111 6 21 14 0 0 530 0 1.241
Industria metalUrgica 185 2 236 0 6 123 2 27 5 2 507 17 141 21 11 3 2 11 19 1.420
IndUstria mecanica 226 9 277 0 1 0 0 93 0 0 52 7 0 2 0 0 0 13 0 680

IndUstria do material elétrico e de

comunicagoes 26 0 112 0 0 5 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 11 0 156

IndUstria do material de transporte 138 0 21 0 0 0 0 0 0 3 68 0 27 8 0 0 0 3 1 269
IndUstria da madeira e do mobiliario 42 16 266 3 17 0 8 7 3 10 220 244 127 232 9 5 7 37 0 1.253
IndUstria do papel, papeldo, editorial
e grafica 2.530 35 173 0 5 1 0 153 13 1 214 108 3 20 3 7 0 61 19 3.346
Ind. da borracha, fumo, couros,
peles, similares, ind. Diver. 105 16 36 2 0 1 0 38 1 0 183 44 2 32 2 0 0 7 0 469
Ind. quimica de produtos
farmacéuticos, vet., perf., ... 145 1 130 7 13 38 0 5 0 0 139 141 0 82 146 0 3 73 2 925
IndUstria téxtil do vestuario e
artefatos de tecidos 304 8 158 6 0 14 0 89 7 0 163 48 5 17 1 0 3 18 3 844
Industria de calgados 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 7 8 1 0 33 0 0 0 0 54
Industria de produtos alimenticios,
bebidas e alcool etilico 2.780 144 467 34 38 156 45 216 12 54 1.830 265 1.400 769 27 0 439 268 495 9.439
Servicos industriais de utilidade
publica 9.312 0 85 0 0 0 0 6 0 0 54 4 113 2 0 0 0 1 0 9.577
Construgao civil 10.264 301 11.662 95 66 612 19 273 5 25 2174 364 158 163 98 66 19 213 5 26.582
Comeércio varejista 27.352 2706 14.268 550 662 3.437 516 2.245 394 475  16.887 6.903 1.991 3.428 1.179 968 671 2.714 1.750  89.096
Comércio atacadista 2.507 244 2713 41 33 78 40 488 9 29 2.919 1.234 405 425 520 72 136 220 32 12145
Instituicbes de crédito, seguros e
capitalizagéo 22137 363 556 29 26 214 13 115 12 11 728 267 52 190 10 9 48 137 130  25.047
Com. e admin. de imoveis, valores
mobiliarios, serv. Téc. 56.284 2270 14.105 143 19  1.563 23 1.321 141 23 4.638 435 159 563 121 65 27 1.154 176 83.230
Transportes e comunicagdes 9.812 275  7.856 42 2 1979 24 172 53 49 2.362 3.850 362 174 337 444 29 1.253 214 29.289
Serv. de alojamento, alimentagéo,
reparacdo, manut. r... 41108 1.930 28.812 444 142 2.750 212 2.072 248 233 5538  6.386 355 928 122 106 218 939 655  93.198
Servigos médicos, odontoldgicos e
veterinarios 11.729 706 561 154 18 891 15 92 0 8 2.381 366 136 268 17 14 55 166 96 17.673
Ensino 10.615 852 1.197 202 28 1.385 30 437 11 110 4.169 684 148 432 95 67 148 676 169  21.455
Administragao publica direta e
autarquica 342.732 155  15.704 701 107 3.739 88 21 83 290 3.210 2.455 265 571 129 0 808 1.579 249  373.076
Total

550477 10.033 99.552  2.453 1.207  16.993  1.066 8.126 1.007 1.323  48.568  24.041 5.858 8.348 2.874 1.826 2613  10.084 4.015 800.464

Valores percentuais - % 68,77 1,25 12,44 0,31 0,15 2,12 0,13 1,02 0,13 0,17 6,07 3,00 0,73 1,04 0,36 0,23 0,33 1,26 0,50 100,00
Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
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Tabela 22 - DF - NUmero de Trabalhadores em 31/12/2007 por Subsetor de Atividade e Regido Administrativa
Lago Lago Nucleo Canda Riacho

Samam Santa  Rec. Fora

SUBSETOR DE ATIVIDADE Brasilia Cruze. Guara Norte Para. sul S. Seb.. Band. n. Fundo Taguat. Ceilan. Gama Maria  Emas Brazla. Sobrad Planalt DF Ignor.  Total
Extrativa mineral 168 0 112 0 0 0 1 4 0 38 1 0 14 8 3 7 0 112 21 0 0 489
IndUstria de produtos minerais ndo
metalicos 126 0 171 0 6 5 92 33 0 0 111 208 7 31 1 7 0 688 4 0 0 1490
Industria metaldrgica 247 1 263 1 9 1 2 26 2 10 536 163 182 308 7 46 29 65 20 0 0 1.918
Industria mecanica 328 7 262 1 0 0 0 79 7 0 179 11 8 5 4 4 0 27 1 0 0 923
IndUstria do material elétrico e de
comunicagdes 53 34 156 0 1 0 0 30 0 3 16 18 8 1 0 1 0 17 0 0 0 338
IndUstria do material de transporte 83 0 10 0 0 13 3 7 0 0 62 0 9 5 0 0 5 1 0 0 0 198
IndUstria da madeira e do mobiliario 174 5 233 11 3 28 7 24 2 14 459 310 126 275 45 44 6 13 9 0 0 1788
IndUstria do papel, papeldo, editorial e
grafica 2.758 72 272 0 3 41 3 223 1 1 311 163 22 102 3 73 2 55 28 0 0 4133
Ind. da borracha, fumo, couros, simil.,
ind. diversas. 252 15 157 15 1 5 1 55 0 0 84 36 0 18 0 42 18 5 6 0 0 710
Ind. quimica de produtos farmac., veter.,
perfum.,... 248 7 102 12 12 18 1 15 0 0 259 138 13 40 0 733 4 103 4 0 0 1709
Industria téxtil do vestuério e artefatos
de tecidos 306 33 191 6 8 13 0 9 7 5 370 80 11 11 15 9 15 53 4 0 0 1.146
Industria de calgados 2 0 14 0 0 0 1 0 0 2 0 10 0 0 0 28 0 0 1 0 0 58
Ind. de produtos alimenticios, bebidas e
alcool etilico 3.217 478 642 214 33 187 249 286 30 126 3.063 904  2.669 839 504 183 115 492 724 0 0 14.955
Servigos industriais de utilidade publica 4.596 41 83 0 0 0 1 15 0 0 2433 3 165 2 0 0 5 9 33 0 0 7.386
Construggo civil 13.264 390 13.772 57 21 676 54 380 10 111 9.664 480 293 319 13 96 88 242 58 0 0 39.988
Comércio varejista 31487 3138 17771 1177  1.014 4195 1.049 5217 370 805 22855 8.612 3657 4290 1.052 1642 1718 3.954 3.193 7 0 117.203
Comércio atacadista 4.343 165  4.726 161 105 199 63 466 4 86 3.759 1130 649 499 92 637 77 244 140 0 0 17.545
Instituicdes de crédito, seguros e
capitalizagdo 28.715 640 652 58 28 260 18 113 13 39 862 297 75 217 54 27 15 174 152 0 0 32409
Com. e admin. imdveis, valor
mobiliarios, serv. Téc. 77.957  2.381 16.311 533 55  1.866 72 4.262 48 57 6.215 717 398 776 87 245 219 999 565 0 0 113.763
Transportes e comunicagdes 13.625 313 12518 119 20 3.762 46 349 61 69 3469  3.343 499 262 99 302 1119 1.367 570 0 0 41912
Serv. de alojamento, alimentagéo,
reparagdo, manut. 52275  2.335 24.049 798 225  3.029 262 2.342 302 263 73714 3107 719  1.272 220 389 150  1.982 919 2 98 102.112
Servigos médicos, odontoldgicos e
veterinarios 14.631  1.828 261 471 83  1.408 43 48 4 12 2.801 636 166 245 22 23 41 312 264 0 0 23.299
Ensino 12.331  1.059  3.459 348 84 1513 121 244 5 266 6.269  1.167 540 615 89 217 440 864 335 0 0 29.966
Administracdo publica direta e
autarquica 356.878 578  4.086 780 843  1.754 465 175 0 122 5840  2.246 870  2.667 694 0 0 1565 1.164 0 2475 383.202
Agricultura, silvicult., criagéo animais,
extrat.vegetal. 1.623 25 904 93 245 43 23 78 2 11 372 84 82 214 384 26 4 489  1.322 0 0 6.024
Total 619.687 13.545 101177 4.855 2799 19.016 2577 14.480 868 2.040 77.364 23.863 11.182 13.021 3388 4.781 4070 13.832 9.537 9 2573 944.664
Valores percentuais - % 65,60 1,43 10,71 0,51 0,30 2,01 0,27 1,53 0,09 0,22 8,19 2,53 1,18 1,38 0,36 0,51 0,43 1,46 1,01 0,00 0,27 100,00

Fonte: RAIS - CGET/DES/SPPE/MTE
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Tabela 23 - Matriz de Origem e Destino das Viagens Diérias por Modo Auto/Utilitario, Taxi e Onibus todos os motivos segundo as Regides Administrativas - Distrito Federal — 2000 (Viagens em um dia (til

do més de novembro - 2000)

Regido Administrativa de Destino
RA - Lago . p Nucleo e Taguatin .2 .| Recanto Santa | Riacho Sao . | Planaltin A Zona | Total das
Brasilia | Lago Sul N Cruzeiro | Guara . 0 Samamb. | Ceilandia Gama : Paranoa Sobrad. | Brazlan. .

orte Bandeir. landia ga Emas Maria Fundo | Sebast. Externa | Origens

Brasilia 323080 18896 17574 38661 42193 12554 4144 37400 15912 41463 7304 16916 10613 5448 8525 4990 11338 19934 3255 1029 641229

50,38% 2,95 2,74 6,03 6,58 1,96 0,65 5,83 2,48 6,47 1,14 2,64 1,66 0,85 1,33 0,78 1,77 31 0,51 0,16 50,12

Lago Sul 19484 8047 501 1385 2249 915 319 2297 747 1953 212 953 1096 31 4793 3710 524 351 177 77 50101

38,89 16,06 1,00 2,76 4,49 1,83 0,64 4,58 1,49 3,90 0,42 1,90 2,19 0,62 9,57 741 1,05 0,70 0,35 0,15 100,00

Lago Norte 17415 588 4575 260 824 33 681 17 206 3 247 103 207 251 657 519 35 98 26901

64,74 2,19 17,01 0,97 3,06 0,12 0,00 2,53 0,64 0,77 0,12 0,92 0,38 0,00 0,77 0,93 2,44 1,93 0,13 0,36 100,00

Cruzeiro 38489 1423 292 13824 4648 249 121 2936 904 2139 471 880 701 159 63 97 754 556 175 187 69068

55,73 2,06 0,42 20,02 6,73 0,36 0,18 4,25 1,31 3,10 0,68 1,27 1,01 0,23 0,09 0,14 1,09 0,81 0,25 0,27 100,00

Guara 42723 2283 757 5001 47446 2432 1174 13221 4397 11370 1794 2674 1831 1347 665 295 693 876 556 590 142625

29,95 1,60 0,53 3,51 33,27 1,71 0,82 9,27 343 7,97 1,26 1,87 1,28 0,94 0,47 0,21 0,49 0,61 0,39 0,41 100,00

Ntcleo Bandeirante 12588 915 33 267 2640 4720 1352 2079 1022 1264 820 818 268 2079 190 63 44 59 269 31490

39,97 2,91 0,10 0,85 8,38 14,99 4,29 6,60 3,25 4,01 2,60 2,60 0,85 6,60 0,60 0,20 0,14 0,19 0,00 0,85 100,00

Candangolandia 4320 368 161 1436 1313 1793 Iakl 96 343 133 213 65 217 28 46 34 86 11363

38,02 3,24 0,00 1,42 12,64 11,56 15,78 6,26 0,84 3,02 1,17 1,87 0,57 1,91 0,25 0,00 0,00 0,40 0,30 0,76 100,00

g,, Taguatinga 36218 2671 778 2629 12890 2375 816 111305 15997 33233 7317 2700 1605 3227 355 3 431 917 2038 1701 239234

= 15,14 1,12 0,33 1,10 5,39 0,99 0,34 46,53 6,69 13,89 3,06 1,13 0,67 1,35 0,15 0,01 0,18 0,38 0,85 0,71 100,00

2 Samambaia 16315 787 17 836 4927 1052 64 15903 17910 6109 1173 528 202 713 130 68 102 285 206 504 67985

g 24,00 1,16 0,25 1,23 7,25 1,55 0,09 23,39 26,34 8,99 1,73 0,78 0,30 1,05 0,19 0,10 0,15 0,42 0,30 0,74 100,00

= | Ceilandia 42007 1848 206 2392 11309 1098 306 33534 5935 56730 2960 653 376 1"M21 34 149 102 304 590 1134 162788

© 25,80 1,14 0,13 1,47 6,95 0,67 0,19 20,60 3,65 34,85 1,82 0,40 0,23 0,69 0,02 0,09 0,06 0,19 0,36 0,70 100,00

7 7564 212 3 506 1543 954 133 7058 1268 3082 5723 938 237 602 96 33 93 835 30908
c | Recanto das Emas

= 24,47 0,69 0,10 1,64 4,99 3,09 0,43 22,84 4,10 9,97 18,52 3,03 0,77 1,95 0,00 0,31 0,00 0,11 0,30 2,70 100,00

3 Gama 17725 1082 179 1009 2434 785 213 3198 488 763 722 36704 7037 143 184 40 176 85 1934 74901

o 23,66 1,44 0,24 1,35 3,25 1,05 0,28 4,27 0,65 1,02 0,96 49,00 9,40 0,19 0,25 0,05 0,23 0,11 0,00 2,58 100,00

% Santa Maria 10673 1163 69 692 1907 265 65 1573 206 446 237 7053 3868 66 35 35 114 644 29111

o 36,66 4,00 0,24 2,38 6,55 0,91 0,22 5,40 0,71 1,53 0,81 24,23 13,29 0,23 0,12 0,00 0,12 0,39 0,00 2,21 100,00

Riacho Fundo 5357 3N 62 120 1120 2234 285 3065 647 1024 738 177 65 3828 95 32 62 3 32 19285

27,78 1,61 0,32 0,62 5,81 11,58 1,48 15,89 3,35 5,31 3,83 0,92 0,34 19,85 0,49 0,17 0,32 0,16 0,00 0,17 100,00

S0 Sebastido 8512 4733 207 63 698 190 28 352 130 34 184 35 95 4497 68 108 80 20014

42,53 23,65 1,03 0,31 3,49 0,95 0,14 1,76 0,65 0,17 0,00 0,92 0,17 0,47 22,47 0,34 0,54 0,40 0,00 0,00 100,00

Paranoé 4996 3707 251 97 399 63 3 102 109 64 32 32 1029 242 386 34 40 11614

43,02 31,92 2,16 0,84 3,44 0,54 0,00 0,27 0,88 0,94 0,55 0,00 0,00 0,28 0,28 8,86 2,08 3,32 0,29 0,34 100,00

Planaltina 11409 595 657 723 727 44 37 505 137 102 104 35 62 108 242 17524 2855 38 217 36121

31,59 1,65 1,82 2,00 2,01 0,12 0,10 1,40 0,38 0,28 0,00 0,29 0,10 0,17 0,30 0,67 48,51 7,90 0,11 0,60 100,00

Sobradinho 19801 626 436 674 977 35 48 690 286 239 33 85 114 3N 80 349 3021 31444 288 59257

33,42 1,06 0,74 1,14 1,65 0,06 0,08 1,16 0,48 0,40 0,06 0,14 0,19 0,05 0,14 0,59 5,10 53,06 0,00 0,49 100,00

Brazlandia 3441 205 35 175 550 34 1742 271 600 62 33 34 38 8460 310 15990

21,52 1,28 0,22 1,09 3,44 0,00 0,21 10,89 1,69 3,75 0,39 0,21 0,00 0,00 0,00 0,21 0,24 0,00 52,91 1,94 100,00

Zona Externa 709 3 223 650 200 86 1592 469 1057 601 2204 608 32 330 288 310 354 9744

7,28 0,32 0,00 2,29 6,67 2,05 0,88 16,34 4,81 10,85 6,17 22,62 6,24 0,33 0,00 0,00 3,39 2,96 3,18 3,63 100,00

Total dos Destinos 642826 50491 26814 69698 141567 31511 11018 239873 67595 162266 30395 74064 28859 19513 20021 11544 36181 59163 16001 10329 1749729

36,74 2,89 1,53 3,98 8,09 1,80 0,63 13,71 3,86 9,27 1,74 4,23 1,65 1,12 1,14 0,66 2,07 3,38 0,91 0,59 100,00

Fonte: PDT-2000/CODEPLAN, 2002. Organizacdo da Autora, 2009



Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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