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RESUMO

Esta dissertagdo aborda o tema das intervengoes viarias planejadas pelo poder publico
e seu impacto na configuracdo espacial. O sistema viario ¢ fator fundamental na
estruturacdo espacial urbana, na medida em que interfere na maior ou menor
facilidade de se acessar determinados espacgos, privilegiando certos locais em relagao
ao movimento, por exemplo. Ao poder publico cabe a tarefa de planejar e promover
intervengdes viarias e de transporte. Tais intervengdes vém associadas a outras
transformagdes, em especial, no movimento € no uso e ocupacao do solo. Embora
haja consciéncia de que alteragdes no sistema vidrio estejam relacionadas a muitas
outras transformagdes urbanas, uma analise ampla dessas inter-relagdes ¢ tarefa
bastante complexa. O objetivo deste trabalho ¢ analisar intervengdes viarias
planejadas pelo poder publico visando avaliar seus impactos na configuracao urbana e
associa-las a possiveis desdobramentos em termos de movimento e diversificacdo do
uso do solo. Também pretende-se discutir como as propostas institucionais de
ordenamento territorial se articulam com as intervengdes vidrias planejadas. Toma-se
para o estudo empirico a regido de Brasilia, englobando o Distrito Federal e seu
Entorno imediato. S3ao enfocados dois planos recentes: o Plano Diretor de
Ordenamento Territorial do Distrito Federal, PDOT e o Plano Diretor de Transporte
Urbano e Mobilidade para o Distrito Federal e Entorno, PDTU, dos anos de 2009 e
2011, respectivamente. O trabalho desenvolve uma andlise comparativa da situagao
atual (sem intervencdes) com a situacdo proposta (com intervengdes), a partir de
metodologia baseada na Sintaxe Espacial. As medidas sintaticas de Integragdo
Angular Global e Escolha Angular sao tomadas respectivamente como indicadores de
acessibilidade e hierarquia. Os resultados apresentam as principais transformacgdes
detectadas em termos da configuragdo e do potencial de movimento, destacando-se
pontos de coeréncia e também algumas inconsisténcias entre as propostas de
estruturacdo viaria e uso do solo dos dois planos considerados. Nas conclusoes,
enfatiza-se a importancia de andlises desse tipo, visando melhor compreender a
relagdo entre o sistema viario e a estrutura espacial das cidades, dando suporte a um

planejamento territorial e de transporte mais articulado.

Palavras-chave: planejamento territorial; planejamento de transportes; Brasilia;
intervengoes viarias; configuragao espacial.



ABSTRACT

This thesis addresses the issue of government-planned road interventions and their
impact on space configuration. The road system is a fundamental factor in urban
spatial structure, in that influences the ease of access to certain areas, privileging
certain places in relation to movement, for example. The government has the task of
planning and promoting road and transport interventions. Such interventions have
been associated with other transformations, especially in relation to movement and
land use. While it is understood that changes in the road system are related to many
other urban transformations, an extensive analysis of these interrelationships is a very
complex task. The objective of this study is to analyze planned road interventions by
public authorities to assess their impacts on urban configuration and associate them
with possible consequences in terms of movement and diversification of land use. It
also examines how institutional proposals for land use are linked to planned road
interventions. The case study being examined comes from the metropolitan region of
Brasilia, which encompasses the Federal District and its surrounding areas. In
particular, two government planning document are analyzed: The Master Spatial Plan
of the Federal District (PDOT) from 2009 and the Master Plan for Urban Mobility and
Transportation for the Federal District and surrounding areas (PDTU) from 2011. The
thesis develops a comparative analysis of the current situation (no intervention) with
the proposed situation (with interventions) based on Space Syntax. Syntactic
measures of Angular Global Integration and Angular Choice are taken as indicators of
accessibility and hierarchy. The results show the main changes detected in terms of
urban configuration and movement potential, highlighting points of consistency and
also some inconsistencies between the proposed road structure and the land use of the
two plans considered. The conclusion emphasizes the importance of this type of
analysis to better understand the relationship between the road system and the spatial
structure of cities and argues that land use and transport planning need to be more

closely integrated.

Keywords: territorial planning; transport planning; Brasilia; road interventions; spatial

configuration.
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INTRODUCAO

A maneira como uma cidade se desenvolve ¢ determinada por uma
combinacdo de forcas e interesses dos individuos, do governo e das organizagdes
privadas, que se entrelacam de forma complexa (VASCONCELLOS, 2012, p.9). A
forma urbana, desde seu sistema vidrio, uso e ocupagdao do solo e caracteristicas
fisicas e sociais, tem impacto direto no padrdo de movimento, e ¢ por ele afetada
também, num processo de interagao.

Entre os principais agentes do desenvolvimento urbano e suas relagdes com o
movimento esta o Estado. Ele ¢ essencial no que diz respeito as politicas publicas, ou
seja, pelo conjunto de decisdes e agdes que sdo tomadas em cada area de atuacdo,
como no desenvolvimento urbano, no transporte publico e no transito. Portanto, o
Estado, outros agentes e processos interagem de forma complexa produzindo o espaco
urbano influenciando as formas como os sistemas de transporte e transito sao
organizados.

Neste contexto, esta dissertacdo aborda o tema das intervencdes vidrias
planejadas pelo poder publico e seu impacto na configuracdo espacial. Parte-se da
ideia de que o sistema viario ¢ fator fundamental na estruturagdo espacial urbana, na
medida em que interfere na maior ou menor facilidade de se acessar determinados
lugares ou na medida em que por meio de sua hierarquia privilegia certos espagos em
relacdo ao movimento. Tais intervengdes, portanto, vém associadas a outras
transformagdes como no movimento, no uso ¢ ocupacdo do solo, na densidade, na
segregacao socioespacial, e na propria valorizagao imobiliaria.

Além da complexidade de avaliar todas essas inter-relagdes sistémicas, ha que
se considerar as dificuldades para tratar o planejamento de transportes € o
planejamento territorial de forma articulada na gestdo publica. No ambito das
administracdes municipais, principalmente no Brasil, os planos de ordenamento
territorial sdo geralmente desenvolvidos pelas secretarias de planejamento urbano e
tratam basicamente do controle das densidades, uso e ocupagao do solo. Ja os planos
de mobilidade sdo liderados pelas secretarias de transporte e envolvem o sistema
viario, transportes e circulagcdo. No caso de regides metropolitanas, a situagdo se torna
ainda mais fragmentada, quando entdo podem conviver diversos planos,
desenvolvidos tanto pelos municipios como pelo o6rgao gestor metropolitano,

resultando muitas vezes em situagdes de conflito (UGALDE, 2013).
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O problema de pesquisa, aqui apresentado em suas linhas gerais, ¢ recortado
para a analise de uma situagdao de planejamento de um conjunto de municipios
conurbados, onde o foco serdo os planos de ordenamento territorial e de transportes
propostos no ambito de um 6rgao planejador centralizado.

Este trabalho aplica uma abordagem configuracional (HILLIER; HANSON,
1984; BATTY, 2005) tratando a cidade como um sistema de elementos espaciais
articulados que apresenta propriedades de diferenciagdo e hierarquia capazes de
influenciar a apropriacao social. O sistema espacial ¢ representado por um modelo, no
qual a alteragdao de um elemento ¢ capaz de alterar o sistema como um todo. Essa
abordagem tem potencial para representar, descrever e analisar impactos sistémicos
de alteragdes viarias propostas pelo poder publico. De acordo com Echenique (1975),
a utilizacao de sistemas para o planejamento urbano permite ver a forma como certas
politicas introduzidas em alguns elementos repercutem nos demais. Politicas estas que
por vezes nao sao articuladas pelo Estado em suas diversas frentes de intervengdes.

O Distrito Federal e parte de seu Entorno sdo tomados como objeto de estudo
empirico neste trabalho, por sua peculiaridade — tanto em relagdo a configuracao
espacial quanto organizacdo politica — e pela recente aprovagdo de planos de
ordenamento territorial e transporte urbano e mobilidade. Essa regido do Brasil ¢
bastante especifica no que se refere ao planejamento territorial em funcao da presenca
da capital federal, Brasilia. Todo o planejamento territorial ¢ desenvolvido no ambito
do Governo do Distrito Federal. O recorte espacial do trabalho envolve o Distrito
Federal, dividido em 30 regides administrativas, e seu Entorno, composto por oito
municipios do estado de Goias.

Com revisao aprovada em 2009, o Plano Diretor de Ordenamento Territorial
do Distrito Federal, PDOT/DF, ¢ o instrumento basico da politica territorial ¢ de
orientagdo aos agentes publicos e privados que atuam na producdo e gestdo das
localidades urbanas, de expansao urbana e rural do territorio do Distrito Federal. Na
estratégia de estruturagdo vidria do PDOT sdo propostas alteragdes viarias, desde
adequacgdes em vias existentes até criacdo de novas vias e conexdes. Esta estratégia ¢
base para a discussdao do potencial impacto no movimento provocado por alteragdes
viarias. Contudo, o plano ainda propde estratégias de dinamizagao de espacos urbanos
e de implantagdo de polos multifuncionais que sao consideradas para fim de discussao
da relacdo entre suas propostas de uso do solo e as alteracdes de potencial de

movimento indicados pela anélise a ser desenvolvida.



16

Em consonancia com o PDOT, ¢ aprovado em 2011 Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal, PDTU/DF. Este plano tem por
objetivo definir as diretrizes e as politicas estratégicas para a gestao dos transportes
urbanos no ambito do Distrito Federal e de apresentar proposta de gestdo
compartilhada para os municipios do entorno imediato. O PDTU, tem como um de
seus objetivos especificos realizar intervengdes viarias urbanas para eliminar
descontinuidades e gargalos. Portanto, assim como na estratégia de estruturagdo viaria
do PDOT, aqui sdo propostas novas vias e trechos de vias no territorio em estudo.

As propostas de ambos os planos sdo base para a defini¢do da situagdo
hipotética que seria constituida pelas alteragcdes vidrias de criacdo de novos trechos
viarios e vias contidas nos planos. Neste trabalho sdo considerados dois momentos,
um atual e um futuro. O primeiro, configura a situagdao atual, e tem como base o
sistema viario da area de estudo em 2010. O segundo momento se configura como
uma situagdo proposta, a partir da implantacao das diretrizes de ambos os planos, sem
uma data definida. Esta situagao hipotética considera o sistema viario atual somado as
intervengdes viarias propostas. Com base numa analise comparativa entre os dois
momentos, explicitam-se as principais alteragdes no padrao de movimento da regido.
A partir dai, pode-se discutir como as propostas de planejamento do uso do solo e do
sistema viario se articulam.

Desta forma, as perguntas norteadoras deste trabalho sdo as seguintes:

* Como as intervengdes viarias planejadas impactam a configuracao espacial
urbana?

* Quais os provaveis desdobramentos dessas intervengdes nos padroes de
movimento e uso do solo?

* Considerando a relacao entre o movimento e uso do solo, como as propostas
institucionais de ordenamento territorial se articulam com as intervengoes
viarias?

A partir destas perguntas sao estabelecidos pressupostos baseadas em revisao
bibliografica. A primeira delas ¢ a de que hd uma estreita relagao entre a configuracao
espacial, o uso do solo ¢ o movimento (HILLIER et al, 1993). Entretanto, van Nes
(2007) destaca que o planejamento pode se sobrepor as forgas deste poder intrinseco a
estrutura topologica da malha urbana. Desta forma, deve se considerar que o

planejamento tem a capacidade de interferir diretamente na configuracao espacial e no
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uso do solo, impactando inevitavelmente o movimento. Por fim, para Vasconcellos
(2012, p. 145), a abordagem tradicional do planejamento deve ser revista, pois 0s
planejamentos urbano, de transporte e de mobilidade estdo intimamente ligados, na
medida em que as decisdes de uma delas afetam as demais. Desta forma, ¢ bastante
importante que os trés sejam tratados de maneira articulada.

O objetivo geral deste trabalho ¢ de analisar as transformacdes na
configuragdo espacial geradas pelas intervengdes viarias dos planos citados
anteriormente, PDOT e PDTU, e suas provaveis repercussdes em termos de
movimento e diversificagdo de uso do solo na regido do Distrito Federal e Entorno.

Os objetivos especificos sao:

* Analisar o impacto das propostas de intervengdes vidrias do PDOT e PDTU na
configuragdo espacial do Distrito Federal e Entorno;

* Analisar a capacidade dessas propostas em transformar aspectos
configuracionais, relacionando-a com potenciais alteracdes no movimento,
com base dois indicadores: um de acessibilidade e um de hierarquia;

* Discutir a coeréncia das intervengdes vidrias planejadas em ambos os planos e
as estratégias de alteracao de uso do solo previstas no PDOT.

Desta forma, busca-se contribuir para a discussdo do planejamento e sua
relacdo com a configuragdo espacial. Isto se faz pela utilizagdo de um método
sistematico para a analise configuracional com o qual podem ser analisadas alteragdes
viarias. Por meio dos resultados da analise pode-se discutir a potencial alteracdo em
padrdes de movimento e confronta-la com propostas de uso solo. Desta forma,
discute-se a coeréncia entre diferentes estratégias de um mesmo plano, além de
chamar a aten¢do para a articulagdo entre diferentes planos. Apresenta-se, entdo, a
estrutura desta dissertagao.

Esta dissertacdo estd estruturada da seguinte forma:

O primeiro capitulo estabelece o referencial teérico com base em uma revisao
bibliografica e esta dividido em duas partes. Na primeira o foco € na forma urbana e
na segunda no planejamento urbano ¢ movimento. Inicia-se pelo estudo da forma
urbana, especialmente sob os aspectos da acessibilidade, hierarquia espacial e
movimento, com o objetivo de compreender a estrutura espacial da cidade
contemporanea. A partir da contextualizagdo dos aspectos da forma urbana a serem

estudados ¢ detalhada a abordagem do planejamento sobre esses aspectos e sua
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relagdo com o movimento. Trata-se do planejamento urbano e da mobilidade no caso
brasileiro e seu importante papel na definicao da forma urbana.

No segundo capitulo, a abordagem configuracional ¢ definida por meio de
uma revisao teorico-metodologica. O capitulo ¢ dividido em trés partes: inicia-se pela
defini¢do de conceitos basicos, como acessibilidade, hierarquia e centralidade, e se
faz uma breve revisdo do surgimento, fundamentos e medidas basicas da teoria da
Sintaxe Espacial. Na segunda parte, ¢ estabelecida a relagdo entre a configuragdo
espacial, o uso do solo e o movimento e, estabelecida esta relagcdo, acrescenta-se, o
papel do planejamento neste processo e como ele pode contribuir na formacao de
centralidades. Para assim, na terceira parte, aprofundar a discussao da centralidade
urbana com base em suas caracteristicas configuracionais.

O capitulo de metodologia € o terceiro e ¢ dividido em trés partes. Na primeira
sao definidos os indicadores configuracionais (de acessibilidade e hierarquia) a serem
utilizados e a maneira como serdo aplicados. Na segunda parte, o objeto de estudo
empirico ¢ definido e brevemente caracterizado. Por fim, ¢ construida a base da
analise comparativa por meio da definicdo da situagdo proposta. Para tanto, sdo
descritos os principios, objetivos e propostas dos Planos Diretores de Ordenamento
Territorial e Mobilidade e Transporte Urbano (PDOT e PDTU) para a area de estudo.

O quarto capitulo, dividido em duas partes, consiste na apresentacao € na
discussdo dos resultados da andlise. Na primeira, os resultados da aplicacao dos
indicadores sdo apresentados e, na segunda, sdo discutidos com base em dados
socioecondmicos e propostas do planejamento para o uso do solo. Os resultados da
aplicacdo dos indicadores de acessibilidade e de hierarquia nas situagdes atual e
proposta sdo apresentados conforme as principais alteracdes no sistema completo e
com foco nas alteragdes propostas por cada um dos planos. Apresentados os
resultados do estudo empirico, parte-se para a discussao dos resultados. Na parte final
deste capitulo, portanto, discute-se a relacdo entre a potencial alteracao dos padrdes
de movimento e as propostas de uso do solo, considerando a formagdo de potenciais
centralidades urbanas.

Por fim, na conclusdo, discute-se os impactos na acessibilidade e hierarquia
espacial e sua potencial relagdo com o movimento, buscando relacionar as alteragdes
com as propostas do planejamento para o territorio do Distrito Federal. Num segundo
momento sao discutidos os instrumentos de planejamento presentes no PDOT que

buscam a integracao entre as agdes para o territorio.
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CAPITULO 1 - A FORMA URBANA E SEU PLANEJAMENTO

Neste capitulo, com base em revisao bibliografica, ¢ estabelecido o referencial
tedrico para a andlise a ser desenvolvida. Inicia-se pelo estudo da forma urbana,
especialmente sob os aspectos da acessibilidade, hierarquia espacial e movimento,
com o objetivo de compreender a estrutura espacial da cidade contemporanea. Num
segundo momento a questdao do planejamento ¢ introduzida na relagao forma urbana e
movimento. Finalmente, trata-se do planejamento territorial ¢ da mobilidade no caso

brasileiro e seu importante papel na definicao da forma urbana.

1.1. A forma urbana da cidade contemporanea

Conforme Secchi (2006, p.88), a cidade contemporanea parece, para muitos,
um confuso conjunto de fragmentos, no qual ndo ¢ possivel reconhecer nenhuma
regra de ordem ou principio de racionalidade que a faca inteligivel. No entanto, o
autor destaca que confusdo ¢ uma palavra utilizada para indicar uma ordem que nao
se compreende. Ainda segundo Secchi (2006, p.94), algumas das caracteristicas mais
evidentes da cidade contempordnea: a fragmentagdo, heterogeneidade e dispersao,
tém sido muitas vezes atribuidas as sucessivas inovagdes tecnoldgicas ocorridas no
campo das comunicacdes ¢ do transporte. Para o autor, a primeira dessas inovagdes,
na primeira metade do século XIX, esta vinculada a melhoria da rede vidria e ao
inicio do transporte ferroviario; a segunda, na segunda metade do mesmo século
relacionada ao pleno desenvolvimento das redes ferroviarias e ao telégrafo; a terceira,
na primeira metade do século XX, ligada ao desenvolvimento rodoviario e ao radio; a
quarta, na segunda metade do século, ao desenvolvimento da eletronica e da
telematica e a quinta, provavelmente, relacionada a convergéncia desses
desenvolvimentos tecnoldgicos, em complexas redes telemdaticas e mecanicas. O
autor, entdo, resume que o automoével, o radio e a televisao, os computadores e os
cartoes de crédito, a internet ¢ os telefones celulares estariam todos construindo uma
vizinhanga artificial e a simultaneidade das pessoas, de coisas e de acontecimentos.
Este fato estaria contribuindo para a destrui¢do de vinculos e da propria ideia de
proximidade que formavam a base da constru¢do urbana e, portanto, estariam na
origem da passagem de cidade moderna a contemporanea.

No caso brasileiro, para Santos (2008), ¢ a partir dos anos 1970 que o processo

de urbanizagdo alcanca novo patamar, tanto do ponto de vista quantitativo, quanto do
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ponto de vista qualitativo. Desde a revolugcdo urbana brasileira, consecutiva a
revolugcdo demografica dos anos 1950, houve uma urbanizagdo aglomerada, com o
aumento do niumero dos nucleos com mais de 20 mil habitantes e, em seguida, uma
urbanizagdo concentrada, com a multiplicagdao de cidades de tamanho intermediario,
para, depois, chegar ao estdgio da metropolizagdo, com o aumento consideravel do
numero de cidades com mais de um milhao de habitantes e de grandes cidades médias
(em torno de meio milhdo de habitantes).

Santos (2008, p. 105) ainda destaca que com diferenca de grau e intensidade,
todas a cidades brasileiras exibem problematicas parecidas. Seu tamanho, tipo de
atividade, regido em que se inserem etc. sdo elementos de diferenciagdo, mas, em
todas elas, problemas como os do emprego, da habitacdo, dos transportes, do lazer, da
agua, dos esgotos, da educacdo e satide sdo genéricos e revelam enormes caréncias.
Quanto maior a cidade, mais visiveis se tornam essas mazelas. Para o autor (2008, p.
106) as cidades, especialmente as grandes ocupam, geralmente, grandes superficies
entremeadas de vazios. Nessas cidades espraiadas, caracteristicas de uma urbanizacao
que o autor define como corporativa, ha interdependéncia do que se pode chamar de
categorias espaciais relevantes desta época: tamanho urbano, modelo rodoviario,
caréncia de infraestruturas, especulacdo fundidria e imobilidria, problemas de
transporte, extroversao e periferizacao da populacao, gerando, gragas as dimensoes da
pobreza e seu componente geografico, um modelo especifico de centro-periferia.

Segundo Santos (2008), cada caracteristica sustenta e alimenta as demais € o
crescimento urbano acaba por ser o crescimento sistémico dessas caracteristicas. As
cidades sao grandes porque ha especulagdo e vice-versa; ha especulacao porque ha
vazios € vice-versa; porque ha vazios as cidades sao grandes. O modelo rodoviario
urbano ¢ fator de crescimento disperso e de espraiamento da cidade. Havendo
especulacdo, ha criacdo mercantil da escassez e acentua-se o problema do acesso a
terra e a habitagdo. Mas o déficit de residéncias também leva a especulagao, e os dois
juntos conduzem a periferizacao da populacao mais pobre e, de novo, ao aumento do
tamanho urbano. As caréncias em servi¢os alimentam a especulacao, pela valorizacao
diferencial das diversas fragdes do territoério urbano. A organizacdo dos transportes
obedece a essa logica e torna ainda mais pobres os que devem viver longe dos
centros, ndo apenas porque devem pagar caro por seus deslocamentos como porque 0s
servicos e bens sdo mais dispendiosos nas periferias. E isso fortalece os centros em

detrimento das periferias, num verdadeiro circulo vicioso.
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Ja em relagdo a forma urbana, Secchi (2009, p.36) expde que a medida que as
técnicas de transporte, a construcao de ferrovias, de bondes e, mais tarde, a difusao do
automovel o permitiram, esta foi alterada. Produziu-se uma ocupagdo que mudou a
fisionomia de territérios inteiros, construindo novas geografias sociais, funcionais e
simbolicas. De acordo com autor (SECCHI, 2009, p.37), em meados do século vinte,
nos anos de difusdo do automovel, o relatorio Buchanan', apés um aprofundado
estudo da questdo de algumas cidades inglesas, escolhidas como relevantes estudos de
caso ¢ das politicas adotadas em diversas partes do mundo ocidental, para limitar o
congestionamento em dareas centrais, chega a conclusao de que a solugdo dos
problemas gerados pela congestao do trafego impde um redesenho radical da cidade.

O espaco solicitado pelas infraestruturas da mobilidade e daquilo que lhe ¢
indissoluvelmente ¢ cada vez mais determinante no processo processo de tomada de
decisdes do planejamento urbano. Assim, modificam-se os termos da competi¢ao pelo
espago nas areas urbanas centrais, os equilibrios tradicionais entre espago construido e
ndo construido, as relagdes espaciais entre os edificios, constroi-se uma nova
paisagem urbana. Portanto, considerando a relativamente recente e intensa a
urbanizagao brasileira e a evolucao da forma urbana no mundo ocidental, em especial
na segunda metade do século passado, o estudo da forma urbana faz-se bastante
relevante.

Neste trabalho, inicia-se o estudo da forma urbana com base na analise de
elementos, principalmente a rede de vias, mas também das relagcdes entre as partes,

considerando questdes como, por exemplo, a hierarquia espacial.

1.1.1. O sistema viario da cidade contemporanea

Os elementos basicos de um tecido urbano de acordo com Panerai (2006, p.
78) sdo trés: a rede de vias, os parcelamentos fundiarios e as edificagdes. Para ele, a
analise do tecido urbano ¢ feita pela identificacio de cada um dos conjuntos de
elementos basicos e pelo estudo de sua logica e relagdes. Segundo o autor, a
separacao dos conjuntos de elementos para a andlise pode ser adotada, contudo,
somente considerando a articulagdo entre os trés se pode compreender as ldgicas que
atuam na constituicdo dos tecidos ¢ suas modificagdes. Neste trabalho o foco,

primeiramente, sera dado a rede de vias.

Relatério sobre trafego motorizado e seu efeito em areas urbanas desenvolvido por Colin D.
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Panerai (2006) destaca que o tragado das vias corresponde, na maior parte dos
casos, ao mapa de uma cidade e constitui grande parte de seu espaco publico. O
espago publico compreenderia todas as ruas, vielas, bulevares, avenidas, largos,
pracas, passeios, esplanadas, cais, pontes, além de rios, canais, margens e praias. Este
conjunto de espagos organizados faz parte de uma rede continua e hierarquizada e
permite o movimento.

De acordo com Panerai (2006, p. 81) a analise do espaco publico pode ser
feita de alguns pontos de vista. Um espaco pode ser analisado isoladamente, ou como
um sistema local que organiza o tecido, ou como um sistema global que constitui a
estrutura da forma urbana.

Num primeiro momento, a analise pode partir do elemento rua. A rua urbana
tradicional exerce trés papéis: de circulagdo, de espago publico e de limite entre
espago aberto e construido. De acordo com Marshall (2005, p.6) estes papéis sao
vistos, simplificadamente: de forma linear como um canal de trafego pelo engenheiro
de transporte; ou em plano, como espaco vidrio com uso do solo, pelo planejador
urbano; ou em trés dimensdes pelo arquiteto ou urbanista (figura 1

). O Modernismo, contudo, estabelece um novo modelo urbano no qual as vias
e os edificios sdao dissociados uns dos outros. O modernismo permitiu que as vias
seguissem sua geometria fluida e linear enquanto os edificios se tornavam formas
tridimensionais soltas no espago. Esta separagdo leva a desconstrugdo e separagdo dos
elementos da rua (figura 2). O que se aplicou ao produto, também se aplicou ao
processo, resultando na divisao do planejamento entre diferentes profissdes. As vias
passaram a ser responsabilidade dos engenheiros de estradas e trafego, especializando
a questdo em fluxos de trafego e projeto de infraestrutura. Enquanto os arquitetos se

concentraram na forma construida.
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Figura 1: elementos de uma rua.
Fonte: Adaptado de Marshall, 2005, p.6.
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Figura 2: desconstrugdo e separagao dos elementos da rua.
Fonte: Adaptado de Marshall, 2005, p.7.

Como resultado dessa dissociagdo, o projeto de ruas se transformou em uma
disciplina especializada de engenharia vidria, baseada em consideragdes de trafego.
Para Marshall (2005, p.8), a abordagem focada no trafego reduz o processo de
planejamento ao calculo matematico elaborado e obscuro para otimizar um niimero
muito limitado de variaveis, como por exemplo passageiros por hora pico por sentido,
sob as quais tudo mais ¢ subordinado. Assim, o papel multifuncional da rua ¢

resumido ao de permitir o trafego.
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Neste contexto, em 1963, o citado Relatorio Buchanan sobre trafego em
cidades lanca uma visdo sobre o espaco urbano na era do automovel. Marshall (2005,
p.-1) descreve que a cidade imaginada possuia largas autoestradas e garagens de varios
andares, edificios altos e passarelas para pedestres sobre um labirinto de vias arteriais
e tineis. A cidade era entdo uma megaestrutura complexa que representava uma
forma urbana radicalmente nova demandada pelo automovel. Tal abordagem
dificilmente seria seguida a risca atualmente. Ainda nos anos 60, o desenvolvimento
urbano focado no rodoviarismo ja era questionado por autores como Jane Jacobs, para
que, muito além de meros canais de escoamento de trafego, as ruas eram a vida da
cidade. Embora hoje muito questionada, a visdo rodoviarista ainda permanece
presente no trato com as ruas urbanas.

Marshall (2005, p. 3) chama de revolugdo urbana a destruicdo da estrutura
tradicional de ruas de uma cidade para a implantacao de um sistema de autoestradas
dissociada da massa construida e dos espacos publicos. O autor ainda destaca que
Richard Llewelyn-Davies chamou o impacto do planejamento de transporte moderno
na forma da cidade de revolucionario, até mesmo cataclismico. O dito cataclismo do
modernismo ndo era somente em relagdo a introducdo de um novo tipo de
infraestrutura, isto ja havia ocorrido antes com as ferrovias, por exemplo. O que o
planejamento moderno fez foi alterar fundamentalmente a relagdo entre a via e os
edificios. Isto de fato mudou a forma da cidade.

O modernismo reverteu a logica entre o movimento € o espaco urbano. O
movimento passa a ser visto como o movimento veicular € o espago urbano como
calmos recintos. Assim estabeleceram-se dois tipos de vias, as para o trafego e as de
acesso aos edificios. As rotas mais importantes deixam assim de serem ruas, pois a
dissociagdo entre o0 movimento € o acesso implicou na mudanga. O planejamento
urbano passa a ser visto pelo ponto de vista do trafego e assim o sistema de
circulacao, deixa de ser baseado em ruas e passa a trabalhar com vias.

Segundo Marshall (2005, p. 22 e 23), uma rua pode ser vista como uma via
que tem algum carater urbano, ou como um espago urbano que serve como caminho.
A primeira visdo ¢, tipicamente, o ponto de partida de um planejador de transportes
ou engenheiro, que v€ o projeto de uma rua como parte de um projeto viario. O
projeto desta rua implica em ter de lidar com os varios fatores urbanos complicadores
que podem dificultar o funcionamento de seu projeto viario. O segundo ponto de

vista, mais proximo de um urbanista, partird do conjunto construido que configura
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esta rua, a sequéncia de espagos da qual ela faz parte e suas varias fungdes, entre elas
o movimento. Neste caso o complicador € o transporte. No modernismo, a visdo da
rua como uma rodovia urbana prevaleceu.

Para Duany; Plater-Zyberk; Speck (2010, p. 85), transformar as ruas em
ambientes amigaveis e vidveis para o deslocamento de pedestres ¢ o primeiro passo na
direcdo de vizinhangas mais vivas. Contudo, isto ainda ¢ um grande problema a se
resolver, por conta de abordagens equivocadas no planejamento territorial e de
transporte como um todo. Isto ocorre pela discriminacdo de padroes de
desenvolvimento urbano que dependem bastante de sistemas de transporte, padrdes
deste tipo fazem com que a discussao do territorio seja impossivel sem a dos
transportes.

Uma das regras mais significativas ¢ ilustrada, juntamente a sua violagdo, no
esquema da figura 3. Com o titulo “The townless highway and the highwayless town”
(a autoestrada sem cidade e a cidade sem autoestrada) a imagem ilustra na parte
superior a relacdo entre a cidade e a autoestrada considerada como propria e na
inferior como imprépria. Nela esta ilustrado o grande fracasso do planejamento
urbano americano do pds-guerra e, para Duany; Plater-Zyberk; Speck (2010, p. 86),

1sso ajuda a explicar as crises urbana e ambientais do pais.

THE TOWNLESS HIGHWAY & THE HIGHWAYLESS TOWN

- = \\\\\\J{’_

— 1\

THE TOWN GUTTED & THE STRIP

Figura 3: relagdo entre a urbanizagéo e rodovias, a descrita como propria acima ¢ impropria abaixo.
Fonte: DUANY; PLATER-ZYBERK; SPECK, 2010 p. 87. Desenho de Thomas E. Low, DPZ.
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A autoestrada deve conectar cidades, € ndo passar por seu interior. Onde as
autoestradas dao acesso as cidades, este deve ser feito com vias de geometria para
baixas velocidades na forma de avenidas ou bulevares. Da mesma forma, a cidade nao
deve crescer ao longo da autoestrada. Quando o oposto ocorre, as autoestradas se
tornam grandes rupturas do tecido, dividindo a cidade em fragmentos. Enquanto isso,
grandes equipamentos comerciais se distribuem ao longo das autoestradas em busca
da acessibilidade por elas fornecidas, criando uma demanda de movimentos de
destino que prejudicam o movimento de passagem. Cria-se assim uma via com
geometria viaria de autoestrada, mas caracteristica de ocupacao de uma avenida.

Na busca por definicdo de tipos de ruas, o engenheiro de trafego Chuck
Marohn (2013), viu-se numa situagdo em que um tipo determinado de via ndo possuia
um nome que a definisse. Este tipo especifico de via € projetado e construido para alta
velocidade, mas com multiplos pontos de acesso, sendo, portanto, um hibrido de rua e
rodovia. Para tanto ele sugeriu, em 2011, o termo stroad, combinando os termos street
(rua em inglés) e road (rodovia em inglés), com o intuito de chamar a atengao para
como as vias americanas vinham sendo projetadas. Segundo Marohn (2013), além de
perigosas, essas vias sdo economicamente prejudiciais para seu entorno, pois nao
contribuem para a mobilidade como um rodovia (ou via arterial) € ndo possuem os
valores de uma rua. Comum em 4&reas suburbanas, especialmente em strips
comerciais, este tipo de via € bastante larga, com muitas faixas de rolamento, o que
induz a velocidade, mas também como muitos cruzamentos em nivel e acessos
comerciais ou residenciais, o que a torna perigosa a qualquer velocidade.

Panerai (2006) indica em seu livro Analise Urbana que uma primeira analise
do espago publico como um sistema local pode-se dar a partir de uma classificacao
vidria. Portanto, a andlise pode comegar pela identificacdo de grandes vias que
interligam um bairro aos bairros vizinhos, por exemplo. Pode-se relacionar o tragado
vidrio ao sitio geografico, o papel das vias no conjunto urbano e regional, a logica
geométrica dos tracados e sua relagdo com a propriedade fundiaria passada.

Ao mesmo tempo que vias principais estruturam a cidade em seu todo, elas
também organizam o tecido localmente, relacionando-se com vias secundarias e
locais. De fato, a classificacdo de vias principais e secundarias €, quase sempre,
imprecisa e aproximada. E, além das grandes vias, o tecido urbano organiza-se sobre

uma rede de ruas comuns. A cidade, como disse Christopher Alexander (1965), nao ¢
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uma arvore. Assim sendo, ndo ha sempre uma classificacdo nica ou exata, mas ha
sempre algum tipo de hierarquia.

Uma rua tem uma variedade de caracteristicas diferentes presentes
simultaneamente. Pode vir a ter uma variedade de designagdes oficiais, assim como
inimeras possibilidades de distingdo. A diferenca na classificacdo de ruas, ou vias,
pode decorrer do proposito da classificacdo. A abordagem convencional de
engenharia baseia a classificacao viaria exclusivamente na sua capacidade de abrigar
de movimento veicular.

Para Vasconcellos (2012, p.77), as vias sdo os caminhos fisicos preparados
para circulagdo de pessoas e veiculos. Elas sdo formadas de dois elementos: as
calgadas e o leito carrogavel, por onde devem circular os veiculos. Elas variam em
largura, no tipo de pavimento e também nas fungdes que exercem no tecido urbano.
Uma classificagdo comum das vias ¢ feita de acordo com esta fun¢do no espago da
cidade, por exemplo:

* Vias locais: sdo aquelas que penetram as areas residenciais; sdo mais estreitas
e tendem a ter apenas o trafego local, dos moradores. Em uma cidade, elas
sempre formam a maioria das vias.

* Vias coletoras: sdo aquelas que “coletam” o trafego das areas residenciais ou
de atividades e o leva at¢ uma de maior capacidade; neste caso estdo as vias
“comerciais” tipicas dos bairros.

* Vias arteriais: como analogia ao sistema vascular do corpo humano, sdo
chamadas assim aquelas (“artérias”) que percorrem grandes distancias, t€ém
maior largura e por estes dois motivos apresentam um trafego mais volumoso.
Podem ser expressas — quando ndao ha cruzamentos nem semaforos — ou
comuns, quando ha interrupgdes.

Ao se falar de rua ou via, ¢ importante considerar como este espaco ¢ descrito
e prescrito, pois disto decorre, por exemplo, sua classificacdo em tipos. Os tipos de
ruas sistematicamente reconhecidos influenciardo os tipos de ruas projetados,
planejados e construidos, pois, um tipo de rua nao reconhecido ou ndo permitido pela
legislacao pode vir a desaparecer. O proprio uso da palavra via em vez de rua, nos
guias e na legislacdo ja indica este fendmeno.

Marshall (2005, p.23) destaca que a classificagdo funcional ¢ particularmente

influente. Nela as vias sao classificadas conforme sua fun¢do (projetada), em vez de
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sua (presente) forma. Para o autor (MARSHALL, 2005, p. 34), a base para
especificagdo de tipos de vias ndo € clara ou consistente. Ainda que a classificacao
funcional seja base da hierarquia viaria, had de se diferenciar a fun¢do planejada da
realmente exercida pela via. A classificacdo viaria, segundo o autor, estabeleceu-se
como uma consideracdo dominante no planejamento de qualquer rede viaria, urbana
ou interurbana.

Uma forma particular de classificacdo viaria € a propria hierarquia viaria. A
base desta logica ¢ o principio de que ha dois tipos basicos de vias: as distribuidoras,
feitas para o0 movimento, € as que servem de acesso aos edificios. Nesta logica vias
sdo classificadas num principio em que as maiores tendem a ser associadas a rotas
estratégicas, de maior trafego, com geometria viaria para alta velocidade e acesso
limitado a vias menores e, por outro lado, as vias menores sao relacionadas a trafegos
leves, rotas locais, geometria viaria compativel com menor velocidade e acessos as
construgdes mais frequentes. O que para Marshall (2005, p. 47) leva a associagdes
como:

* vias planejadas como ruas (ou seja, com fachadas, acessos e tratamento de
espaco publico) estao normalmente no nivel hierdrquico mais baixo;

* ha uma tendéncia segregacdo de meios de transportes, com trafego veicular
num extremo e o pedestres no outro;

* a maior parte das rotas ¢ planejada de acordo com o transporte ou a fungao de
trafego.

A partir, entdo, da caracterizagdo do elemento rua, de sua evolugdo e
classificagdo no contexto modernista, parte-se para o estudo de seu arranjo em rede. O
foco no movimento, o principio de classificagdo e planejamento das vias conforme
duas funcdes basicas, distribui¢do e acesso, trazem consigo uma visdo especifica de
arranjo da rede viaria. Esta ¢ discutida no proximo item, com foco na hierarquia

viaria.

1.1.2. Hierarquia viaria

A hierarquia viaria ¢ a diferenciagdo entre vias conforme seu posicionamento
e suas conexdes. Alexander (1965) trata da hierarquia viaria a partir de dois modelos
baseados nas conexdes entre vias. O primeiro, em arvore, ¢ utilizado em oposi¢ao a

uma outra estrutura abstrata, mais complexa, denominada semi-trama ou semi-
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reticula. Para o autor, as estruturas em semi-trama sao, potencialmente, muito mais
complexas e refinadas que as em arvore. O relevante, neste contexto, ¢ a diferencga
entre as estruturas onde nao ha intersecoes e onde ha.

O autor (ALEXANDER, 1965) diferencia as cidades que surgiram e se
desenvolveram de forma mais espontanea ao longo do tempo, das cidades ou partes
de cidades que foram criadas por planejadores, chamando-as, respectivamente de
cidades naturais e artificiais. Ele levanta o questionamento da larga utilizacdo de
estruturas em arvore por planejadores. Para o autor a resposta vem da incapacidade
dos planejadores de lidar com a complexidade da cidade. Segundo ele, quando se
pensa em estruturas em arvore, reduz-se a riqueza ¢ a humanidade da cidade por uma
certa simplicidade conceitual que sé beneficia ou facilita a vida dos planejadores e
administradores urbanos.

Tendo em vista os dois modelos definidos por Alexander, faz-se uma revisao
da evolug¢ao da forma urbana e dos meios de transportes e como isso implicou na
acomodacao de diferentes meios de deslocamento no espago. Quando os modos
dominantes de deslocamento por terra eram a pé e de cavalo, os conflitos entre as
necessidades de movimento e de espago social eram relativamente pequenos. Os
canais e ferrovias por serem sistemas sempre segregados tampouco geravam maiores
conflitos. Por outro lado, carruagens, e, depois, carros comegaram a dividir o mesmo
espago do movimento de pedestres, agravando a tensdo entre as demandas de
movimento e de espaco social. Provisdo de espaco para trafego de veiculos evoluiu
inicialmente retirando dos pedestres sua parte da rede de espagos publicos.

A separagao de circulagdo de pedestres e de veiculos nas ruas convencionais
ocorreu em muitas cidades entre os séculos XVIII e XIX (CARMONA et al, 2010), a
partir da introdugdo de calgadas. Estas também serviram para separar os pedestres dos
canais laterais das novas estradas abauladas, destinadas a melhorar a satde através da
elimina¢do mais eficiente do esgoto e do escoamento de dguas pluviais. Assim surge a
ideia de que as cal¢adas eram para os pedestres, enquanto o centro da rua era para
veiculos.

Mas, como visto anteriormente, foi no século XX que se observaram as
mudancgas mais radicais. Surgiu, entdo, a ideia de que a melhor maneira de acomodar
o crescente nimero de carros envolveria destinar para os mesmos uma rede exclusiva
de movimento. Com niveis crescentes de nimero de veiculos e com o aumento da

velocidade e seu tamanho, houve uma mudanga na concepcao de sistema viario de



30

transporte urbano (CARMONA et al, 2010). Em vez de combinar a circulagdo e o
acesso, as duas fungdes deveriam ser separadas por meio da introducao de um sistema
hierarquico. A intengao era de distribuir o trafego através de uma hierarquia de rotas
intimamente combinada com o volume de trafego e sua finalidade, com fluxo livre de
circulacdo em uma extremidade (por exemplo, uma via expressa) e de acesso local
para o outro, com cada nivel ligado em forma de arvore com o préximo.

Assim sendo, os sistemas altamente hierdrquicos com estruturas em arvores
aparecem em suas formas mais puras em novas expansdes, onde eles podem ser
definidos com poucas restricoes. Onde esquemas de renovagdo urbana ocorreram,
novos empreendimentos foram muitas vezes baseados em padrdes mais hierarquicos.
Ja em areas urbanas estabelecidas, estruturas em arvores sdo vistas em uma forma
hibrida com estruturas em semi-trama.

Os entes planejadores e engenheiros de trafego procuram novos acessos as
rodovias urbanas da forma mais direta e com melhor relagdo custo beneficio. Em
termos de rotas, o critério principal era o custo de aquisi¢ao de terras, com estradas
passando através de parques publicos, zonas industriais em declinio, areas portuarias e
espagos abertos. Neste processo muitas cidades perderam o acesso as margens de
corpos d’agua, por exemplo. Por outro lado, algumas zonas historicas foram salvas
por campanhas bem sucedidas “anti-autoestradas”, mas muitas outras foram os menos
afortunadas.

Além de rodovias de acesso limitado, a meta de um padrao hierarquico
também pode ser atingida através da designacao de determinadas ruas como estradas
principais com ampliacdo seletiva, restrigdes de espera, proibicdes de conversao,
sentido Unico e acesso limitado para permitir ao trafego mover-se mais livre e
rapidamente. Sistemas viarios hierdrquicos em areas urbanas existentes significam
designar algumas vias para lidar com maiores cargas de trafego. A fluidez do trafego
nessas vias seria assistida pela redugcdo da sua conectividade (ou seja, limitar o
numero de outras estradas que cruzam). O numero de passagem para pedestres foi
limitado através da criagao de pontos de passagem dedicados — passagens elevadas ou
subterraneas, cruzamentos em nivel com tempos de semaforo controlados. Em pontos
de passagem autorizados, o fluxo de trafego tem prioridade, ¢ o movimento de
pedestres ¢ limitado por barreiras e grades.

Carmona et al (2010) descrevem os processos em que sistemas em malha se

tornam sistemas mais hierdrquicos como “erosdo de malha”. Enquanto a malha
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original permitia 0 movimento em uma variedade de diregdes e através de uma
variedade de caminhos, um sistema bastante hierarquico permite movimentos
limitados por limitados trajetos.

Redes rodoviarias hierarquicas segregam e fragmentam as areas urbanas em
enclaves. Estes enclaves podem ser justificados por argumentos como: definicdo de
territorios distintos que ajuda a gerar sentimento de identidade, senso de comunidade,
seguranca e protecao para aqueles que vivem na area, mas ¢, também, um pequeno
passo em dire¢ao a um condominio fechado, onde o espaco da rua esta fechado ao
acesso do publico por meio de um portao.

Um fato contraditorio, contudo, ¢ que a organizacao altamente hierarquica
gera problemas de trafego. Mesmo que algumas partes da cidade, por conta de seus
usos do solo, ndo gerem tanto trafego, estas ainda sofrem com o mesmo pela forma
como seu tecido ¢ organizado. O que ¢ chamado por Duany; Plater-Zyberk; Speck
(2010, p. 23) de hierarquia esparsa, diferente da malha tradicional (figura 4) Nestas
areas da cidade, toda viagem de uma parte a outra, ndo importa o quao curta, precisa
passar em uma via coletora. Cria-se entdo uma clara distingdo entre adjacéncia e
acessibilidade, mesmo muitos destinos do dia-a-dia sendo vizinhos, muito raramente
eles sao acessados diretamente. Por esta razdo, o trafego de uma area inteira deve
contar com uma Unica via, que, por resultado, ¢ geralmente congestionada durante boa
parte do dia. Uma cidade tradicional tipica (figura 4) pode acomodar os mesmos uso
do modelo de hierarquia esparsa, mas quando organizados como uma malha, o

sistema densamente conectado reduz a demanda pela via coletora.
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Figura 4: esquema comparando um desenvolvimento com caracteristicas de hierarquia esparsa (acima)
e de vizinhanga tradicional (abaixo).
Fonte: DUANY; PLATER-ZYBERK; SPECK (2010), p. 23.

Existe, também, um problema que ¢ onde sdo construidas € como sao
gerenciadas as estradas. O fato ¢ que construir mais estradas e alargar as existentes,
quase sempre pela preocupacao com o trafego, nao faz nada para reduzi-lo. De acordo
com Duany; Plater-Zyberk; Speck (2010, p. 88), este paradoxo foi suspeitado em
1942 por Robert Moses, que percebeu que as autoestradas que ele construiu ao redor
de Nova lorque em 1939 estavam de alguma forma gerando maiores problemas de
transito do que os existentes anteriormente.

Aumentada a capacidade de trafego, trajetos longos ficam menos arduos e
como resultado, mais pessoas se sujeitam a morar mais ¢ mais longe de seus
trabalhos. Continua a se construir mais estradas em antecipacdo ao incremento de
trafego e ao fazer isso, cria-se mais trafego. Além disso, as medidas de faixas para
carros com mais de uma pessoa, “congestion pricing”, semaforos sincronizados, €
“smart streets”, servem somente para aumentar a capacidade das estradas, o que faz
com quem mais gente as use e a condicao de equilibrio de congestionamento volta ao
estagio anterior (DUANY; PLATER-ZYBERK; SPECK, 2010).

Para que uma 4rea urbana contribua para sua regido com algo além de trafego,
¢ necessario mais do que uso misto, por exemplo. De acordo com Duany; Plater-
Zyberk; Speck (2010), sua relacdo com seu entorno € tdo importante quanto. A fim
de evitar o padrao ineficiente de hierarquia viaria das expansdes urbanas, onde

virtualmente todas as viagens utilizam as mesmas poucas vias coletoras, elas
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deveriam se conectar sempre que seja pratico com seu entorno, mesmo que seja uma
area de uso residencial unifamiliar exclusivo.

Carmona et al (2010, p. 92) destacam que padrdes de ruas conectadas nao
significam necessariamente uma malha regular rigida. A maioria das estruturas viarias
existentes ndo sdo nem grelhas perfeitas nem estruturas em arvore, tem, na verdade,
caracteristicas combinadas de ambas, exibindo uma combinacdo de conectividade e
complexidade. As posi¢des intermediarias entre grelha perfeita e arvore ndo sao
inferiores, porém, e tinham suas proprias qualidades positivas (por exemplo,
complexidade) e estes podem até ser os padrdes mais desejados de rua (CARMONA
etal, 2010, p.93).

Neste contexto, Marshall (2005) propde uma abordagem a malha viaria com
base em caracteristicas de hierarquia que vai de encontro com a visdo convencional
(tabela 1). O autor defende que a hierarquia pode contribuir, por exemplo, para
legibilidade da malha urbana. Para o autor a possibilidade de se poder reconhecer
rotas que sejam claramente ordenadas e conectadas entre si indica a existéncia de uma
hierarquia clara., compreensivel. Ainda ¢ defendida pelo autor uma hierarquia menos
rigida, ou seja, um maior nimero de ruas onde haja movimento de passagem e
acessos a massa edificada. O autor chama de boa hierarquia quando planejadores sao
capazes de planejar ruas que funcionem como ruas € ndo COmo Mmeros acessos a
estradas. Para tanto, além de uma hierarquia clara, menos rigida, ou de acordo com o

autor, boa, ele defende também redes interconectadas.

Tabela 1: contradigdes entre hierarquia e padrio.

Convencional (problema) | Nao-convencional (solucio)

Hierarquia viaria Rede de espacos

Rede viaria bastante . C .
Hierarquia vidria reduzida

hierarquizada
Hierarquia esparsa Rede densa
Rede viaria bastante Rede viaria altamente
hierarquizada conectada
Hierarquia viaria Rede viaria altamente
altamente diferenciada integrada

Fonte: Marshall, 2005, p. 36

Carmona et al (2010, p. 93) destacam ainda que o padrao de trama bem

conectada também pode ser justificado por outra razao. Se um alto nivel de
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permeabilidade ¢ fornecido inicialmente, algum tipo de segregacdo pode ser
conseguido mais tarde, se necessario. Apesar da concep¢ao ou da gestdao, o padrao de
trama bem conectada permite maior adaptagdo. Por outro lado, ¢ dificil a adaptacao
de um ambiente bastante hierarquizado em um bastante conectado. Para assegurar a
permeabilidade, Carmona et al (2010) defendem que as ruas devam conectar-se a
outras ruas ¢ devam terminar em outras ruas, tal principio cria um padrao conectado
de ruas permeaveis.

Como visto, houve uma disseminagao do padrdo de rede de vias bastante
hierarquizado no século XX. Ainda que na cidade contemporanea varios tipos de
tecidos coexistam e que existam movimentos contrarios a esse padrao, grande parte
do tecido da cidade atual tem estas caracteristicas. Estudado o elemento rua e sua
evolugdo no ultimo século e a rede viaria sob o aspecto da hierarquia, pode-se discutir
agora o papel de ambos na formagdo de polos, ou seja, diferentes centralidades, no

tecido urbano.

1.1.3. Tracados, hierarquias e a formacao de polos

Como destaca Panerai (2006, p. 140), uma das principais caracteristicas da
cidade moderna ¢ a inversdo da relagcdo centro e periferia. Hoje em dia, a maior parte
da populagdo e quase a totalidade da superficie urbanizada estdo fora do centro
antigo. As mudangas de modos de vida, as novas exigéncias de conforto, as novas
modalidades de consumo e lazer engendram uma expansao da superficie urbanizada,
ao mesmo tempo que o centro antigo vai perdendo habitantes. Para Panerai (2006, p.
140), tal constatacdo tem duas consequéncias: a no¢do de centro se modificou
profundamente em poucas décadas e as grandes aglomeracdes possuem varios polos.
O autor ainda destaca que nas novas urbanizagdes qualquer tecido consolidado que
apresente, a0 mesmo tempo, um minimo de compacidade, de ordenamento de espagos
publicos e de mistura de fungdes, parece ser um centro.

Assim, na cidade atual ha a ampliacao da nogao de centro e a constatacao da
existéncia, conforme o caso, de uma complementaridade ou de uma concorréncia
entre os diferentes polos que a compdem. Segundo Panerai (2006, p.145), a
diversidade do centro nao ¢ um fendmeno novo, ha muito que o centro ja ¢ multiplo,
formado pela soma dos centros correspondentes aos diferentes grupos sociais ou aos
diferentes usos de um mesmo grupo. Porém, nas cidades do século XIX esses centros

estavam dispostos em um territorio de dimensdes relativamente limitadas. A
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proximidade dos lugares favorecia a fusao das imagens ou representacdes de cada um
deles em uma identidade compartilhada por todos.

Hoje a situagdo nao ¢ mais a mesma. Alguns elementos constitutivos do centro
migraram, porém sua dispersao, de acordo com Panerai (2006, p.149) — ditada quase
sempre por oportunidades imobilidrias — ndo se fez, ou quase nado se fez, acompanhar
por uma reorganizacdo da rede. A universidade descentralizada em seu campus ¢, a
rigor, servida por uma linha de 6nibus nas horas de pico, mas ela ndo esta ligada a
estrutura visivel dos espagos publicos. O hipermercado esta localizado préximo de um
entroncamento viario para afetar a maior area de clientela possivel, mas permanece
inacessivel aos pedestres. Os teatros de subtrbio nao induzem a abertura de um tnico
café ou restaurante para se jantar apds o espetaculo, os cinemas concentram-se em
alguns locais. Ao centro estabelecido, onde as diversas fungdes se organizam sobre
uma rede de espagos publicos que dao testemunho da cidade como totalidade,
agregou-se uma soma de polaridades mal conectadas que revelam os hiatos e as
rupturas de escala da aglomeracao atual.

Segundo Panerai, um dos principais desafios atuais ¢ o reconhecimento das
potencialidades dos polos. Para o autor se deve ler a cidade a partir de seus
fragmentos, mas preservar uma visao de conjunto e afirmar a aptidao da cidade para a
unidade. O autor defende que os arquitetos dos 6rgaos de urbanismo e os engenheiros
de transito superem suas visoes setoriais e rivalidades corporativas na dire¢do de uma
analise conjunta do sistema viario na estrutura da cidade. Neste contexto, elenca duas
necessidades: a de reequilibrar o conjunto de redes de vias a escala da cidade, o que
tem como consequéncia a integragdo das periferias ao sistema urbano global; e a de
requalificar as vias (perfis transversais, ordenamento, paisagismo) em fung¢do tanto de
seu papel urbano como das necessidades de trafego.

A partir destas necessidades trés questdes sao levantadas:

* Quais os tipos de ligacdes necessarias para conectar os novos polos a cidade
central?

* Quais os modelos de forma urbana requeridos para a organizagao de novos
polos e para a expansao de cidades e aglomeragdes existentes?

* Qual autoridade politico-administrativa tem competéncia para gerir o

conjunto?
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Segundo Panerai (2006, p.151), nas expansdes contemporaneas, as ligagdes
sdo principalmente vidrias. Caminhos existentes sdo suporte de atividades novas que
se aproveitam a infraestrutura e a circulagdo, sejam elas depdsitos, fabricas,
hipermercados, strips comerciais. No que se refere ao sistema viario, para o autor, o
ordenamento urbano atual parece oscilar entre duas atitudes: a manutengdo da
infraestrutura existente, tendo como consequéncia o abarrotamento do espago e a
saturacdo do transito, ou a transformag¢dao das caracteristicas da via seguindo
unicamente critérios de circulagdo, o que quase sempre se traduz na perda de sua
identidade.

Desta forma, Panerai (2006, p.151) destaca que a via expressa urbana aparece
como um recurso. Ela alivia as vias existentes, que podem continuar a desempenhar
seu papel de strip comercial, por exemplo, assegurando os deslocamentos proximos e
estruturando a aglomeragao. Ela permite ganho de velocidade e uma ligacdo mais
eficaz dos diferentes polos. Mas a via expressa também tem efeitos negativos, em
especial o fato de que ela secciona o territorio. Como a economia induz a redugao do
numero de obras-de-arte e de pontos de passagem para circulagao local, seu efeito ¢ a
interrupcdo de antigos itinerarios, contribuindo para o isolamento de bairros.
Paradoxalmente, a0 mesmo tempo em que conecta a via expressa segrega. Ainda
segundo o autor, a paisagem cadtica que dai resulta, ¢ testemunha a atual
incapacidade dos técnicos de produzir uma via expressa urbana, capaz de aceitar sua
coexisténcia com tecidos anteriores e de construir seu entorno a partir de algumas
ideias simples como a redistribuicdo do parcelamento ou a constitui¢do de uma malha
de vias locais.

Além da rede viaria outras redes de infraestrutura sao bastante importantes,
entre elas a rede de transporte coletivo. Seja esta rede de onibus que compartilha o
espago vidrio com outros veiculos, seja qualquer outra rede por vias dedicadas, como
trens metropolitanos. Qualquer que seja o caso, a rede de transportes coletivos tém o
potencial de organizagao da cidade e de formacao de diferentes polos. Panerai (2006,
p-153) destaca que a localizacdo de um centro principal pode ser facilmente
identificada pela presenga dos diferentes servigos de transportes coletivos, assim
como o isolamento de certas periferias.

Para Panerai (2006, p. 154), as periferias possuem claramente novos polos em
matéria de transportes. Aeroportos, estagdes de trens de alta velocidade, além de anéis

vidrios e seus trevos que criam situagdes comparaveis aquelas que as cidades
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conheceram com a chegada da ferrovia no século XIX. Todavia, estes polos de
transportes ainda ndo se configuram como novas polaridades para a cidade, ainda de
acordo com o autor, isto ocorre por dois motivos.

O primeiro motivo seria que a implantacdo das redes e sua gestdo ainda
continuam tendo como objetivo a rentabilidade, apesar das tentativas de pdr em
pratica uma politica de descentralizagdo. O melhoramento de linhas ou estradas
existentes quase nunca afeta os principais fluxos estabelecidos ou coloca em questao
sua dependéncia em relagdao ao centro. Enquanto isso, os escassos investimentos nas
precarias conexdes transversais ndo estimulam deslocamentos com demandas ainda
ndo formalizadas.

A segunda razao seria o modelo de forma urbana. O rapido crescimento das
periferias se deu por uma série de justaposicdes, por vezes conflitantes, que na
maioria dos casos esta ligada apenas por grandes vias abertas em funcao da circulagao
rapida. Portanto, tem-se um padrao de fragmentagdo no qual as articulacdes sao
poucas. Segundo Panerai (2006, p. 155), o pensamento dominante dificilmente
consegue ir além do funcionalismo estreito, monofuncionalidade dos programas,
ideologia de seguranca e multiplicagdo de distancias.

Somado a estas questdes ha a questao administrativa, pois a periferia por vezes
se estende além dos limites administrativos de um unico municipio. Assim, a
administracdo de determinado aglomerado impde a coexisténcia de uma
multiplicidade de poderes, onde se misturam rivalidades politicas e superposi¢cao de
jurisdigdes administrativas. Tais subdivisdes administrativas e politicas refletem
hierarquias, o que pode dificultar enormemente o processo de ordenamento territorial.

O peso politico e os meios de que dispdoe a cidade central sao
incomensuravelmente maiores do que aqueles de que dispdoem os administradores das
demais localidades. Por este motivo e pela complexidade de certos problemas por
vezes ha a criagdo de estruturas técnico-administrativas especificas assumindo uma
parcela da gestdo, por exemplo, do transporte. A integragao administrativa faz-se de
modo mais democratico nas entidades providas de uma vontade de cooperagdao que
retina as coletividades envolvidas.

Contudo, deve-se ter em mente que a transferéncia de competéncias ¢ lenta e
permanece sendo uma questdo delicada, uma vez que ela ndo suprime prerrogativas
locais e a superposicao de jurisdicdes. Isto sem contar as dificuldades inerentes a

reunido de um grande nimero de individuos eleitos cujas carreiras politicas estdo
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fortemente vinculadas a suas circunscricoes. Desta forma, o processo de

planejamento, urbano e de transportes, ¢ estudado mais a fundo no proximo item.

1.2. O planejamento e 0 movimento.

Como mencionado na introdugdo, o planejamento territorial ¢ um importante
fator na definicdo da forma e do uso e ocupagao do solo urbano, que por sua vez, se
relacionam estreitamente com o movimento. O planejamento ocorre em varias
escalas, desde nacionais, por meio de grandes projetos, ou em escalas menores como
a do municipio. No ultimo caso, além da influéncia de planos e politicas de outras
escalas, planos ordenamento territorial, de transporte, habitacdao, podem alterar limites
de zonas urbanas, indicar eixos de crescimento ou o uso € ocupacao de partes da
cidade.

O caso do crescimento dos suburbios americanos ¢ um exemplo dessa escala
maior. No caso americano, o espraiamento em suburbios foi resultado direto de
politicas de forte encorajamento de dispersao urbana. Duany; Plater-Zyberk; Speck
(2010) destacam o programa de financiamento do Federal Housing Administration
and Veterans Administration que, nos anos que seguiram a Segunda Guerra Mundial,
disponibilizaram crédito para mais de onze milhdes de novas casas,. Os
financiamentos custavam menos que o aluguel e eram de casas unifamiliares em
suburbios. O programa desencorajava a renovagao de habitagdes existentes, € nao
estimulava outros tipos de construgcdes como casas geminadas, edificios de uso misto,
entre outros. Simultaneamente um programa de mais 65.000 quildmetros de estradas
interestaduais, associados a subsidios locais e federais para melhoramentos
rodoviarios e negligéncia em relagdo ao transporte de massa, ajudaram a transformar
os trajetos diarios em automdveis acessiveis e convenientes para o cidaddo comum.
Enquanto os programas do governo promoviam as habitacdes e as estradas, os
profissionais adotavam um zoneamento separador de funcdes, trabalhando com todas
as forgas pra o transformar em leis.

Para Santos (2008, p. 123) o poder publico atua de forma direta na geragao de
problemas urbanos, ainda que na promessa de resolvé-los. Para o autor o caso do
Banco Nacional de Habitagdo ¢ um exemplo tipico no Brasil. O discurso da criacao
do BNH dava-o como instrumento de melhoria das condicoes de moradia dos

habitantes urbanos. Na verdade, esse banco, tornou-se, em primeiro lugar, o banco da
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cidade, a institui¢do financeira estatal destinada a preparar as cidades para melhor
exercer seu papel na fase do capital monopolista que se estava implantando. Isto se
deu em duas frentes basicas: com o equipamento das cidades, renovando seu estoque
de infraestruturas para acolhimento mais cabal de atividades modernas; e com o
financiamento da construgdo de apartamentos e casas sobretudo para as classes
médias, ja que os programas de atendimento as populacdes de baixa renda foram mais
largamente desenvolvidos somente a partir do final da década de 70.

Os conjuntos residenciais construidos, situavam-se quase invariavelmente nas
periferias urbanas, com a justificativa dos precos mais acessiveis dos terrenos,
levando, quando havia pressdes, a extensoes de servicos publicos como luz, agua, as
vezes esgotos, pavimentagdo e transportes, custeados com recursos publicos. Deste
modo o BNH contribuiu para agravar a tendéncia de espraiamento das cidades e
estimular a especulagdo imobiliaria. O autor resume, a constru¢do de um conjunto
residencial, e a consecutiva dotagao de infraestruturas, valoriza os terrenos proximos,
estimulando os proprietarios a uma espera especulativa. Produzem-se novos vazios
urbanos, ao passo que a populacdo necessitada de habitacdo, mas sem poder pagar
pelo seu prego nas areas mais equipadas, deve se deslocar para mais longe, ampliando
o processo de periferizacao.

Desta forma, areas urbanas centrais das grandes cidades, acessiveis e providas
de melhor infraestrutura, abrigam os usos mais nobres e as atividades de producao
mais fortes, incrementando sua ocupacdo e densidade, empurrando as populagdes
mais pobres para areas mais distantes. Este processo periférico de crescimento ¢
sustentado pela demanda especulativa: o solo urbano sé sera acessivel a populagao
mais pobre enquanto a auséncia ou precariedade da infraestrutura e de servigos
sustentar os baixos precos, € ¢ por isso que na medida em que melhorias vao sendo
implementadas, o valor do solo urbanizado aumenta, a especulagdao se faz notar ¢ o
processo de expansao das periferias se intensifica. Desta maneira a expansao continua
da mancha urbana se constitui no padrao geral da urbanizagao brasileira, sustentando
e sendo sustentado pela segregacao socioespacial.

Neste contexto, ¢ langado, em 2009, pelo governo federal brasileiro o
programa Minha Casa Minha Vida. O programa tem como finalidade -criar
mecanismos de incentivo a producgdo, basicamente pela iniciativa privada, e a
aquisicdo de novas unidades habitacionais por familias com renda de até dez salarios

minimos. O Ministério das Cidades prioriza os municipios candidatos ao programa
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que implementam os instrumentos previstos no Estatuto da Cidade que ampliam o
acesso a terra urbanizada, como as ZEIS (Zonas Especiais de Interesse Social), mas a
propria demarcagdo destas areas na maior parte dos municipios mostra-se como uma
questdo complexa. Desta forma, como destacam M. NASCIMENTO e TOSTES
(2010), planos de habitagcdo para a baixa renda que nao acompanhados por
instrumentos capazes de alterar o ciclo da especulagdo imobilidria € o acesso ao solo
urbano, ndo serdo capazes de mudar a légica de producao da cidade descrita.
Programas nacionais, como os exemplos dados no caso da habitagdo, possuem
o potencial de modificar enormemente a forma das cidades. Por outro lado, planos
locais, como um plano diretor municipal (zoneamentos e indices de aproveitamento
dos terrenos) e intervencoes diretas (obras vidrias e de transportes) também possuem
grande potencial de manutencdo ou modificacao da forma urbana, e para tanto conta-
se com uma série de instrumentos. Neste trabalho o foco serd no planejamento do
movimento no contexto regional, o qual se relaciona estreitamente com os planos
diretores de ordenamento territorial e transportes, previstos na legislagdao brasileira,
pois alteragdes nos padrdes de ocupacdo, no uso do solo, nas infraestruturas de

transportes, entre outros, potencialmente alteram padrdes de movimento.

1.2.1. Planejamento, forma e movimento

Parte importante do planejamento sdo os planos, para Secchi (2006, p. 132), o
plano urbanistico ¢ um conjunto de enunciados ao mesmo tempo teoricos e praticos,
descritivos e institucionais, analiticos e regulamentares, composto de inferéncias e de
decisdes, de afirmacdes e de decretos. E, também, a programagéo das intervengdes; a
distribuicdo de incumbéncias entre os diversos atores da transformagdo urbana,
indicacdo de quem devera ou podera fazer determinadas coisas; o0 modo de definir as
areas de competéncias e de responsabilidade de cada sujeito e de cada institui¢do; o
pacto entre a sociedade e sua administracao, definicdo de suas relagdes com a historia
e como as agoes dirigidas a sua protecao e defesa, a sua conservacao e transformacgao.

Ainda de acordo com Secchi (2006, p. 143), o plano ¢ um dispositivo, uma
armacdo, uma estrutura, um conjunto de técnicas e de cadeias operativas, que se
espera ser transparente e estavel ao longo do tempo, como convém a qualquer coisa
que construa um campo de possibilidades, que estabeleca direitos e deveres e que
tenha o encargo, na gestdo cotidiana de uma complexa organizacao técnico-

administrativa. Junto ao plano existe algo mais amplo que Secchi define como a
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expressao “projeto da cidade” e existe também o conjunto de politicas urbanas. Tanto
um quanto outro remetem ao dispositivo do plano fornecendo interpretagdes
especificas e contingentes que definem suas condi¢des internas. O autor destaca que
acredita ser equivocado pensar nos trés termos como sendo dispositivos colocados ao
longo de uma estrutura hierdrquica ou temporal, ainda que, muito frequentemente,
suas relagdes tenham sido redutivamente pensadas nesses termos: antes o projeto da
cidade, depois o plano, finalmente as politicas que os realizam.

Em meio aos trés termos se constroem, ao longo do tempo, momentos de
grande solidariedade, como aconteceu com alguns grandes planos do passado, e se
constroem, também, momentos de dura oposicao e conflito, mais provaveis em uma
sociedade de minorias. H4 periodos nos quais os trés termos tendem a se separar um
do outro: o projeto da cidade dissolve-se em uma série de episddios dos quais fica
dificil reconhecer as razdes; o dispositivo do plano procede autonomamente, privado
de um projeto e de politicas que o interpretem; as politicas, pressionadas muito de
perto por demandas radicais, tendem pragmaticamente a deslegitimar a estrutura e a
estabilidade da armacgdo, e a ideia de um projeto pelo qual a sociedade da época ¢
representada. Para Secchi (2006, p. 143) a cidade contemporanea estd repleta de
politicas muitas vezes contraditérias entre si, de dispositivos frequentemente
obsoletos e de fato desprovidos de um projeto.

Vasconcellos (2012, p. 156) descreve um circulo vicioso que se forma com a
expansao urbana provocada pelo incentivo a construgdo de loteamentos afastados,
sejam estes de alta ou baixa renda, dependentes do transporte por automoével. A figura
5, a seguir mostra o circulo vicioso que se forma e que leva ao maior consumo de
combustiveis, de emissdo de poluentes e aos aumentos de congestionamento e da

degradacao das condigdes de circulacao de transporte coletivo.
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Expansao
urbana é
incentivada

Uso do Aumentam as
automovel é distancias e
incentivado custos

Aumenta o Transporte
interesse pelo publico fica
automovel menos eficiente

Usuarios Servigos de
cativos transporte
(maioria) sdo publico sdo
prejudicados eliminados

Figura 1: circulo vicioso da expansdo urbana.
Fonte: VASCONCELLOS (2012, p.156)

Vasconcellos (2012, p. 157) com o objetivo que quebrar o circulo vicioso
anteriormente citado lista propostas de planejamento, em busca da definicdo de um
projeto de cidade, no significado proposto por Secchi (2006). Neste projeto de cidade
o0 movimento e a forma urbana, desde seu tragado até seu uso e ocupagao do solo, sao
pensados em conjunto. Para tanto o autor propdem passos, que o mesmo destaca que
ndo podem se transformar num esquema rigido, mas que poderiam ser capazes de
redirecionar o processo de planejamento. Estes passos sdo os seguintes:

* Os o6rgaos de planejamento devem usar técnicos de varias especialidades,
misturando as dreas técnicas e sociais, como o planejamento urbano, de
transporte e trafego, numa visao conjunta;

* O processo de planejamento deve definir claramente como a sociedade e os
grupos organizados serdo incluidos no processo de decisao;

* Os dados técnicos e sociais precisam ser coletados de forma que ilustrem a
vida economica e social da cidade, cruzando com informacdes sobre uso do
solo e transporte que devem representar as condi¢des existentes de

acessibilidade, seguranga, conforto, fluidez, qualidade ambiental e custo;
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* Todas as pessoas envolvidas nas tarefas de planejamento, além dos
representantes organizados da sociedade, devem analisar as condi¢des
existentes e pesar os fatores positivos e negativos, além de identificar
externalidades, os responsaveis e prejudicados por elas;

* Duas questdes precisam ser avaliadas: qual cidade, ou sistema de transporte,
existe, e qual cidade, ou sistema de transporte, se deseja ter em um horizonte
de tempo definido, no curto ¢ médio prazo. A situagdo futura desejada deve
ser representada por objetivos qualitativos e quantitativos; cenarios plausiveis
devem ser imaginados com uso das variaveis mais relevantes;

* Analisar alternativas de transporte e trafego que simulem as situagoes
desejadas para que seja feita uma analise combinada de caracteristicas
impactos sociais, econOmicos e técnicos. No caso de projetos maiores,
técnicas de modelagem devem ser usadas para comparar cenarios imaginados;

* Selecionar alternativas com base em objetivos socioecondmicos claramente
definidos, viabilidade econdmico-financeira (considerando os custos sociais) €
na capacidade institucional para implementar e monitorara os projetos;

* Contemplar o suporte legal, a responsabilidade institucional, o fluxo de
investimento, os meios de controle social, a avaliagdo intermediaria ¢ a
avaliacdo final de impacto.

O autor (VASCONCELLOS, 2012) resume que de maneira geral, as medidas
a serem adotadas devem ter dois objetivos centrais: criar um espaco ambientalmente
saudavel e com acessibilidade equitativamente distribuida, estes objetivos
representariam, portanto, um projeto de cidade. Nos dois casos, o caminho ¢ a
reordenacao do crescimento urbano, submetendo-o a novos condicionantes, o que
implica, como destaca Vasconcellos (2012, p. 157) no conflito aberto com direitos e
costumes estabelecidos, como a propriedade privada da terra e a geragao impune de
externalidades como a polui¢dao atmosférica.

Vasconcellos, (2012) descreve as modificacdes necessarias para alterar os
padrdes atuais de acessibilidade. Elas envolveriam a reorganizagdo do espago urbano
de forma a permitir a sua apropriacao pelos usudrios mais numerosos e¢ mais frageis,
ou seja, pedestres, ciclistas e passageiros de transporte publico. Isso requer um nivel
elevado de controle sobre o uso do solo, para incentivar ocupagdes desejadas e

desestimular ocupacdes indesejadas, de forma a garantir maior equidade na
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acessibilidade ao espaco. Essas medidas envolveriam modificacdes fisicas profundas,
com a mudancga do tecido urbano existente. Nesse caso, o planejamento urbano deve,
de acordo com o autor (2012, p.159), trabalhar para provocar duas mudangas
estruturais no ambiente urbano atual:

1. Induzir a reducao das distancias médias a serem percorridas pelas pessoas e
mercadorias, bem como a necessidade de uso do transporte motorizado. A
relagdo positiva entre densidade de uso do solo e uso do transporte publico foi
demonstrada em varios estudos recentes. Além de facilitar o uso do transporte
publico pelos setores da classe média, cidades mais densas reduzem os custos
dos sistemas de transporte publico, uma vez que causam o aumento do nimero
de passageiros por quilometro rodado pelos veiculos.

2. Reestruturar fisicamente o sistema viario € o assentamento urbano, de modo a
forgar um patamar inferior de velocidade média para os veiculos motorizados,
principalmente o automoével. As configuragdes fisicas atuais favorecem as
velocidades elevadas e constituem obstaculos praticamente intransponiveis a
uma maior seguranca de transito para os usudrios mais vulneraveis. Assim,
devem ser buscadas solugdes de pavimentagdo e geometria que condicionem
velocidades mais baixas.

Para Vasconcellos (2012, p.160) o que parece possivel ¢ a combinagdo de
regras claras e restritivas de uso e ocupacdao do solo para novas areas, com uma
mudanca nas regras atuais de areas selecionadas que ja experimentam mudancas pelas
forgas do mercado. Como as cidades estdio mudando permanentemente, existem
muitas oportunidades de submeter as expansdes ou mudangas a novas relagdes entre
uso de solo e transportes. Nesses casos, o principio basico seria o de organizar um
ambiente construido de maneira que gerasse menores distancias e dependéncia de
transporte motorizado.

No entanto, nao se pode perder de vista que estas mudangas também estardao
imersas em lutas politicas, de duas formas. No aspecto operacional, as mudancgas
enfrentam a oposi¢ao dos setores com direitos de uso previamente adquiridos, cujas
acOes econdmicas dependem da manutengdo do status quo. Nesse caso, pode-se
incluir tanto proprietarios individuais quanto os setores de construgdo civil e
desenvolvimento imobiliario. No aspecto estrutural, alteracdes profundas podem
enfrentar a oposi¢do da industria automotiva e imobiliaria, que tem tido papel

preponderante na organizagdo do ambiente construido. Interesses conflitantes de
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politicos, burocratas e tecnocratas desempenhardo papel essencial na defini¢do das
mudancas.

Apesar das forcas contrarias, outras de apoio também estardo presentes,
principalmente ligadas aos setores de construcao civil e imobilidrio que vislumbrem
oportunidades de investimento na nova situagdo. Empresarios do ramo do transporte
também podem ser convencidos a participar de forma lucrativa na renovagao urbana,
de olho numa recompensa posterior. Por fim, Vasconcelos (2012) destaca que as
operagdes urbanas integradas parecem um caminho interessante. Definido o contexto
do planejamento, em especial do dispositivo dos planos € como os mesmos
promovem a articulagdo entre forma urbana e movimento, parte-se para os

instrumentos disponiveis no caso brasileiro.

1.2.2. O caso brasileiro, os instrumentos

De acordo com Vasconcellos (2012, p.15), no caso das cidades latino-
americanas as politicas de transporte cristalizaram desigualdades. Formou-se um
contexto no qual os automdveis ocuparam parcelas crescentes do espaco disponivel a
circulacao, gerando diferengas profundas com relagdo as condi¢des de transporte e
acessibilidade entre aqueles com e sem acesso ao transporte particular. Por outro lado,
o sistema de mobilidade em si envolve um grande consumo de espaco territorial, na
forma de vias, calcadas e locais de estacionamento de veiculos. Isto faz com que em
geral pelo menos 20% do territorio sejam ocupados por estes elementos urbanos, em
qualquer cidade.

Dentre as caracteristicas do sistema de mobilidade esta a de que ele pode ser
apropriado tanto coletiva quanto individualmente. Assim, o transporte publico
envolve uma socializacao da infraestrutura (vias) e dos meios de transporte (veiculos),
ao passo que o transporte individual envolve a mesma socializagdo da infraestrutura,
mas a privatizagao do meio de transporte (bicicleta, automdével). Portanto, de acordo
com Vasconcellos (2012, p.35) a apropriagao do sistema de circulagdo ¢ caracterizada
por diferencas enormes entre as pessoas, classes e grupos sociais, que sempre revelam
contrastes muito mais pronunciados nos paises em desenvolvimento.

O uso do transporte mecanizado para percorrer o espago introduz profundas
diferencas na capacidade de locomogao, que representa uma linha divisoéria clara. Esta
diferenca ¢ ainda maior quando o transporte também ¢ motorizado. Quando estas

tecnologias sdo introduzidas, o acesso a elas ndo ¢ igualmente distribuido. Assim, nas
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sociedades com grandes diferengas sociais e econdmicas entre classes, a apropriacao
integral das vias € possivel apenas para as pessoas com recursos variados, financeiros
e de transportes.

Assim sendo, para Vasconcellos (2012, p.42), as vias ndo sao meios coletivos
de consumo, a menos que sejam garantidas condi¢des adequadas de mobilidade e
acessibilidade aqueles sem acesso ao transporte individual, as criangas, aos pobres,
aos 1dosos, aos portadores de deficiéncia fisica e a maioria da populagao rural. Para
estes grupos sociais, a provisdo de vias isoladamente ¢ intutil se ndo sdo garantidas
condi¢des adequadas de transporte. Disto decorre que os investimentos no sistema
vidrio, ao contrario de se justificarem por propiciar meios coletivos de consumo,
levam a profundas iniquidades, a medida que acabam favorecendo parcelas reduzidas
da populacao. Ou seja, a justificativa do investimento generalizado no sistema viario,
sem o crivo de critérios de equidade, € um mito.

As demandas sdo inerentemente conflitantes, precisando ser negociadas. Nao
existe forma de atender a todas as demandas a0 mesmo tempo, no mesmo espaco de
circulacao. Ou seja, o autor (VASCONCELLOS, 2012) defende que a neutralidade da
politica de circulagao também ¢ uma utopia. Entdo, como ¢ impossivel atender a todos
os interesses € como o planejamento da circulagdo ndo ¢ uma atividade neutra, o
ambiente de circulacdo ¢ fisicamente marcado pelas politicas anteriores, revelando os
interesses dominantes que as moldaram. A configuracio de muitas cidades
contemporaneas nos paises em desenvolvimento prioriza o motorista. Isto foi feito por
meio da adaptagdo das cidades aos automodveis em detrimento de outros atores como
pedestres e passageiros de transporte publico.

Um dos maiores problemas do transporte urbano ¢ a sua necessidade de
espago. Ao procurar garantir este espaco, a sociedade cria as vias de circulagdo e
também os locais para estacionar veiculos. O primeiro problema relacionado a este
tema ¢ que o espago reservado pode ser muito grande, reduzindo o espago para as
construgdes, para o convivio social, e ampliando a area urbana consolidada,
aumentando portanto os custos gerais para a sociedade. Este efeito ¢ tanto maior,
quanto mais dedicada aos automoveis for uma sociedade, uma vez que havera maior
necessidade de garantir espago para circular e para estacionar. Como a circulacao na
area urbana tem muita relacdo com a forma como a cidade se organiza, ha varias leis

que relacionam a construcao da cidade com as regras de circulacao de veiculos. Parte-
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se, entdo, para uma breve revisdo do processo de planejamento e das politicas de
transporte e transito no Brasil.

A Constitui¢ao Federal exige que todos os municipios com mais de 20 mil
habitantes, além de outros casos especiais, tenham seu Plano Diretor definido. As
disposi¢des constitucionais do Plano Diretor foram regulamentadas pela Lei n°
10.257/2001, o Estatuto da Cidade. Esta lei regulamenta o capitulo da "politica
urbana" da Constituicdo brasileira e seus principios basicos sdo o planejamento
participativo e a fung¢ao social da propriedade.

Conforme destaca Vasconcellos (2012, p. 124), os governos municipais em
geral tém um departamento de transporte, transito ou vias publicas, mas raramente um
departamento de urbanismo. Ainda segundo o autor, o desenvolvimento urbano
ocorre com pouco controle, sob regulamentacdes débeis (quando existem), de acordo
com as leis do mercado referentes ao valor da terra e niveis de acessibilidade. Outra
consequéncia desta forma de desenvolvimento urbano ¢ que ainda existe pouco
controle sobre o crescimento ¢ o uso da cidade, o que leva a maiores distancias de
deslocamentos.

Além disso, as politicas de transporte e transito raramente sao coordenadas.
Nas cidades muito pequenas — nas quais ndo ha transporte publico —, as autoridades
locais limitam suas atividades a pavimentagdo de vias e a colocacdo de uma
quantidade minima de sinalizacdo. Nas cidades médias, o transporte publico costuma
ser tratado diretamente pelo prefeito e seu pessoal técnico mais préximo. No entanto,
estas atividades sdo, em geral, feitas separadamente daquelas relativas aos transito,
quase sempre incluidas em um conjunto de atividades relacionadas ao sistema viario.
Ja nas grandes cidades, a maior complexidade dos problemas de transporte e transito
tende a gerar um enfoque um pouco mais coordenado das duas areas. No entanto, este
ainda ¢ deficiente e desvinculado das areas responsaveis pelos investimentos no
sistema viario.

A Constituicao de 1988 assegurou ao Governo Federal a competéncia para o
estabelecimento de diretrizes para a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano —
incluindo o transporte urbano. Esta inclusao constituiu uma oportunidade de organizar
o desenvolvimento urbano no pais em novos moldes. Como resultado, em 2003, foi
criado o Ministério das Cidades, que passou a reunir todas as atividades relativas ao

transporte publico, ao transito, a habitacao e ao desenvolvimento urbano.
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Ja os governos estaduais tém se envolvido no transporte urbano
principalmente no que diz respeito aos problemas do transito e as linhas de longo
percurso que penetram nas grandes cidades. Nas regides metropolitanas, dois
problemas tém aparecido como mais relevantes: a dificuldade da coordenagdo de
sistemas de transporte, frente aos interesses, € a autonomia dos municipios, que geram
conflitos com os sistemas locais de transporte publico. Em relacdo ao transporte
urbano e as regides metropolitanas, a experiéncia brasileira ndo tem acumulado
exemplos de sucesso, com poucas excecoes. As regides metropolitanas foram
instituidas por decisao do governo federal em 1973. Surgiram, entdo, as primeiras
institui¢des de planejamento metropolitano. Com a promulgacao da Constituicdo de
1988, contudo, a autonomia dos municipios em relacdo ao transporte publico foi
explicitada e aumentaram os conflitos entre os 6rgaos metropolitanos e locais.

Em janeiro de 2012, foi sancionada pela Presidéncia da Republica a nova Lei
da Mobilidade Urbana (Lei 12.587, de 3/1/2012). De acordo com esta lei, os
principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana sao o
seguintes (artigo 5°.):

* acessibilidade universal: todas as pessoas, independentemente das suas
condigdes fisicas e mentais, devem ter acesso ao espaco da cidade e a todos os
servicos que ela oferece;

* desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes socioeconomicas €
ambientais: os governos precisarao cuidar do desenvolvimento das cidades de
forma sustentavel, nas areas social, econdmica e ambiental;

* equidade no acesso ao transporte publico coletivo: todos, independentemente
das suas condigdes financeiras, devem ter acesso ao sistema de transporte
coletivo e, quando pertinente, requerer descontos tarifarios e até gratuidades;

* eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte
urbano: dimensionar a frota, as linhas e a frequéncia das viagens, de modo a
atender adequadamente aos usudrios;

* gestao democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana: abertura de canais de comunicacao entre os
orgdos publicos que tém relagdo com a mobilidade urbana e os usuarios do

sistema viario e dos meios de transporte;
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* seguranca nos deslocamentos das pessoas: os Orgdos responsaveis pela
mobilidade devem desenvolver e operar sistemas de mobilidade garantindo a
seguranca no transito — isto ja estava incluido no CTB de 1998;

* justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos: conhecer os custos do uso de cada forma de transporte € os
prejuizos que podem causar aos demais usuarios das vias ou a sociedade, de
forma a tornar justa a distribui¢dao de beneficios e 6nus;

* equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros: o espago
publico deve ser distribuido de forma a contemplar a todos que o necessitam,
sem discriminagdo de qualquer espécie, mas em quantidades que reflitam as
necessidades da maioria;

* eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana: a circulagdo deve ser
planejada e operada de modo a usar bem o espago disponivel e atender
adequadamente aos usuarios.

Em municipios acima de 20 mil habitantes e em todos os demais obrigados, na
forma da lei, a elaboracdo do plano diretor, devera ser elaborado o Plano de
Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou
neles inserido.

Portanto, no tratamento de problemas urbanos, trés técnicas merecem atencao
especial: o planejamento urbano, o planejamento de transportes € o planejamento da
mobilidade. Embora as trés formas de intervengdo estejam muito interligadas, a sua
identificacao isolada ¢ util para a analise em um primeiro momento.

O Planejamento urbano prescreve a forma como o espago deve ser ocupado e
usado, para os mais diversos fins. Seus produtos sao codigos e leis que definem os
usos ¢ ocupagdes desejados e permitidos. Entre as principais determinacdes do
planejamento urbano estao o uso e ocupagdo do solo. O uso do solo define o tipo de
utilizagdo aceito para determinada parte do territorio da cidade, ja a ocupagdo define o
tamanho das construgdes que poderdo ser erguidas em determinada darea.
Vasconcellos (2012, p. 144) destaca que a existéncia de regulamentagdes ndo implica,
necessariamente, em seu respeito. Em paises em desenvolvimento, o uso e a ocupagao
do solo costumam ocorrer mais livremente, em fun¢do da decisdo independente de
individuos e empresas. Em geral, duas cidades acabam sendo configuradas num

mesmo territorio: a formal e a informal.
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Ja o planejamento de transportes define a infraestrutura de circulagao, que vai
permitir o deslocamento de pessoas e mercadorias, bem como veiculos e os servigos
que serao ofertados. A infraestrutura ¢ constituida por ruas, calgadas, vias férreas e
terminais e, no caso do transporte publico, pelos veiculos que fardo o transporte, a
estrutura das linhas e a frequéncia das viagens. E, o planejamento da mobilidade
define como a estrutura viaria sera utilizada pelas pessoas e veiculos. Ela envolve
quatro atividades relacionadas: a legislagcdo, que define regras de utilizagao das vias e
calgadas (cédigo de transito); a engenharia de trafego, que define o esquema de
circulacao; a educagdo, que define como as pessoas serdo treinadas par usar o sistema

viario; a fiscalizagdo, que controla o respeito as leis de transito (tabela 2).

Tabela 2: Fungdes coordenadas do municipio no planejamento urbano, de transporte ¢ de transito.
Area Funcao
Leis e regulamentos de uso e ocupacao do solo;
Planejamento urbano Controle de polos geradores de trafego.

Planejamento dos sistema viario;
Regulamentacao do transporte publico;
Planejamento da oferta do transporte publico;
Operacao do transporte publico;

Controle do transporte publico;

Avaliagao do transporte publico.

Planejamento de transporte

Planejamento geral;

Projeto de circulacao e estacionamento;
Operacao cotidiana;

Planejamento de mobilidade | Fiscalizagao;

Controle;

Avaliagao;

Administragao.

Fonte: VASCONCELLOS (2012, p. 153)

Deve-se destacar que esta defini¢ado de fungdes proposta por Vasconcellos
(2012, p. 153) nao deve ser vista como algo definitivo ou estanque. O proprio autor
defende que dois pontos devem ser revistos da abordagem tradicional do
planejamento (VASCONCELLOS, 2012, p. 145),. Em primeiro lugar, as trés técnicas
estdo intimamente ligadas, na medida em que as decisdes de uma delas afetam as
demais. A relacdo entre uso do solo e as demandas de transporte sdo exemplos claros
desta afirmac¢do. Em segundo lugar, o planejamento da mobilidade, ao contrario do
que se afirmam as visdes tradicionais, nao constitui uma atividade submetida

exclusivamente a especializagdo matematica dos engenheiros. Para o autor, o
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planejamento da mobilidade ¢ tdo ou mais politico do que as demais técnicas de

intervengdo, uma vez que distribui um espago escasso entre interesses conflitantes.

Fluidez e seguranca costumam ser intensamente citados como 0s principais

objetivos do planejamento da mobilidade urbana. Apesar da sua importancia, um

entendimento mais adequado da circulacdo nas cidades precisa considerar outros

objetivos que refletem outras condi¢des de trafego: a acessibilidade (subdividida em

macro acessibilidade e micro acessibilidade), o nivel de servigo e o custo do

transporte, e a qualidade ambiental. Portanto, devem ser considerados seis objetivos,

ao invés de dois. Além de fluidez e seguranca, eles sao:

Acessibilidade, subdividida em dois tipos. O primeiro, a macro acessibilidade,
refere-se a facilidade relativa de atravessar o espago e atingir as construgdes e
equipamentos urbanos desejados. Tem relagdo direta com a abrangéncia
espacial do sistema viarios e dos sistemas de transporte, estando ligado as
acoes empreendidas no nivel do planejamento de transporte, que define a
constituicdo basica destes sistemas. O segundo tipo, micro acessibilidade,
refere-se a facilidade relativa de ter acesso direto aos veiculos ou locais
desejados, por exemplo, condi¢cdes de estacionamento e de acesso aos pontos
de 6nibus.

Nivel de servigo do transporte: refere-se principalmente ao nivel de conforto
de cada modo de transporte, com relagao ao veiculo utilizado e as condigdes
das vias ¢ da sinalizacao.

Custo do transporte: representa inicialmente os custos monetérios tangiveis,
como as tarifas do transporte publico, o combustivel, o estacionamento, as
taxas para licenciamento de veiculos, os seguros e custos de manutencao dos
veiculos. Engloba ainda os custos intangiveis, como o tempo gasto nos
deslocamentos, que pode ser traduzido monetariamente.

Qualidade ambiental: representa o nivel de impacto do trafego nas condigdes
atmosféricas e de ruido, e a compatibilidade entre o tipo de trafego e o
ambiente local. Reflete acdes tomadas nos niveis do planejamento urbano e do
planejamento de transportes, como no caso do incentivo ao uso do automovel.
No entanto, acdes no nivel do Planejamento da Mobilidade podem afetar
muito condi¢des ambientais, como no caso da abertura de vias residenciais

para o trafego de passagem.
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Para Vasconcellos (2012, p. 149) entre os motivos pelos quais apenas a fluidez
e a seguranca tém sido considerados como objetivos do planejamento da mobilidade
esta o enfoque funcionalista da gestdo urbana que mantém os planejamentos urbano,
de transportes e da mobilidade isolados entre si. Assim, enquanto os problemas do uso
do solo sao considerados responsabilidade dos planejadores urbanos, e a organizacao
e operagao do transporte publico responsabilidade dos planejadores de transporte, aos
planejadores da circulacao restaria “fazer o trafego andar”, qualquer que seja a sua
composi¢ao.

Embora a abordagem tradicional do planejamento urbano, de transporte e da
mobilidade seja isolada, como dito, a relagdo entre as trés técnicas ¢ intensa. Neste
contexto, o reconhecimento do papel da forma urbana, e o potencial impacto do
planejamento, na acessibilidade, na localizagdo de fung¢des € no movimento, entre
outros, ¢ de grande importancia. Desta forma, parte-se para o estabelecimento do
referencial tedrico-metodologico para a andlise que relaciona a forma urbana, o
planejamento, tanto do sistema viario como de usos, € seu potencial impacto no

movimento.
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2. CAPIiTULO 2 - A ABORDAGEM CONFIGURACIONAL

Como indica o titulo do trabalho, o planejamento de intervengdes viarias pelo
poder publico ¢ abordado sob o foco da configuracdo espacial, ou seja, esta pesquisa
privilegia a disposi¢ao fisica dos elementos construidos e seu arranjo (configuragao)
sobre o territdrio. Neste capitulo a abordagem configuracional ¢ definida por meio de
uma revisao teorico-metodologica. O capitulo ¢ dividido em trés partes: inicia-se pela
defini¢ao de conceitos basicos, parte-se, entdo, para a leitura do movimento, que ¢
seguida por uma discussdo em torno do conceito centralidade configuracional.

Na primeira parte os conceitos de acessibilidade, hierarquia e centralidade,
conceitos-chaves neste trabalho, sdo delimitados. Em seguida faz-se uma breve
revisao do surgimento e dos fundamentos da teoria da Sintaxe Espacial, para entdo
apresentar algumas medidas bésicas e a relagdo entre estas e o movimento. Na
segunda parte ¢ estabelecida a relagdo entre a configuracao espacial, o uso do solo € o
movimento. Como proposto pela SE, a configuragdo espacial influencia, num
processo constante, o movimento ¢ a distribui¢ao de diferentes usos do solo, enquanto
estes se influenciam mutualmente. Estabelecida esta relacdo, acrescenta-se, com base
em van Nes (2007), o papel do planejamento neste processo € como ele pode
contribuir na formacao de centralidades. Para assim, na terceira parte, aprofundar a
discussdao da centralidade urbana com base em suas caracteristicas configuracionais.
Esta discussdo ¢ feita a partir de medidas sintaticas e dos potenciais de movimento

por elas indicados.

2.1. Os conceitos basicos

Os conceitos de acessibilidade e, em especial, de hierarquia e formagao de
centralidades foram tratados no primeiro capitulo com foco em como estas
caracteristicas estdo presentes na cidade atual. Este capitulo busca o aprofundamento
da leitura destas caracteristicas. Primeiramente, os conceitos de acessibilidade e
hierarquia sdo apresentados, para entdo serem discutidos em termos de sua
interpretagdo. Busca-se uma introdugdo para a definicdo de uma maneira de se medir
quantitativamente ambos 0s conceitos.

O termo acessibilidade trata do que ¢ acessivel ou da facilidade de se acessar.

De acordo com Ingram (1971) a acessibilidade também se relaciona com a capacidade



54

de um sistema de transporte de vencer, de forma rapida e ou de baixo custo, a
distancia entre dois lugares. Neste trabalho, a acessibilidade ¢ tida como a capacidade
de um espago de ser alcancado, desta forma, implica na nogdo de distdncia entre
espagos.

Ingram (1971) define, de maneira geral, a acessibilidade como a caracteristica
inerente de um local no que diz respeito a forma de superar alguma resisténcia de
origem espacial ao movimento, por exemplo, o tempo ou a distancia. O autor, na
busca pela definicdo do termo e de uma maneira de se medir quantitativamente a
acessibilidade propde duas nogdes: a acessibilidade relativa e integral. A primeira ¢
definida como o grau de conexdao entre dois espagos (ou pontos) numa mesma
superficie. J4 a acessibilidade integral de um ponto ¢ definida pelo grau de
interconexao com todos os outros pontos na mesma superficie.

A acessibilidade pode ser medida de diversas maneiras, Ingram (1971) propoe
uma série delas para a acessibilidade relativa, todas com base em distancia, para entao
discutir a acessibilidade integral. Para o autor o célculo da acessibilidade integral ¢
derivado do conjunto de medidas de acessibilidade relativa de um ponto. Assim, a
acessibilidade integral de um ponto ¢ a fungdo da acessibilidade relativa deste ponto
para todos os outros.

Outro termo importante neste trabalho ¢ hierarquia, ele pressupde uma
diferenciagdo, uma ordem. O termo pode ser definido como qualquer classificacao
que tenha como base as relagdes entre superiores e dependentes. Neste contexto,
hierarquia espacial ¢ essa diferenciacdao entre espagos, ¢ a consequéncia do diferente
posicionamento de cada espaco e suas conexdes. Portanto, hierarquia ¢ uma
propriedade do espago, porém definida em funcdo da relagao de cada espago com os
demais. A hierarquia espacial de um conjunto faz com que, por exemplo, certos
espagos possam ser primordiais ou irrelevantes no movimento entre pares de espagos.

Considerando o conjunto de ruas representado na figura 6, que teoricamente
acessaria construgdes e entre as quais pessoas se movimentariam, Hillier ¢ Vaughan
(2007) discutem a ideia de movimento. Conforme exposto pelos autores, € claro que
mais pessoas passariam pela rua principal do que pelas perpendiculares e paralelas,
além disso que mais pessoas passariam pelos trechos mais centrais da rua principal do
que pelos mais periféricos. Desta forma essa rua, em especial seus trechos mais
centrais apresentariam maior potencial de movimento de passagem. Além disso, a rua

principal ¢ mais facil de se acessar do que outras ruas, ou seja, mais proxima das
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outras, mais acessivel. A rua perpendicular mais ao centro de certa forma também ¢
facil de se acessar e apresentaria um potencial movimento de passagem menor do que
a rua principal, mas maior que as outras ruas. Com este exemplo os autores buscam
esclarecer que ¢ de se esperar, intuitivamente, que a posi¢ao de cada rua na rede como
um todo afete o fluxo de movimento nas ruas, com diferenga entre seus trechos.
Assim, o movimento ¢ relacionado com a forma como as ruas sdo arranjadas em

conjunto, ou seja, sua configuragao.

a b

Figura 6: (a) malha hipotética com rua principal, perpendiculares e paralelas; (b) representacao de
acessibilidade (proximidade), quanto maior, mais escura; (c) representacdo do grau em que cada rua
esta no caminho de uma rua para todas as outras, quanto maior, mais escuro.

Fonte: Hillier e Vaughan (2007, p. 214)

Neste trabalho, como dito anteriormente, a forma urbana é vista como um
sistema, onde todos os componentes estdo relacionados entre si e qualquer
modificagdo nos componentes afeta a todos. A abordagem sistémica possibilita a
utilizacao de um arsenal analitico proprio da ciéncia dos sistemas. Entre eles esta a
teoria dos grafos que ¢ um ramo da matematica que estuda as relagdes entre os objetos
de um determinado conjunto. Com base nesta teoria € ao se considerar uma rede,
existem diferentes formas de se definir, ¢ medir, por exemplo, a centralidade de um
espago. De forma geral, em todas se busca determinar a importancia relativa da parte
no conjunto, o que relaciona ambos os conceitos de acessibilidade e hierarquia.

De acordo com Krafta (2014), acessibilidade ¢ denominagao comumente dada
a centralidade por proximidade. Assim, quanto menor for soma da distancia de um

espago para todos os outros, mais central ele é. Por outro lado a no¢ao de hierarquia ¢
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base para o conceito de centralidade por interposicdo. Dois espagos podem ser
conectados diretamente ou indiretamente. Diretamente quando sdo adjacentes ou
indiretamente quando dependem de outros espagos interpostos em seu caminho para
sua conexao. A centralidade por interposi¢ao busca determinar a quantidade de vezes
que um espago participa do caminho mais curto entre outros dois espagos de um
conjunto.

Apresentados os dois conceitos chave para abordagem do movimento com
base na configuracdo urbana neste trabalho, e sua interpretacdo sob o ponto de vista
de suas caracteristicas de centralidade, parte-se para o estabelecimento do referencial

tedrico-metodoldgico.

2.1.1. Modelos e a visao sistémica

De acordo com Echenique (1965) o conceito de sistema como um todo
complexo ¢ um conjunto de elementos ou partes interconectadas ¢ bastante
conhecido. O passo além, para o autor, seria o estudo da complexidade em si e
construir teorias gerais sobre sistemas sem referéncias as situagdes reais de onde
foram abstraidos. Um sistema, portanto, pode ser definido como um conjunto,
composto por um conjunto de elementos € um conjunto de relagdes. O autor (1965,
p-14) complementa que a forma como estao inter-relacionados os elementos define a
estrutura do sistema.

A utilizagdo de sistemas para o planejamento urbano permite ver a forma
como certas politicas introduzidas em alguns elementos repercutem em todos os
demais. Echenique (1965, p.17) destaca que além de conceber a cidade como um
sistema € necessario representa-la. Toda representagdao ¢ um modelo.

O proposito fundamental de um modelo, portanto, ¢ de prover um quadro
simplificado e inteligivel da realidade com o fim de compreendé-la melhor. Se este
objetivo ¢ alcangado, ¢ possivel manipular o modelo a fim de propor melhoras na
realidade. Desta forma, a modelagem urbana tem sido usada para representar a cidade
de modo simplificado, facilitando a compreensdao de determinados aspectos e suas
relagdes com o conjunto. Esta compreensdo confere importancia aos modelos,
concretizando-os, assim, em potenciais ferramentas de auxilio ao planejamento e
ordenamento territorial.

Echenique (1965, p.17) supde que a realidade pode ser conhecida através de

processos de observacao e abstracdo, mas estes processos sao subjetivos na medida
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em que o observador, ao fazer observacdes, usa seus proprios sentidos para avaliar a
realidade. Isto orienta a selecdo de caracteristicas relevantes da realidade, estruturada
por quem faz o modelo. Em outras palavras, os problemas para os quais se busca uma
solucdo determinam a sele¢do das caracteristicas. A selecao dos proprios problemas
dependera da capacidade e treinamento de quem faz o modelo, dos recursos que
dispoe e dos fins que se perseguem.

A aplicacdo de modelos esta vinculada a verificagdo de teorias, a
quantificagdo e a abordagem sistémica. Pode-se definir uma teoria como um conjunto
de ideias, postulados, relagdes causais, que formam um todo coerente com o intuito de
explicar fatos ou fenomenos. O desenvolvimento de modelos, desta forma, pode ser
considerado como a estruturacao de ideias que se relacionam com o funcionamento
de um sistema, tornando-o compreensivel, o que consequentemente expressa as
relagdes entre seus elementos. Neste contexto, parte-se para a apresentacdo da Sintaxe

Espacial.

2.1.2. A Sintaxe Espacial

Pode-se definir a Sintaxe Espacial como um conjunto de teorias e técnicas de
analise configuracional de espacgos enfatizando a relacdo configuragdo espacial e uma
gama de fendmenos sociais, economicos € ambientais. A SE busca, portanto, estender
a visao intuitiva das relagdes entre espagos por meio de uma linguagem especifica,
para que esta complexa relacdo entre espacos seja explicita € nao implicita. Estuda-se
a disposicao dos elementos de composi¢ao urbana na geragao de uma estrutura global,
bem como a légica social que esta associada a essa morfologia.

A teoria surge nos anos 1970 na Bartlett School, Universidade de Londres,
com pesquisas realizadas por Bill Hillier e Adrian Leaman e integra a reflexdo critica
sobre 0 modernismo ¢ a reafirmagdo da arquitetura como disciplina. O termo ‘Sintaxe
Espacial’ surgiu somente em 1976, numa publicacdo intitulada “Space Syntax”,
Environment & Planning, de Hillier, Leaman, Stansall ¢ Bedford. O desenvolvimento
da Sintaxe Espacial enquanto possibilidade de compreensdo e andlise do espaco
urbano construido surge a partir da publicacao do livro “The Social Logic of Space”,
em 1984, de Bill Hillier e Julienne Hanson. Nele o referencial epistemolédgico, os
conceitos e as categorias analiticas basicas foram reunidos pela primeira vez em um

unico volume.



58

De acordo com Holanda (2010) a Sintaxe Espacial opera uma mudanca
paradigmatica nos estudos sobre relagdes entre espaco e comportamento. Antes, elas
eram entendidas como relagdes entre fenomenos distintos: o espago era considerado
a-social, e a sociedade, a-espacial, o que implicava em paradoxos insuperaveis. Para a
Sintaxe Espacial, a arquitetura ja nasce cheia de significados e implicac¢des sociais, € a
sociedade nao existe no éter, mas €, ela propria, um fenomeno espacial. Neste sentido,
Hillier e Hanson comecam seu livro (1984) esclarecendo que artefatos sao ao mesmo
tempo funcionais e significativos e, que neste contexto, os edificios possuem uma
propriedade peculiar que os diferencia de outros artefatos e incrementa a relacao entre
utilidade e significado social. Eles também criam e ordenam os espagos vazios
resultantes desse objeto em um padrio. E essa ordenagdo do espago que é o propdsito
de construir ndo o objeto fisico em si, mas o espago vazio resultante. Holanda (2010,
p-34) resume: para a Sintaxe Espacial, ‘espaco’ ¢ um sistema de barreiras e
permeabilidades de diversos tipos ao movimento das pessoas sobre o chao; e,
‘sociedade’ ¢ um sistema de encontros e esquivancas.

Um problema central da analise sintatica de assentamentos ¢, portanto, o da
representacao grafica do espaco continuo e aberto. Mas a resposta ao problema da
representacao ndo esta em identificar o que ¢ um espago ou o que ¢ uma sequéncia de
espagos, mas em olhar para o sistema como um todo em termos de ambas
propriedades. Tem-se, assim, basicamente os conceitos de espaco convexo e linhas
axiais.

Um espago convexo corresponde, numa pequena escala, a um ‘lugar’. O
espago aberto da cidade pode ser compreendido intuitivamente em lugares (espagos
convexos) separados por transigdes invisiveis ao se dobrar um esquina ou entrar numa
praca. A técnica da convexidade permite separar estes espacos sob a condi¢ao de que
nenhuma linha tragcada entre quaisquer dois pontos do espaco passe por fora dele. Ou
seja, ¢ possivel caminhar em linha reta entre quaisquer pontos € ainda se estar num
mesmo espago convexo. Outra forma de decomposi¢ao € por meio da identificagao de
trechos de ruas ou pracas que formam sequéncias ordenadas ao longo de linhas retas.
A técnica de axialidade permite decompor o espago em unidades de uma dimensao
chamadas de linhas axiais.

Das maneiras de representagdo que sao recomendados para estudos
configuracionais, a linear ¢ util para a investigagdo do movimento e dos varios

aspectos urbanos relacionados a ele. E a que melhor se aplica a grandes sistemas e
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estruturas, como a cidade. Desta forma, como estabelece a literatura (HILLIER,
HANSON, 1984, p. 91,92), um mapa axial do sistema de espagos abertos de um
assentamento serd o menor conjunto de linhas retas que passe por cada espaco
convexo e faga todas as ligagcdes axiais. Enquanto, um mapa convexo sera o menor
conjunto de maiores espacos que cubra o sistema.

Uma vez que o sistema espacial ¢ representado, ele pode ser analisado como
um sistema de relagdes sintaticas. Isso significa analisar as relagdes em termos de
propriedades bésicas de simetria e assimetria, e, distributividade e nao-

distributividade.

(1)
a

(2) (3) (4)
a a 2
b
b c °F
b b

Figura 7: esquema de relagdo entre espagos (1) relagdo simétrica; (2) relagdo assimétrica; (3) relacao
distributiva; (4) relagdo ndo distributiva.
Fonte: Hillier e Hanson (1984, p.94)

Na figura 7 a relagdo de dois espagos ‘a’ e ‘b’ sera dita simétrica se a relagao
de ‘a’ para ‘b’ for a mesma que a relagdo de ‘b’ para ‘a’, assim como a relacao entre
ambos e ‘c’ (figura 7 (1)). A relagdo ¢ dita assimétrica quando se deve passar por um
terceiro espaco para ir de um para outro, € pode-se notar que envolve alguma nogao
de profundidade. Na figura 7 (2), por outro lado, a relagcdo de ‘a’ e ‘b’ em relagdo a
‘¢’ ndo ¢ a mesma, a partir de ‘a’ tem de se passar por ‘b’ para se alcancar ‘c’,
enquanto a partir de ‘b’ a relagdo ¢ direta com ‘c’. A relagdo entre dois espagos
adjacentes ‘a’ e ‘b’ sera dita distributiva, se houver mais de uma rota sem intersecc¢ao
de ‘a’ para ‘b’ (figura 7)); e ndo-distributiva, se houver apenas uma (figura 7 (4)).
Observe que essa propriedade ¢ autonoma da simetria e assimetria (HILLIER,
HANSON, 1984, p. 94). Em um sistema nao-distributivo nunca havera mais de uma
rota a partir de um ponto a qualquer outro, enquanto que em um sistema de rotas
distributivas sempre se formardo anéis. Estes conceitos basicos de representacdo e
relacdo sdo suficientes para permitir a analise quantitativa de diversos padrdes

espaciais.
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Uma andlise mais elaboradas pode ser feita a partir do mapa axial de um dado
sistema. De porte desta representacdo faz-se o processamento destas retas, gerando
uma matriz de intersecdes, a partir da qual sdo calculados por aplicativos
especialmente programados para este fim valores representativos de suas inter-
relagdes axiais. Parte-se, entdo, para a definicdo duas medidas basicas propostas pela
Sintaxe Espacial.

Medida de Integracdo, segundo Holanda (2010) o ‘carro-chefe’ da Sintaxe,
mede o quao “profunda” ou distante, uma linha axial esta de todas as outras linhas do
sistema (HILLIER et al, 1993). O conceito de profundo leva em consideragdo a
distancia topologica. Sendo assim, todos os eixos diretamente conectados a uma
determinada linha estdo a um passo topoldgico dela. As linhas diretamente conectadas
a esses eixos estdo a dois passos topologicos da primeira e assim por diante. A
profundidade média de uma linha axial (MD) ¢ calculada através da atribuicao de um
valor de profundidade para cada espago de acordo com o niimero espagos distante do
espago original, somando estes valores e dividindo pelo nimero de espagos no

sistema menos um (o espaco original). conforme a férmula:

Lk
>,
J=l

D

Onde: MDi ¢ a profundidade média do espaco i; dij ¢ a profundidade da linha j
em relacao a linha 1; k ¢ o nimero total de espacos do sistema. Linhas mais rasas, isto
¢, mais proximas das outras linhas do sistema, s3o consideradas linhas mais
integradas. A partir da profundidade média ¢ calculada a Integracdo de cada linha
axial. A medida de Integracdao, que tem como base de calculo a relativa assimetria,
generaliza isso comparando o quao profundo ¢ o sistema de um determinado ponto
com o qudo profundo ou raso teoricamente ele poderia ser (HILLIER, HANSON,
1894, p. 108). A relativa assimetria compara o quao profundo € o sistema a partir de
um determinado ponto com o qudo profundo ou raso ela teoricamente poderia ser, ¢
uma maneira de normalizar profundidade total. Tem-se, portanto que a formula da
relativa assimetria (RA) € a seguinte:

RA = 2(MD-1) / k-2
Onde MD ¢ a profundidade média de todos os nos do grafo e £ ¢ o nimero

total de nds do grafo.
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A segunda medida sintatica utilizada neste trabalho ¢ a medida de Escolha. Ela
representa o grau de escolha que um espago representa em todas as rotas mais curtas
entre todos os outros espagos do sistema. Em outras palavras, ela calcula a
probabilidade de cada espago estar locado nas rotas mais curtas entre todos os pares
de espacos num sistema.

As medidas indicam determinadas caracteristicas configuracionais, contudo
Hillier et al (1987) sugerem que o grau de correlacdo entre medidas calculadas
diretamente do sistema espacial também pode ser esclarecedor. Para os autores a
correlagdo entre as medidas de Integracao e Escolha variaveis indica o grau com que a
acessibilidade de um espago como destino ¢ um guia para sua probabilidade de ser um
espago bastante utilizado nas rotas mais curtas de todos os espacos para todos os
espagos. A relagdo entre estas medidas, sua metodologia de calculo e utilizacao das
mesmas como indicadores de potenciais de movimento sera discutida ao longo deste e
do proximo capitulo, mas antes ¢ necessario discutir a visao do movimento como um

todo para a Sintaxe Espacial.

2.2. Movimento, configuracio espacial e planejamento

De acordo com Hillier et al (1993), as teorias relacionando padrdes de
movimento veicular e de pedestres em sua maioria caracterizam a questao em termos
de fluxos para e a partir de usos do solos chamados de atratores. A Sintaxe Espacial,
porém, suporta um paradigma configuracional, no qual a forma urbana privilegia
certos espagos sobre outros em relacado ao movimento. E, desta forma, os usos do solo
seriam localizados considerando o movimento e num ciclo agiriam como
multiplicadores de movimento conforme suas caracteristicas de atragao.

Nesta parte do trabalho, portanto, discute-se primeiramente o movimento
natural, nome dado pela Sintaxe ao padrao de movimento emergente da configuracao
espacial. Com base neste conceito, a SE estabelece a teoria da economia de
movimento que seria a relagdo entre configuracao, uso do solo € movimento, € como
estes trés elementos se relacionam na formacdo de centralidades. E destacado o
carater instavel da centralidade urbana o que leva a discussao do papel do

planejamento urbano nesta dindmica.
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2.2.1. O movimento natural

A ideia basica por tras da teoria da Sintaxe, no que diz respeito ao movimento,
¢ a de que a configuracdo da malha urbana tem a propriedade de privilegiar alguns
espagos em relagdao a outros. Hillier et al (1993), propde, assim, que a malha urbana
seria o principal gerador dos padroes de movimento. Ainda segundo o autor,
apreende-se a configuragdo de um lugar pelas possibilidades que ele oferece ao
deslocamento. Das possibilidades, abstrai-se a estrutura e compreende-se por onde se
mover para atingir o destino. Para o autor, a0 moverem-se rotineiramente, as pessoas
tomam decisdes subjetivas que resultam num padrdo emergente de movimento em
maior nimero em areas mais acessiveis, em menor, em areas menos.

Hillier et al (1993, p.29) inicia seu texto em que apresenta o chamado
‘movimento natural’ falando das teorias existentes, que caracterizam o problema dos
padrdes de movimento e a forma urbana em termos de fluxos, atratores e usos do solo.
Nesse texto, o objetivo do autor ¢ indicar que evidéncias suportam um novo
paradigma configuracional no qual, como dito, a propriedade primaria da forma da
malha urbana ¢ privilegiar certos espagos sobre outros em termos de movimento.
Desta forma, usos urbanos siao locados tomando proveito das oportunidades
oferecidas pelo fluxo passante e da mesma forma age como multiplicador do padrao
basico de movimento natural gerado pela configuracdo da malha atraindo mais
movimento.

Em outras teorias, o potencial de geracdo de viagem da forma construida
(edificios ou quarteirdes urbanos) ¢ visto como a quantidade chave, o
congestionamento como o problema mais provavel, e a ampliagdo do espaco de
circulacao para corresponder a atratores como objetivo principal de projeto. Hillier et
al (1993) chamam isso de teoria de atragao de circulacao de pedestres: 0 movimento ¢
visto como sendo de e para as formas construidas com diferentes graus de atracdo, ¢ a
forma urbana ¢ tida para lidar com as consequéncias de atratores locais. Disso resulta
que as teorias de atracdo dizem pouco sobre a configuracdo espacial da malha urbana,
ou seja, sobre a maneira em que os elementos espaciais através dos quais as pessoas
se movem — ruas, pragas, becos e assim por diante — sdo unidos para formar uma
espécie de padrao global.

Hillier et al (1993), defendem ser facil mostrar que, pelo menos teoricamente,
a configuracdo pode ter efeitos sobre o movimento, que sdo independentes de

atratores. Por exemplo, no esquema vidrio hipotético da figura 8Error! Reference
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source not found.(a) todos os trajetos de uma rua vertical para outra necessariamente
passam por pelo menos um segmento da rua horizontal, ‘rua principal’. Desta forma,
0s segmentos mais centrais da ‘rua principal’ provavelmente serdo mais utilizados do
que os mais periféricos. No caso da figura 8(b), a relacdo entre configuragdo e
movimento € menos deterministica, ainda assim, os elementos verticais mais centrais
e os dois elementos paralelos & ‘rua principal’, fariam parte de rotas mais curtas mais

do que os elementos verticais periféricos.

(2)

-

(b)
Figura 8: Esquemas viarios hipotéticos.
Fonte: Hillier et al (1993, p. 29)

Os efeitos da configuracao espacial destacados na figura 8 dizem respeito
basicamente a movimentos de passagem, considerando as ruas como um sistema de
rotas possiveis. Hillier et al (1993), defendem que se considerada a prépria forma
urbana como um sistema de origens e destinos, a configuragao também pode implicar
em movimento de destino, pois acessibilidade de destinos ¢ um fator de escolha de
sua localizagdo. Portanto, a configuracdo deve ter algum efeito sobre ambos os
movimentos de passagem e destino, independentemente de atratores.

Segundo Hillier et al (1993, p.30) malhas urbanas sdao quase invariavelmente
concebidas com uma espécie de hierarquia espacial, em que diferentes tipos de
prioridades configuracionais sdo consideradas associadas com diferentes graus de
importancia funcional. Por exemplo, onde a malha prioriza o movimento de passagem
provavelmente serdao ‘selecionadas’ por usos do solo que se beneficiem da passagem
de pessoas. Da mesma forma, locais acessiveis seriam ocupados por usos do solo os
quais se beneficiariam com a facilidade de acesso.

Em uma situagdo onde a configuracdo, movimento e atratores estdo todos de
acordo, haveria fortes razdes para preferir logica da configuracdo como ‘causa’

principal do movimento. Logicamente, a presenca de atratores pode influenciar a
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presenca de pessoas, mas nao pode influenciar os parametros configuracionais que
descrevem sua localizagdo espacial. Da mesma forma, a configuragdo pode afetar o
movimento, mas os parametros da configuragdo ndo podem ser afetados por ele,

conforme esquema da figura 9.
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Figura 9: Relagdo entre atratores (A), movimento (M) e configuracdo (C) conforme a SE.
Fonte: Adaptado pelo autor com base em Hillier et al., 1993.

Segundo esta teoria, portanto, nos sistemas urbanos a configura¢do seria o
gerador primario de padrdoes de circulagdo de pedestres, e, em geral, os atratores
atuariam como multiplicadores no padrao bésico estabelecido pela configuracao.
Desta forma, sem entender a configuracdo ndo se pode compreender a circulagao
urbana de pessoas, ou a distribui¢ao de atratores ou mesmo a morfologia da malha
urbana em si. Por acreditar no fato de que o movimento gerado pela configuracao da
rede € algo tao basico, Hillier et al (1993, p.32) sugerem que deve ser identificado por
um termo especial, assim surge a expressao ‘movimento natural’. O autor salienta que
o fato de ser ‘natural’, ndo quer dizer que ndo seja um fendmeno culturalmente
variavel, pelo contrario, ele assume diferentes formas em diferentes culturas,
refletindo diferentes logicas espaciais da malha urbana, pois estas sdo produtos
culturais. O que ¢ invariante sobre o movimento natural ¢ a logica que vincula a
configuragdo espacial ao movimento.

O movimento natural veio a luz como um fenémeno através da aplicagao de
técnicas de andlise da Sintaxe Espacial na estrutura local e global da malha urbana,
unida a técnicas simples de observagdo utilizacdo do espaco e circulagdo. Segundo
Hillier et al (1993), foi apenas a descoberta da relagdo entre a configuracdo e
movimento que alertou para possibilidade de que o movimento pudesse ser
considerado fundamental para a morfologia das malhas urbanas.

A proposicao fundamental do movimento natural € que o movimento em uma

malha urbana ¢ determinado, outras caracteristicas sendo iguais, pela distribui¢ao de
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Integracdo no mapa axial da malha. Ainda que cite a medida de Escolha como a
medida que indicaria o quanto um espago seria utilizado em rotas mais curtas, Hillier
at al (1993, p.35) defende que empiricamente a medida de Integragdo se mostraria
mais importante. O autor (1993, p. 42) diz que na maioria das cidades ou areas
urbanas, a maior concentracdo de Integracdo ocorreria nas vias principais e areas
comerciais, a0 passo que areas com minima Integracdo tenderiam a ter fungdes
essencialmente residenciais. Entre a proposicdo do conceito de movimento natural e
hoje, a técnica da Sintaxe evoluiu bastante. Atualmente a medida de Escolha se
mostra também muito Util como um indicador de movimento, o que sera melhor
definido ao longo deste capitulo.

Ainda que a leitura do movimento tenha evoluido na Sintaxe Espacial, a logica
da relacdo entre configuragdo, movimento e atratores se mantém. Hillier (1996)
demonstra que a configuragao espacial condiciona a funcionalidade urbana, ou seja, a
distribuicao de usos do solo residencial e comercial, seguranca publica, variagdo de
densidades, e qualifica as cidades como ‘economias do movimento’. Com base neste
conceito o autor argumenta que o movimento natural desencadeia -efeitos
multiplicadores de movimento, a configuragdo influencia o movimento que por sua
vez influencia o uso do solo que volta a influenciar o movimento. Este processo sera

discutido no proximo item com foco na formagao de centralidades urbanas.

2.2.2. A centralidade como um processo

O centro de um assentamento usualmente significa determinada localizagao
onde ha concentragdo e variedade de usos do solo. Historicamente, observa-se que os
centros ndo sé crescem ou diminuem, mas também se deslocam e se diversificam, e
com o crescimento da cidade uma hierarquia de centros e subcentros usualmente
surge. Entender a centralidade como um processo, além de uma descri¢ao estatica, ¢
um desafio ao qual a Sintaxe Espacial se langa. Hillier (1999) propde em seu texto
Centrality as a process que fatores espaciais bem definidos exercem um papel
fundamental na formag¢dao e localizacdo de centros, e posteriormente no
desenvolvimento ¢ na manuten¢ao de sua vitalidade. O dito processo se da pela
configuragdo espacial do movimento.

O termo centro aplicado a um assentamento tem elementos funcionais e
espaciais. Funcionalmente, significa uma distinta concentragdo e variedade de

atividades em uma certa area; espacialmente, importa a posi¢ao desta area no
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assentamento como um todo. A Sintaxe, portanto, busca a compreensao dos aspectos
espaciais, para, por exemplo, tentar relacionar usos do solo que se beneficiem do
movimento, como usos ligados ao varejo ou entretenimento. Inicialmente, a teoria
limita-se a atividades ligadas ao terceiro setor pois atividades administrativas,
governamentais ou mesmo religiosas, mesmo que funcionalmente possam significar
uma centralidade, sdo atividades muito menos relacionadas ao movimento.

Hillier (1999) propde que componentes espaciais distintos estdo sempre
presentes em areas centrais de maior movimento porque elas sao os locais mais
favorecidos e influenciados pelo processo descrito como ‘economia de movimento’
(HILLIER, 1996). A teoria da ‘economia de movimento’ propoe que a evolucao da
organizacdo espacial em assentamentos gera padrdes de movimento, os quais
influenciam escolhas de uso do solo, que geram um efeito multiplicador do
movimento, o que por sua vez volta a influenciar novas escolhas de uso do solo. Com
o crescimento ¢ provavel que o padrao de distribui¢dao de Integracdo mude, o que cria
uma espécie de pressao espacial para a mudanga ou deslocamento da centralidade.
Discute-se, entdo, o potencial da configuragdao ¢ do uso do solo em promover o
movimento e a influéncia do movimento na evolucao do espago urbano a longo prazo.

Deve-se ter em mente que fatores econdmicos e politicos também influenciam
o desenvolvimento urbano, mas estes fatores, segundo Hillier (1999) sao limitados
pelo fato da centralidade ser um processo liderado por fatores espaciais. O autor
também destaca que ao se levar o tempo em consideragdo nota-se que a centralidade
nao ¢ clara, ou mesmo estavel. E, que comumente o centro se desloca de um centro
histérico em direcao ao que um dia foi um limite da cidade.

Centralidade, entdo, ¢ claramente um processo, ndo simplesmente um estado.
Esta presente em algum grau em todo tipo de estrutura urbana e pode, com o passar
do tempo, mudar, o que por um tempo pode ter parecido estatico pode apresentar um
novo padrao. O autor defende que para entender a centralidade de maneira robusta o
suficiente para guiar decisdes futuras, deve-se buscar entendé-la como um processo,
ou como uma série de estados no tempo. A descrigao de estados seria essencial para o
conhecimento da centralidade, mas para um entendimento mais eficaz deve-se ir além
destas descrigdes e buscar entender as mudangas de estado de centralidade como
produtos de um continuo processo espago-funcional.

Para se entender a centralidade deve-se investigar a relacao entre sua dinamica

funcional e espacial, ¢ como estas sao direcionadas pela vida econdmica e social da
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sociedade urbana. Um fator social que pode direcionar esta dinamica, tanto no aspecto

funcional quanto espacial € o processo de planejamento urbano.

2.2.3. Como o planejamento pode interferir no movimento

O planejamento urbano modernista, como visto no primeiro capitulo,
provocou profundas mudangas no tecido urbano. A hierarquizagao viaria, na busca de
um ordenamento do movimento, criou, por exemplo, um cenario onde a segregacao
espacial de areas residenciais era cada vez mais viavel. As mudangas arquitetonicas e
urbanisticas que se tornaram notaveis em cidades como Londres nos anos de 1960 ¢ a
crescente sensacao contraditoria do carater nao urbano dos espacos criados estdo na
base da concepcao da Sintaxe nos anos de 1970.

Como destacam Hillier ¢ Vaughan (2007), na pratica, intervencdes na cidade
sdo norteadas por um consenso de ideias e praticas sobre o que deve ser a cidade em
determinados tempos. Por exemplo, a no¢ao de que pequenas e introvertidas areas
residenciais contribuem para a formagdo de uma comunidade; que uso misto reduz a
incidéncia de crimes; ou que densidades mais baixas diminuem as chances de males
sociais. Contudo, estas nog¢des se alteram bastante no tempo e sdo raros 0s casos em
que propostas como essas tenham sido, ou mesmo, pudessem ser testadas
cientificamente. Em resumo, o que se busca nesta parte do trabalho ¢ discutir como o
planejamento pode se sobrepor ao movimento natural e o carater econdémico do
processo na formagao de centralidades.

Em estudos urbanos, como destaca van Nes (2007), os conceitos de
centralidade espacial e social sao distintos. Do ponto de vista espacial, numa pesquisa
que aplica o método da Sintaxe Espacial, a centralidade ¢ topoldgica implica em altos
valores de Integracdo. Do ponto de vista social, centralidade cultural caracteriza uma
area urbana com concentragdo de, por exemplo, artefatos historicos e artisticos
relevantes. Da mesma forma, areas urbanas podem ser centrais em termos econdmicos
por sua concentragdo de estabelecimentos comerciais e empresas. Estes tipos de
centralidades ndo necessariamente sao coincidentes.

Desta forma, um centro econdmico, por exemplo, ¢ definido como uma area
urbana onde ocorre uma concentragdo de atividades de género compras, negdcios €
finangas. Estas atividades visam uma posi¢cdo central em relagdo ao seus potenciais
consumidores, sendo esta posi¢ao em termos de distancia fisica, temporal, € mesmo

topoldgica, como defende-se na Sintaxe.
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De acordo com a teoria da economia de movimento, centralidades de ordem
espacial suportam centralidades de ordem social. Entretanto, como destaca van Nes
(2007), forcas politicas e restrigdes urbanisticas ordenadoras podem se sobrepor as
forgas espaciais. Neste sentido, o estudo relacional entre caracteristicas
configuracionais de um sistema e politicas publicas de ordenamento territorial mostra-
se de grande complementaridade.

A figura 10 (a) (VAN NES, 2007), mostra a relagdo entre configuragao,
atratores (por exemplo: localizagcdo de atividades econdmicas) e movimento conforme
a teoria do movimento natural da Sintaxe e (b) como o processo de planejamento
pode interferir na relagdo. Pois, seja por meio de restricdes ou incentivos de
determinados usos, seja por meio de alteragdes no arranjo configuracional das vias
urbanas, o planejamento mostra-se capaz de interferir na configuragdo espacial e no
uso do solo, com consequéncias no movimento.

Restrigoes politicas e
ordenatorias P A

<

C
M nao planejado

O
v

nao planejado

(a) (b)

Figura 10: Esquemas representando a teoria do movimento natural (a) € como o planejamento pode
interferir no processo (b).
Fonte: Adaptado de van Nes (2007, p.3)

Como defende Hillier (1999), se a posi¢do 6tima de um centro social muda
como reflexo de mudangas na malha urbana, ¢ provavel que a localizagao deste centro
caminhe no sentido de mudar também. Entretanto, forgas politicas, conflitos de
interesses e restrigdes ordenadoras podem se sobrepor a este poder intrinseco a
estrutura topologica da malha urbana. Um sistema de planejamento robusto, em nivel
local ou mesmo regional, pode direcionar ou estimular investimentos e
desenvolvimento econdmico em determinadas areas. Da mesma forma, estratégias de
planejamento e restri¢des socio-politicas podem permitir ou restringir intervencgoes
configuracionais em determinadas areas, como por exemplo o direcionamento do

crescimento de uma cidade num determinado eixo.
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Portanto, considerando a capacidade das intervencdes de planejamento em
interferir no movimento, o estudo do mesmo faz-se importante. Pois ao se estudar o
movimento pode se verificar até que ponto o planejamento territorial, especialmente o
que se propoe em termos de usos do solo, € a configuragao espacial da malha urbana,
seja esta a rede existente ou proposta como parte integrante do planejamento
territorial, se relacionam no sentido de se complementarem de acordo com a relagao
estabelecida pela Sintaxe. O planejamento, projeto, controle, gestdo, qualquer acao
intervencionista na cidade, como visto até entdo neste trabalho, mostram-se
complexos em relagdo aos seus possiveis impactos para a forma urbana e sociedade.
Neste contexto, a busca por uma visao sistémica e a adogao de modelos para explorar
diferentes intervengdes em busca de diferentes possibilidades de resultados surge
como uma alternativa.

Deve-se, entdo, definir as técnicas para o diagnostico, no caso, para o estudo
dos potenciais padroes de movimento a partir de alteragdes configuracionais,
buscando explorar o conceito de centralidade. Hillier et al (1993 e 1999) partem da
analise da medida de Integracao, o que significaria para ele a centralidade topologica
de um sistema. No presente trabalho, com base na evolucdo da técnica da analise
sintdtica, busca-se ir além da defini¢do de que a centralidade configuracional seria
representada por esta medida. Portanto, juga-se importante uma breve revisao de

maneiras de se tratar e medir a centralidade.

2.3. A discussido configuracional sobre a centralidade

Neste item busca-se discutir enfoques configuracionais sobre a centralidade e
introduzir técnicas mais atuais na analise espacial no campo da Sintaxe Espacial. Até
entdo, foi estabelecida a relacdo basica entre configuragdo e movimento e suas
consequéncias na forma e uso do solo urbano, e somado a isso, como o planejamento
pode interferir nesta relagdo. Parte-se agora para o detalhamento da questao.

Inicia-se pela discussao do tema da centralidade. A partir de uma revisao da
leitura da centralidade com base em diferentes enfoques, define-se a ado¢do de duas
medidas sintaticas. E feita, entdo, uma breve revisdo da evolucdo da técnica da
axialidade, para introduzir a analise angular, a qual serd utilizada. Com base em
estudos mais atuais, como o de lida & Hillier (2005), a técnica da analise angular

permite avancos no calculos das medidas sintdticas que possuem interface com a
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questdo do movimento. Finalmente, se estabelece como as medidas definidas
poderiam indicar a centralidade configuracional por meio da leitura do movimento

potencial.

2.3.1 .Diferentes enfoques de centralidade

Krafta (2008), em seu artigo “Fundamentos del andlisis de centralidade
espacial urbana”, procura expor as bases da analise espacial para a centralidade
urbana. Desenvolve diferentes maneiras para a explicar a centralidade, tida como uma
dimensao da hierarquia da forma urbana. De acordo com o autor, desde o inicio da
ciéncia regional, o fenomeno da centralidade tem sido tratado de duas formas bésicas:
ou como um ‘dado’ a partir do qual outros aspectos do processo urbano e regional
seriam tratados, ou como uma ‘consequéncia’ de um processo socioespacial.

Von Thiinen (1826, apud Krafta, 2008) inaugura as analises de centralidade.
Sua Teoria do Estado Isolado tinha como pressupostos: uniformidade das condi¢des
naturais, uma unica cidade (mercado), mesma tecnologia e utilizacdo de recursos
(mesmos custos de produgdo), um so6 tipo de transporte e concorréncia perfeita. Von
Thiinen concluiu que a renda econdmica depende da distancia do mercado, ou seja, as
terras mais proximas do centro consumidor tem maior renda em relacao aquela mais
distante. Para ele, como os custos de transporte aumentavam com a distancia, o
afastamento do mercado determinava a selecao de culturas. O autor concluiu, entdo,
que os produtos se distribuiam de maneira regular em torno do mercado — forma
conhecida como anéis de von Thiinen. A abordagem de von Thiinen inspirou varios
tedricos do planejamento urbano. Os custos unitarios de transporte ¢ o preco do solo
urbano sao, até hoje, fungdes decrescentes da distancia ao centro.

Christaller (1966), ainda no ambito regional, sugere que a estabilidade de um
sistema regional pode ocorrer sem isolamento, condicdo em que um conjunto de
centros urbanos de diferentes escalas substitui um centro unico. Em sua teoria, a
estabilidade seria alcancada por uma hierarquia espacial de centros. O autor busca
ilustrar como a provisao de bens se relaciona com o centro de uma cidade e com seus
arredores. Ele assume que os lugares centrais sao distribuidos num plano uniforme de
densidade populacional constante. Em sua teoria, presume-se que consumidores agem
racionalmente em busca de menores custos de deslocamento.

De acordo com Krafta (2008), estudos mais recentes sugerem uma formacao

de centralidade urbana e regional instavel, sujeita a mudangas qualitativas causadas
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por forcas de concentracdo e de dispersdo atuando simultaneamente sobre o sistema
espacial. Estes estudos podem ser considerados parte daqueles que entendem a
centralidade como resultado de um processo, cuja dindmica ainda ndo estd
suficientemente explicada. As hipoteses seriam as de que existiriam vantagens em se
produzir e consumir concentradamente, mas a concentragdo gera deseconomias.
Estas, a longo prazo, prejudicam a centralidade provocando dispersao e que inovagdes
redefinam o sistema provocando novas centralidades.

Outros estudos, que enxergam a centralidade como um resultado, buscam
explorar sua espacialidade. Como destaca Krafta (2008), Hansen (1959) em seu
estudo “How acessibility shapes land use” demonstra que a concentracao de
determinados usos do solo pode ocorrer a partir de vantagens de localizacao
comparativa. Maior acessibilidade confere a alguns lugares maior visibilidade, maior
exposicao a um conjunto de consumidores e os converte em preferenciais para a
localizagao de atividades que dependem destes fatores. Desta forma, a competicao por
estas localizagdes cria uma estrutura de valores de solo, selecao de atividades e, logo,
diferenciagdo socioespacial.

Krafta (2008) destaca que Hillier et al (1993) repetiria essa mesma tese ao
sugerir o padrdo de movimento natural relacionado a configuracdo do sistema de
espagos publicos urbanos. Esta configuracdo daria a cada espago uma hierarquia
dentro do sistema, em funcao de sua acessibilidade (ou Integragdo, para a Sintaxe
Espacial). Esta acessibilidade relativa definiria um padrao de movimento de pessoas,
em que a hierarquia espacial e densidade de movimento teriam correspondéncia.

Para Krafta (2008), a centralidade ¢ vista como a distribuicdo desigual de
‘matéria urbana’ (usos, atividades, densidade) sobre o territorio, que geraria, a cada
momento, um potencial de desenvolvimento correspondentemente inverso a esta
distribuicao, segundo a qual localizagdes urbanas de baixa centralidade alcancariam
algum potencial de desenvolvimento de centralidade. Por este caminho, cada novo
incremento de ‘matéria urbana’, ao alterar a distribuicao de centralidade, redefine os
potenciais relativos de cada localizagdo no sistema. Em paralelo, o crescimento
(expansdo do sistema em suas bordas) elevaria a centralidade das localizagdes mais
internas e antigas, conferindo inércia ao centro historico. Esta teoria, entdo, vincula a
formagdo de centralidade a probabilidade de desenvolvimento de lugares menos

centrais do sistema, concedendo, sem duvida, algum peso ao centro histérico.
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Para Krafta (2008) os estudos que tomam a centralidade como um fendmeno
de emergéncia sao justamente aqueles que consideram o tempo, ou seja, um processo
evolutivo e historico, fundando seus sistemas em varidveis econdmicas € espaciais.
Para o autor, em geral a centralidade faz parte da dindmica socioespacial urbana e ¢
em si um processo em constante modificacao e depende tanto de fatores espaciais,
como sociais. De maneira geral, a mesma tese ¢ defendida por Hillier com sua teoria
de centralidade como um processo.

Krafta (1994), contudo, vai além ao defender, por exemplo, que promotores
imobiliarios, provedores de servigos e residentes, buscando maximizar seus ganhos e
lucros, jogam e correm riscos. Desta forma, promotores imobilidrios produzem
edificacdes em locais diferentes dos mais acessiveis com a expectativa de agregar
ganhos adicionais e assim, condicionam a localizacdo de demais agentes. Portanto, ¢
importante se ter em mente que na dindmica urbana sdo combinados aspectos
objetivos, em parte respondidos por medidas configuracionais, mas também aspectos
especulativos, sem falar de aspectos subjetivos, valores e simbolos individuais.

E necessario, contudo, definir os aspectos objetivos da centralidade que
podem ser desenvolvidos com base em estudos configuracionais urbanos. Como
comenta Krafta (2008), a centralidade tem sido cada vez mais usada na analise
espacial como meio de compreensdo da estrutura interna de diferentes tipos de redes.
Sendo um instrumento da geografia fisica no inicio, a analise de redes chamou a
atencdo de muitos outros pesquisadores por ser capaz de representar de forma
sintética fenomenos do mundo tanto natural quanto social. Muitos destes estudos
utilizaram algum tipo de medida de centralidade em suas analises.

Krafta (2008), entdo, define que a centralidade ¢ uma medida de hierarquia
que pode, alternativamente, estar enfocada na importancia de certos nds no sistema,
ou na distribui¢do de valores de centralidade. No primeiro caso a rede ¢ observada
como um sistema assimétrico, no qual certos nos (pessoas, localizagdes, etc.) detém
hierarquia superior, e assim papéis diferenciados. No segundo caso, vista como um
recurso do sistema (informacgdo, riqueza, etc.) distribuido irregularmente entre seus
membros.

Ha diferentes maneiras de se calcular centralidade em redes. De acordo com
Krafta (2008), diversos autores sugerem que as principais seriam as que tem base em
conectividade, proximidade, entremeamento, direcao e informagdo. Centralidade por

conectividade seria a forma mais simples, baseada apenas na suposi¢do de que os nds
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mais centrais sao aqueles que detém o maior nimero de conexdes com outros nos.
Centralidade por proximidade ¢ o caso da distancia relativa entre os nés do sistema,
assumindo que os nds mais centrais sao aqueles cuja soma de distancias, de si a todos
os demais do sistema, ¢ minima. Centralidade por entremeamento assume que os nés
mais centrais sao aqueles que mais vezes aparecem nos caminhos minimos entre
todos os pares de nos do sistema. Centralidade por direcdo assume a eficiéncia de
comunicacdo entre qualquer par de nds de um sistema € o inverso do comprimento de
seu caminho minimo. E, finalmente, centralidade por informacdo ¢ relativa a
capacidade de reagao do sistema a supressao de um no.

Sendo representado comumente por nés e linhas, como um grafo, as redes
espaciais em geral consideram ndés como localizagdes e linhas como distancias,
enquanto diferentes atributos podem ser consignados a ambos. Em redes mais
elaboradas podem ser consideradas ponderacdes tanto para nds quanto para linhas.
Pode-se agregar informacdes como uso do solo, atividades, residentes, postos de
trabalho ao noés e informagdes como distancia métrica, tempo de viagem, custo de
deslocamento, entre outros as linhas. Redes espaciais ponderadas podem ser
extremamente Uteis para explorar sistemas urbanos.

Ainda que ndo se negue a utilidade de redes espaciais ponderadas, para o
presente trabalho, opta-se pela técnica da Sintaxe Espacial, com sua representagdo
espacial e leitura topoldgica e geométrica (analise angular) de distancia. No texto
Network effects and psycological effects: a theory of urban movement, Hillier e lida
exploram a leitura do movimento por meio de medidas sintaticas. Os autores
exploram a capacidade de leitura do movimento das medidas sintaticas utilizadas
neste trabalho em 16 casos, e em 11 (5 veiculares e 6 de pedestres) os resultados
indicam uma leitura consiste segundo os autores utilizando a técnica angular,
detalhada no proximo item deste trabalho, ¢ as medidas de Integracdo e Escolha.
Julga-se, portanto, que as atuais técnicas de andlise espacial da Sintaxe sejam
suficientemente esclarecedoras para os potenciais padroes de movimento. A teoria da
SE e sua técnica mostram-se, assim, como uma rica base de discussdo da estrutura
urbana, considerando que a base da discussao de centralidade neste trabalho se da
sobre os potenciais de movimento indicados pela configuracao espacial. Desta forma,
das principais maneiras de se calcular centralidade citadas anteriormente, ¢ proposto o

uso de duas delas: as medidas simples de distancia e posicao relativas.
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A medida simples de distancia relativa, conhecida na geografia como
acessibilidade, busca identificar a centralidade de um espago em um sistema através
da somatoria de distancias entre este espaco e os demais. Ha diferentes critérios para
se medir esta distancia, entre eles: topologia, distdncia geométrica simples, distancia
ponderada, tempo gasto, custos, ou medidas compostas. Para a Sintaxe Espacial, a
medida de Integragdo, ou relativa assimetria, seria esta medida de centralidade. Ja as
medidas de centralidade baseadas em posi¢do relativa derivam do trabalho de
Freeman (1977), que as desenvolve a partir do principio de que um espago k ¢ central
para um par de outros espagos ij, se estd em seu caminho minimo. Utilizando o
procedimento desenvolvido por Freeman, Hillier et al (1987) desenvolveram a medida
de Escolha para a analise num sistema axial. Definidas as medidas sintaticas a serem

utilizadas, parte-se para o detalhamento da técnica.

2.3.2. A evolucao da técnica da Sintaxe, a analise angular

A representacdo axial e as medidas dela decorrentes, provaram ter sua eficacia
para o estudo do espago, entre eles, para a avaliagdo do impacto da configuragdo
espacial nos padroes de movimento. Ao analisar um mapa axial, de fato esta se
calculando a distancia em nimero de mudancas de dire¢do, ao se mudar de linha
axial. Contudo, sera esta a forma como o ser humano mede distancias? De acordo
com Hillier e Vaughan (2007), ¢ senso comum que ao selecionar uma rota, as pessoas
buscam basicamente a mais curta. Mas, ainda de acordo com o0s autores, sdo
crescentes as evidéncias de que a nogdo de distancia € severamente prejudicada por
fatores geométricos e topologicos, e até mesmo de direcdo. Em busca de
representacoes que pudessem responder melhor a algumas limitagdes do modelo
axial, novas formas de se tratar a representacao e analise espacial se desenvolveram.
Dentre as diversas correntes de pesquisa na analise axial sdo apresentadas duas
vertentes: as linhas de continuidade e a andlise angular, sendo a ultima utilizada na
composi¢ao da metodologia de trabalho.

As linhas de continuidade (MEDEIROS, 2004) surgem como uma espécie de
evolugdao metodologica. A linha axial simula a capacidade de visibilidade, acesso e
movimento entre espagos convexos. Contudo, na construcdo de um mapa de um
sistema urbano, linhas longas podem mostrar uma incoeréncia. O alcance visual do
observador, a topografia e variagdes angulares de deslocamento dentro da via sdo

exemplos de limitacdes do modelo. Por outro lado, caminhos sinuosos tem suas
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curvas decompostas de trechos retilineos, o que enfraquece a real continuidade da
rota.

Dalton (2001, p.6) define que em mudangas angulares proéximas aos quinze
graus (15°) ndo sdo percebidas conscientemente, enquanto que mudangas em torno de
noventa graus (90°) sdo consideradas atos conscientes de navegacdo, ou seja, uma
mudanga de rota (tabela 3). Desta forma, os agrupamentos de linhas com poucas

variacoes angulares poderiam ser consideradas apenas uma ‘unidade espacial’.

Tabela 3: Angulos-limite.

Angulo-limite Descricao
15° Nao ¢ percebido como mudanca de direcdo e, por conseguinte,
ndo hd mudanca de ‘unidade espacial’.
35° Angulo referéncia. E uma mudanca de diregdo, mas nio um
ato.
Maior que 60° Mudanga de dire¢do e mudanga de ‘unidade espacial’.

Fonte: Medeiros (2004, p.58)

Neste contexto, Medeiros (2004) propde a chamada linha de continuidade, que
consiste na agregacao de varias linhas axiais para representar um trajeto urbano na sua
maior extensdo respeitando uma sinuosidade maxima anteriormente definida. Seu
objetivo € minimizar o impacto de representar as longas linhas de movimento como
uma unica linha axial, e curvas e caminhos sinuosos como uma série de linhas de
visdo. O interesse deste estudo €, portanto, melhorar o sistema axial, sem pdér em
questao seus fundamentos.

Dentre as hipoteses confirmadas por Medeiros (2004) destaca-se a que a
adicao das linhas de continuidade ao sistema axial reforca a relagdo entre aspectos
essenciais da estrutura e a organizagdo espacial descrita, revelando mais facilmente
hierarquias de fluxos. Os mapas de continuidade apresentam um nucleo de Integracao
mais disperso, ao contrario do ntcleo excessivamente concentrado em mapas axiais,
expressando de forma mais clara o carater de distributividade de acessibilidade dentro
da rede, especialmente em redes altamente deformadas, e destacando a importancia
dos caminhos curvos e sinuosos como rotas alternativas para viagens longas dentro da
malha da cidade.

Outra técnica que explora a angulacdo dos encontros axiais, a analise angular
de segmentos, vem sendo cada vez mais utilizada pela Sintaxe Espacial. Também
como um avang¢o metodoldgico, ela surge procurando avangar no campo de pesquisa

dos segmentos e responder a algumas das criticas mais frequentes com relagao a
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representacao dos elementos dos mapas axiais. Em esséncia essa técnica quebra as
linhas axiais em segmentos, para assim somar a variacdo angular de cada segmento
para todos os outros do sistema. Esta soma angular ¢ tratada como um custo de uma
suposta viagem pelo sistema, desta forma o caminho mais curto, ou seja, com menor
custo, de um segmento para outro pelo sistema pode ser calculado.

Turner (2007) ao falar sobre a andlise angular exemplifica que outros
pesquisadores desenvolveram estudos na compreensao do movimento levando em
consideragao medidas angulares. O autor inicia a discussao da técnica com base na
medida de Integracdo. Esta ¢ a medida de profundidade em termos de numero de
mudancgas de direcdo de um dado ponto ‘@’ a um ponto ‘b’. Na andlise axial isto ¢
feito sem se considerar o angulo desta mudanca de diregdo, seja ela 1° ou 90°,
enquanto diversos estudos, entre eles o de linhas de continuidade, demonstram que
algumas mudangas de direcao sdo mais importantes que outras.

Turner (2007) propde, entdo, a utilizagdo de mudancas angulares entre
segmentos axiais para a analise. Para retratar este procedimento, o autor realizou um
estudo comparativo em uma amostra anteriormente utilizada e, em paralelo,
apresentou as etapas executivas do algoritmo de processamento. Os resultados
apresentaram melhores correlagdes com dados de fluxos veiculares em comparagao as
linhas axiais tradicionais.

A analise angular de segmentos demonstrou ser uma nova possibilidade de uso
dentro da Sintaxe espacial. Como citado anteriormente, lida & Hillier (2005)
apresentaram boas correlagdes com movimentos (veiculos e pedestres) em estudos
empiricos. Além deste exemplo, Holanda e Medeiros (2007) alcangaram resultados,
com uma ampla amostra global, que sugerem que a analise de segmentos seja um
recurso de andlise configuracional poderoso por permitir melhores associagcdes com
transporte, contribuindo para a investigacdo do movimento. Deve-se destacar também
o trabalho de Barros, Silva e Holanda (2007) no qual discutem as potencialidades da
analise sintatica e de modelos de simulagdo de trafego. Como resultados os autores
observaram clara correspondéncia entre a SE e os modelos de simulagao de trafego,
eles sugerem que seja adequada a aplicagao de modelos configuracionais em estagios
iniciais de localizacdo de trafego, produzindo um panorama geral dos potenciais
fluxos considerando areas segregadas e integradas, uso do solo, renda e identificacao
de origens e destinos. Deve-se destacar ainda que o estudo empirico utilizado por

Barros, Silva e Holanda ¢ a regido do Plano Piloto de Brasilia, parte da area de estudo
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empirico deste trabalho. Esses exemplos podem ser tidos como justificativa para a

utilizacao da SE e da analise angular de segmentos na presente analise.

2.3.3. A centralidade vista pelo movimento, nticleos de Integracio e Escolha

Descrita a evolucao da analise sintatica e definida a utilizagdo da analise
angular, parte-se para defini¢do de centralidades a partir de potenciais de movimento.
Como estabelecido pela Sintaxe as medidas de Integragdo e Escolha sdo as medidas
que se relacionam mais estreitamente com o padrao de movimento observado em um
sistema espacial. A Sintaxe ainda diferencia dois tipos de movimento, um de destino e
outro de passagem, cujos potenciais de movimento podem ser medidos. A medida de
Integragdo, indica acessibilidade e se relaciona com o movimento de destino. Por
outro lado, o potencial de movimento de passagem, que indica quanto cada espago ¢
utilizado nos trajetos mais curtos entre todos os pares de espagos no sistema, €
representado pela medida de Escolha.

Partindo, portanto, do movimento indicado pelas medidas configuracionais
citadas pode se desenvolver a discussdao sobre a localizacdo de usos do solo
relacionados a nocdo de centralidade, no caso, econdmica. Desta forma, a analise da
distribuicao no sistema espacial dos maiores valores das medidas utilizadas neste
trabalho indicaria as localizagdes com maiores potenciais de abrigar usos do solo com
caracteristicas centrais. A Sintaxe, entdo, ¢ utilizada para investigar a relacdo entre
funcdo e estrutura por meio do estudo da estrutura espacial em si.

De acordo com Hillier (1988), a grande maioria das cidades construidas na
histéria da humanidade sdo o que autor chama de ‘malhas deformadas’. Isto significa
dizer que a cidade tem a topologia geral de uma rede, sendo composta por uma série
de ilhas construidas viradas para o exterior, cada uma rodeada por um anel de espaco
aberto que faz parte de uma rede interligada. O autor ainda ressalta a existéncia de
uma macroestrutura genérica ao se considerar a distribuicdo dos maiores valores de
Integracdo. A esta estrutura se chama, ntcleo de Integragao, e, ainda de acordo com o
autor, ¢ provavelmente a mais importante estrutura da cidade (HILLIER, 1988, p.69,
70).

A forma do nucleo de Integracdo, ou nucleo integrador, ira variar de cidade
para cidade, mas geralmente pode ser descrita como uma roda deformada (HILLIER,
1988). O padrao gerado por esta estrutura se caracteriza por um grupo de linhas

integradas no centro, ou proximo dele, raios de Integragdo conectando este grupo a
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linhas integradas nos limites. De acordo com Hillier e Vaughan (2007), em geral, esta
estrutura representa o padrdo dos espagos publicos dominantes, onde a maioria das
lojas estdo, enquanto os intersticios sdo predominantemente residenciais, com
gradagdes entre os dois. Assim, esta estrutura ndo seria puramente formal, mas teria a
ver também com a vida social e econdmica da cidade.

Entretanto, a roda deformada ndo ¢ um padrio Unico. Encontra-se, por
exemplo, nucleos abrangentes (centro e raios, sem a borda), nicleos centralizados
(centro somente), os nucleos periféricos (bordas somente), nucleos de penetragao (um
raio e parte da borda), nucleos lineares (uma série de linhas) e assim por diante.
Nucleos de qualquer destes tipos morfologicos podem ser localizados em uma parte
do tecido ou de forma globalizada; rasos ou profundos no tecido como um todo;
fragmentados ou unificados; e assim por diante.

Em termos numéricos, o nucleo de Integragdo ¢ o conjunto dos 10%, 25% ou
50% espacos mais integrados, ou ainda um outro determinado numero de espagos se o
sistema ¢ grande e complexo (HILLIER E HANSON, 1984, p.115). De acordo com o
Holanda (2002) a defini¢ado do ntimero de linhas que constituem tal conjunto tem
variado na literatura. Usualmente, o conjunto de 10% das linhas mais integradas
revela a estrutura mais integrada no caso de grandes assentamentos (mais de cem
espacos) € o conjunto das 25% mais integradas, para pequenos assentamentos
(HILLIER et al, 1987). Holanda (2002, p. 104) em seu livro adota uma outra
alternativa. Os sistemas com os quais o autor trabalhou variaram, em tamanho, de 22
a 379 linhas, e, segundo o autor, um percentual uniforme mascararia o nucleo
integrador numa ou noutra ponta do espectro, seja por subdimensiona-lo (para sistema
pequenos), seja por superdimensiona-lo (para sistema grandes) - em ambos os casos a
estrutura ndo fica clara. Além disso, os percentuais de 10% e de 25% corrigem o
problema até certo ponto, mas apresentam limitagdes: em primeiro lugar, estabelecem
uma diferenca muito brusca entre sistemas imediatamente abaixo ¢ sistemas
imediatamente acima de cem linhas e, em segundo, ainda resultam em ntcleos muito
extensos para sistemas com um grande nimero de linhas axiais, perdendo-se, assim, a
clareza da leitura do ntcleo integrador. Por isso o autor estabeleceu empiricamente
uma funcdo geométrica continua pela qual pode-se definir um numero preciso de
linhas que constituem o nucleo integrador para cada tamanho especifico de sistema. A
formula é:

F(X) = 108,6615%(X**(-0,4486))
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E, para dar uma ideia preliminar dos resultados obtidos, para Planaltina (22
linhas) o ntcleo integrador € constituido por 27,15% das linhas (seis linhas), enquanto
para o Paranoa Novo (379 linhas), por 7,57% das linhas (29 linhas).

O ntcleo integrador, em suas diferentes porcentagens conforme o caso
estudado, ressaltaria o padrao de distribuicdo de espacos com maior potencialidade de
abrigar movimento de destino. Ao considerar a medida de Escolha, o padrio de
movimento de passagem ¢ ressaltado. De acordo com Hillier e Vaughan (2007), ainda
que em partes sobrepostos, o padrao de distribui¢ao dos dois movimentos no sistema
¢ diferente. Ainda de acordo com os autores, as duas medidas podem ser aplicadas
separadamente ou combinadas para examinar a estrutura urbana de diferentes cidades.

Em seu artigo Street Hierarchies: A Minority of Streets Account for a Majority
of Traffic Flow, Jiang (2008) estuda a emergéncia de um ordenamento hierarquico das
vias urbanas a partir de multiplas perspectivas de geometria e topologia, € associa esta
perspectiva a medidas reais de trafego urbano. Ele parte dos principio das leis de
poténcia e faz analises baseadas em conectividade das vias, comprimento e valores da
medida sintatica de Escolha.

De acordo com o autor (JIANG, 2008) as leis de poténcia foram
primeiramente observadas por Auerbach (1913), mas foram popularizadas por Zipf
(1949) para a distribuicao de cidades por tamanho, frequéncia de palavras em textos,
distribuicao de renda. Zipf observou que a ocorréncia de um evento € na propor¢ao
inversa de sua classificagdo, ou seja, de 1 para 1/2, para 1/3, para 1/4, etc. Por
exemplo, caso em um texto a palavra mais frequente ocorra 100 vezes, a segunda
aparecera 50 vezes, a seguinte 33 vezes, € assim por diante.

As vias urbanas sdo organizadas hierarquicamente de forma que a maioria tem
papel trivial, enquanto uma minoria tem papel vital. Jiang (2008) propde que esta
hierarquia pode ser caracterizada pelo principio 80/20. Desta forma, 80% das vais
seriam menos conectadas (abaixo da média), enquanto 20% seriam bem conectadas
(acima da média), destes 20%, 1% seria extremamente bem conectada. Destaca-se
que cada nivel € essencial para a vida urbana, com 80% inferiores o dia-a-dia seria
quase impossivel, e com os 20% superiores deslocar-se por grandes distdncias seria
caotico.

A relagdo observada por Jiang em termos da conectividade das vias, pdde ser
observada pelo mesmo autor também em relagdo ao seu tamanho (comprimento), mas

em diferentes propor¢des. O importante ¢ destacar a similaridade entre as
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caracteristicas de Conectividade e Escolha, o autor constatou que vias fracamente
conectadas tem baixos valores de Escolha e vice versa. O grafico de distribui¢ao de
valores de medida de Escolha de um assentamento urbano tende a ser extremamente
inclinado, enquanto poucas vias tem altos valores de Escolha, a significativa maioria
das vias tem baixos valores de Escolha, fato que exprime bem esta relacao.

A fun¢do de uma via € coerente com sua topologia e estrutura, vias vitais
tendem a comportar maiores fluxos que as triviais, o que caracteriza a hierarquia
como um bom indicador para fluxos urbanos. Ao comparar os dados empiricos de
trafego e os dados topoldgicos o autor chegou a seguinte conclusdo: a maior parte do
trafego urbano ocorre nas vias com valores 20% superiores e praticamente nenhum
trafego ¢ presente nas 20% inferiores. As vias com os 20% maiores valores de
Escolha comportavam 80% do trafego, enquanto as 80% de menores valores de
Escolha comportavam entre 15% e 20% do trafego. E mais interessante ¢ o fato
observado pelo autor de que 1% das vias de maior Escolha comportam entre 40% e
25% de todo o trafego. Que um pequeno nimero de vias comporta maior parte dos
fluxos parece bastante intuitivo, o grande avanco deste trabalho ¢ definir estes
numeros. Estas descobertas baseadas em tanto analises topoldgicas da estrutura
urbana quanto em observagdes empiricas sobre fluxos de trafego demonstram que em
1% das vias observa-se mais de 20% do trafego, enquanto 20% das vias comportam
80% do trafego.

Com base no nucleo integrador, estabelecido na literatura da Sintaxe como o
centro configuracional, e na relagdo observada por Jiang (2008) entre a medida de
Escolha e trafego de passagem, algo pode ser dito em relacdo a definicao de
centralidade. Considerando a evolugdo no calculo das medidas sintaticas, em especial
da medida de Escolha, a utilizagdo da mesma para contribuir na definicdo do que seria
um centro configuracional parece coerente. Desta forma, o nucleo de Integracao
aliado ao padrao de distribuicdo dos maiores valores de medida de Escolha
representaria o padrdo de distribuigdo dos maiores potenciais de ambos os
movimentos de destino e passagem. Estes espagos se destacariam no sistema como
um todo como os espagos com maior potencial de estruturacdo de usos do solo com
caracteristicas de centralidade economica.

Até entdo, neste capitulo estabeleceu-se a relacao entre configuragdo, uso do
solo e movimento. Entdo, destacou-se sua caracteristica dindmica e a capacidade do

planejamento em interferir nesta relacdo contribuindo, ou nao, na formacdo de



81

centralidades. Discutiu-se entdo maneiras de se definir a centralidade configuracional,
destacando-se o uso das medidas sintaticas de Integragdo e Escolha. Estas medidas,
além de representarem centralidades em termos de distancia relativa e
entremeamento, sdo tidas como bons indicadores de movimento. Finalmente, define-
se como essas medidas podem ser utilizadas para a discussao da relacao entre padroes

de movimento, indicados pela configuracdo espacial, e uso do solo.
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CAPITULO 3 — Metodologia

O capitulo de metodologia ¢ dividido em trés partes. Na primeira parte, sao
definidos os dois indicadores, de acessibilidade e de hierarquia, a serem utilizados e a
maneira como serao aplicados. Num segundo momento ¢ apresentada a area de estudo
empirico. E na terceira parte sdo definidas as bases para o estudo comparativo entre a
situagdo atual (sem intervencdes) e a situacdo proposta (com intervencdes). Para
tanto, sdo descritos os principios, objetivos e propostas dos Planos Diretores de
Ordenamento Territorial ¢ Mobilidade e Transporte Urbano (PDOT e PDTU) para a
area de estudo. A chamada situagdo proposta ¢ definida pela situagdo atual sobre a
qual foram acrescentadas as alteragdes vidrias de inser¢do de novas vias ou trechos
propostos em cada plano.

Este trabalho analisa o impacto configuracional provocado num sistema por
meio da insercdo de novos elementos e seus potenciais reflexos nos padroes de
movimento. Para tanto utiliza-se um objeto estudo empirico para verificar como agdes
diretas de planejamento — a insercao de novos elementos viarios — altera os padroes de
movimento € como esta alteragdo se relaciona com proposta de usos e ocupagdes do
solo. A Sintaxe Espacial serve de base tedrico-metodologica tanto para as alteragdes
do padrao de movimento quanto de sua relacdo com o uso do solo.

Para desenvolvimento desta dissertacao, realizou-se uma revisao bibliografica
buscando a constru¢ao de um panorama do que seria a cidade atual, em especial sua
malha e hierarquia. Buscou-se compreender como esta cidade foi tomando forma e a
relacdo entre sua forma e o movimento ¢ uso do solo. Finalmente, foi feita uma
revisao como foco no planejamento e na sua relagdo com o movimento.

Uma vez definido o contexto tedrico das transformacdes sofridas pela forma
urbana e de sua relagdo com o movimento partiu-se para a revisao tedrico-
metodologica. Foi feita uma revisdo da interpretagdo do movimento pela Sintaxe e da
relacdo entre movimento e centralidade. E parte-se agora para o detalhamento
metodoldgico da utilizagdo da Sintaxe como ferramenta para o estudo empirico.

E proposta a utilizagdo das medidas sintaticas de Escolha e Integragdo como
indicadores de movimento. Estes indicadores sdo aplicados em dois modelos, num
primeiro representando uma situagdo inicial e num segundo representando o sistema

espacial com intervengdes de sistema viario planejadas
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Com a aplicacao dos indicadores de acessibilidade e hierarquia nas situagdes
atual e proposta ¢ possivel se fazer uma analise comparativa entre os dois momentos.
Esta analise explicitara as principais alteragdes configuracionais da regido, o que
permite a discussdo entre as potenciais alteragdes em padrdoes de movimento e
estabelecimento de diferentes usos do solo baseada na relagdo entre a configuracao
espacial e o movimento e uso do solo estabelecida no capitulo anterior.

Uma vez aplicados os indicadores, pode ser discutido como as agdes de
planejamento, tanto no sistema vidrio quanto no uso do solo, se relacionam. A
discussao dos resultados, contudo, ndo ¢ feita somente sobre as propostas do
planejamento, mas também sobre dados socioecondmicos da area de estudo. Para
tanto, faz-se, no final deste capitulo uma breve apresentagdo da estrutura urbana do
Distrito Federal e Entorno com base nos padrdes de distribuicdo populacional, de

empregos € no sistema viario.

3.1. Os indicadores de movimento

De acordo com Hillier e Iida (2005), no estudo do movimento em contexto
urbano correlacdes entre medidas configuracionais e padrdes de movimento
observados sdo regularmente encontradas. Isto sugere que caracteristicas topoldgicas
e geométricas sejam estreitamente relacionadas a maneira como as pessoas se
deslocam em malhas urbanas, ainda que para muitos estudiosos de modelos urbanos a
distancia métrica seja preponderante. Desta forma, muitos estudos experimentais
buscam evidéncias do papel de fatores geométricos e topologicos nas escolhas de
deslocamentos.

Nos ultimos anos, resultados de pesquisas indicam que a no¢do de distancia
métrica ¢ prejudicada por propriedades visuais, geométricas e topologicas dos
trajetos. Diversos estudos citados por Hillier e Iida (2005) sugerem que, por exemplo,
estimativas de distancias sdo afetadas por, divisdes da rota em partes em memorias
visuais; pela tendéncia de corrigir leves mudancas de diregdo em linhas retas e
mudangas maiores em angulos retos; e, até mesmo, pela direcao na qual a estimativa ¢
feita. Como consequéncia, muito das pesquisas cognitivas em contextos espaciais
exploram até que ponto escolhas de rotas refletem a frequéncia ou o grau de
mudancas direcionais, em vez de distancia métrica, em consonancia com atuais

abordagens da Sintaxe Espacial.
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Uma proposicdo fundamental da Sintaxe Espacial, como descrito
anteriormente, ¢ que a configuracdo da malha urbana ¢ a maior determinante do
movimento. E, por meio de estudos empiricos a teoria vai se estabelecendo na direcao
de que o movimento reflete a estrutura geométrica e topoldgica da cidade. Neste
contexto, desenvolvem-se as bases de calculos das medidas utilizadas aqui como
indicadores, mas antes de defini-las ¢ feita uma consideracao sobre o movimento.

Ainda de acordo com Hillier e Iida (2005), o movimento humano em
contextos urbanos ¢, em grande parte, pensado, ou planejado. Ele tem dois aspectos
basicos: a selecdo de um destino a partir de uma origem e a selecdo de espacgos
intermediarios que devem ser passados para se ir de um espaco para outro. O primeiro
¢ chamado, conforme definiriam os autores (HILLIER; IIDA, 2005) de movimento de
destino, indicado pela medida sintatica da Integracdo, e o segundo de movimento de
passagem, indicado pela medida sintatica de Escolha.

A partir de uma origem ¢ de se esperar que uma série de viagens para
diferentes destinos ocorra ao longo do tempo, estes deslocamentos ocorrem por uma
questao de decisdo individual. Com o tempo ¢ de se esperar um grau de preferéncia na
escolha de destinos proximos em relagao a outros mais remotos. Isto ndo ¢ uma regra,
mas serd provavelmente a maior parte dos casos. Portanto, se hd uma diminui¢do nas
escolhas de destino com o aumento da distadncia, destinos mais proximos para a rede
como um todo serdo mais utilizados em relacdo aos mais remotos. Em outras
palavras, locais mais acessiveis serdo, teoricamente, mais atraentes como destino do
que locais menos acessiveis simplesmente como resultado de sua configuracao
posicional no sistema como um todo.

Entre uma origem e um destino pode haver uma sequéncia de espacos e
iniimeros trajetos. A sequéncia mais curta de espacos entre uma origem ¢ um destino
¢ definida pela rede, seja qual for a opcao pela maneira de se medir esta distancia.
Desta forma, ha um efeito da rede sobre ambos os tipos de movimento, tanto o de
passagem, influenciado pela escolha de trajetos, como de destino, definido pela
proximidade de um espago em relagao ao conjunto.

Hillier e Iida (2005) destacam que além de se considerar que a rede exerce
efeito sobre os dois tipos de movimento, deve-se considerar a relagdo entre os dois.
Cada deslocamento ocorre entre um par de origem e destino € um numero variado de
espagos intermedidrios. Com o aumento do trajeto o primeiro par permanece

constante enquanto os espagos percorridos aumentam. Portanto, ¢ de se esperar que
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quando maior o sistema, mais a medida de Escolha sera capaz de refletir a estrutura
de deslocamento em relagdao a medida de Integragao.

Outro aspecto da relacdo entre as duas medidas destacado pelos autores
(HILLIER; IIDA, 2005) ¢ que locais bastante integrados, ou seja, com maior
potencial de movimento de destino, impactardo o movimento de passagem,
considerando que os trajetos em dire¢ao a estes locais serdo, provavelmente, mais
utilizados do que trajetos em direcdo a locais menos integrados. Desta forma, a
associacdo das duas medidas teoricamente responderia ambos os aspectos do
movimento num sistema. Esta seria, portanto, a forma como o movimento ¢
considerado num sistema, mas, como dito, 0 movimento ¢ afetado pela distancia.

A distancia pode ser medida, basicamente, de trés maneiras:

¢ Meétrica, caminhos menos extensos;
* Topolodgica, caminhos com menor quantidade de mudancas de direcao;
* Geométrica, caminhos com menor mudanca dire¢do, medida em angulos.

De acordo com estudos empiricos desenvolvidos por Hillier e Iida (2005) a
distancia geométrica apresentou melhores correlagdes com o movimento observado
(11 entre 16 casos). Para a determinagdao da distancia geométrica, ou seja, por
mudancga angular, o custo da distancia ¢ medido pela soma de mudangas angulares
que ¢ feita numa rota. E associado um peso a cada conexdo, uma calibragdo,
proporcional ao angulo de incidéncia na conexao dos dois segmentos.

Turner (2007) apresenta a ja descrita analise angular e define o calculo do
custo da distancia angular no contexto da Sintaxe Espacial. Neste tipo de analise, as
linhas axiais sdo quebradas em segmentos e sdo somadas as variagdes angulares de
um segmento para outro no sistema. Esta soma angular € tratada como um custo num
trajeto no sistema, o que possibilita a definicdo de caminhos mais curtos de um
segmento a outro. O caminho mais curto €, portanto, o0 caminho com a menor soma de
mudanca angular medida conforme definido por Hillier e Iida (2005). Foi
convencionado pelos autores que o custo pode variar entre 0, quando ndo ha mudanga
de direcdo entre um segmento e outro, ¢ 2, quando a mudanca ¢ de 180°. Assim, na
Figura 2 a distancia (profundidade) entre o segmento “x” e o “y”, “d(xy)” ¢ de 0,5
(mudanga de 45°) e de “x” para “z”, “d(x,z)” ¢ de 1,167 (mudanga de 45° seguida de
mudanga de 60°).
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Figura 2: calculo de distancia angular
Fonte: Adaptado de Turner (2007)

Definido como a distancia ¢ medida parte-se para as medidas sintaticas
utilizadas como indicadores de acessibilidade e hierarquia neste trabalho. Sao elas:

* Integragdo, medida normalizada da distancia de um espago de origem para
todos os outros no sistema. A medida mostra o quao proximo um espago esta
de todos os outros com diferentes tipos de distancias e diferentes escalas.

* Escolha, medida do grau de escolha que um espago representa em todas as
rotas mais curtas entre todos os espacos para todos os outros espagos do
sistema. A medida mostra o quao provavel ¢ que aquele espago seja utilizado
como caminho em rotas mais curtas.

Hillier e Iida (2005) utilizam as versdes mais simples e gerais das medidas
sintdticas de Integracdo e Escolha, chamadas genericamente de closeness e
betweenness, respectivamente. Assim, closeness, como ¢ definido por Sabidussi €:

Cce(Pi)=1/( X' kdik)

Onde dik ¢ o menor caminho entre Pi e Pk. Betweenness, como definido por
Freeman, é:

CB (Pi) = Xj Xk gjk(pi)/gik (j < k)

Onde gjk(pi) ¢ o nimero de caminhos mais curtos entre 0 nd pj € pk que
contém pi e gjk o numero de todos os caminhos mais curtos entre pj € pk.

O quadro abaixo resume os indicadores com suas respectivas medidas

sintaticas, significado e relagdes com o movimento a serem aplicados neste trabalho:
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Tabela 1: quadro resumo dos indicadores.

Indicador Sl\l/fl iglt(iicaa Analise Parametro Foco
Distancia
Acessibilidade Integragao gzi;g:tgsg Ntcleo de Movimento
Angular Global Integragao de destino
espacos no
sistema
Importancia
. . Escolha relativa dos Ntcleo de Movimento
Hierarquia Anoul espagos na
gular . ~ Escolha de passagem
interconexao do
sistema

O parametro analitico para a Integracdo Angular Global sera o nucleo de
Integracdo, sendo que serdo consideradas as duas formas de aferi¢do sugeridas na
bibliografia: 10% dos segmentos (HILLIER et al, 1987) e o computo através de
fungdo geométrica continua (HOLANDA, 2002). Ja para o caso da Escolha Angular,
serdo considerados os parametros sugerido por Jiang (2008), que considera 1% e 20%
dos segmentos com maiores valores.

Definidos os indicadores de movimento, apresenta-se o caso empirico. Inicia-
se pela definicdo de seu recorte espacial, sdo apresentados brevemente os planos
utilizados como base para a definicao das intervengdes analisadas e assim ¢ definido o

recorte temporal.

3.2. Delimitacio do objeto empirico

Este trabalho tem como objeto de estudo empirico o Distrito Federal e os
seguintes municipios do estado de Goias: Luziania, Novo Gama, Valparaiso de Goias,
Cidade Ocidental, Santo Antonio do Descoberto, Aguas Lindas de Goias, Planaltina
de Goias e Formosa, todos pertencentes a Regido Integrada de Desenvolvimento
(RIDE) do Distrito Federal e Entorno (Figura 3). Uma regido integrada de
desenvolvimento ¢ uma regido metropolitana brasileira que se situa em mais de uma
unidade da federacdo. Os municipios goianos citados apresentam seus nucleos
urbanos no limite com o Distrito Federal, com conurbagao ao sul, grande contingente
populacional e, além disso, alto movimento pendular. Estas caracteristicas somadas a

recente aprovagao do Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal e
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o Plano Diretor de Transportes ¢ Mobilidade do Distrito Federal e Entorno justificam

a selecao do objeto empirico.

1 - Distrito Federal

2 - Novo Gama

3 -Valparaiso de GO

4 - Cidade Ocidental

5 - Lu‘zién.ia 18
6 - Cristalina

7 - Unai

8 - Cabeceira Grande

9 - Cabeceiras

10 - Buritis

11 -Formosa

12 - Vila Boa

13 - Planaltina de GO
14 - Agua Fria

15 - Mimoso de GO

16 - Padre Bernardo
17 - Cocalzinho de GO
18 - Aguas Lindas

19 - Corumbé de GO
20 - Pirenépolis

21 - Abadiania

22 - Alexania

23 - Sto. Antonio Descoberto

Zhp

Figura 3: Mapa da RIDE do Distrito Federal e Entorno com destaque a area de estudo empirico em
cinza escuro.
FONTE: Documento técnico PDTU.

A RIDE do Distrito Federal e Entorno foi criada em 1998 e ¢ composta pelo
Distrito Federal e por 22 municipios, sendo 19 de Goias e 3 de Minas Gerais. A RIDE
possui cerca de 4 milhdes de habitantes, sendo o Distrito Federal detentor de 69% da
populagdo. Ha uma grande area conurbada ao sul do Distrito Federal ao logo da BR
040, composta pelos municipios de Valparaiso de Goids, Cidade Ocidental, Novo
Gama e Luzidnia, que juntos representam 12,3% da populacdo total da RIDE. Estes
municipios e mais os municipios de Santo Anténio do Descoberto e Aguas Lindas de
Goias fazem parte do que foi definido como regido de alta polarizacdo pela
Companhia de Planejamento do Distrito Federal (CODEPLAN) quanto ao nivel de
interacao com o Distrito Federal e a pressdo exercida por suas populagdes no que se
refere ao mercado de trabalho e servigos existentes no DF. Os municipio de Planaltina
de Goias e Formosa fazem parte de uma regido de média polarizacao, segundo o
0rgdo, e em conjunto com os outros municipios citados e o DF representam cerca de
92% da populacdo da RIDE do Distrito Federal e Entorno.

O Distrito Federal, por sua vez, ¢ a Unica unidade federativa que ndo tem

municipios, sendo, portanto, dividida em regides administrativas. Desde 2012 o
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Distrito Federal ¢ dividido em 31 regides administrativas, porém, a época da
elaboragdo dos planos levados em consideragdao neste trabalho elas eram 30, divisao
esta aqui utilizada. Assim sendo, o objeto estudo empirico deste trabalho ¢ o Distrito
Federal, divido em 30 regides administrativas, ¢ parte de seu Entorno, composto por
oito municipios do estado de Goias.

A palavra Brasilia tem uma pluralidade de significados, que vai desde o
aglomerado urbano formado pelo Distrito Federal e Entorno até¢ o Plano Piloto de
Lucio Costa. Neste trabalho, Brasilia correspondera a regido administrativa I do
Distrito Federal. J4 o Plano Piloto correspondera a parte da regido administrativa de
Brasilia que ¢ fruto do projeto de Lucio Costa. Em geral, um nucleo urbano no

territorio do Distrito Federal, que nao seja o Plano Piloto, ¢ chamado de cidade-

satélite e tem seu territorio definido por uma regido administrativa.
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Figura 13: Mapa do Distrito Federal ¢ Entorno com a divisdo em regides administrativas € municipios.

Legenda:

1: Brasilia; 2: Gama; 3: Taguatinga; 4: Brazlandia; 5: Sobradinho; 6: Planaltina; 7: Paranod; 8: Ntcleo
Bandeirante; 9: Ceilandia; 10: Guara; 11: Cruzeiro; 12: Samambaia; 13: Santa Maria; 14: Sao
Sebastido; 15: Recanto das Emas; 16: Lago Sul; 17: Riacho Fundo; 18: Lago Norte; 19:
Candangolandia; 20: Aguas Claras; 21: Riacho Fundo II; 22: Sudoeste/Octogonal; 23: Varjdo; 24: Park
Way; 25: Setor Complementar de Industria e Abastecimento — SCIA; 26: Sobradinho II; 27: Jardim
Botanico; 28: Itapod; 29: Setor de Industria e Abastecimento — SIA; 30: Vicente Pires. 31: Luziania;
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32: Cidade Ocidental; 33: Valparaiso; 34: Novo Gama; 35: Santo Anténio do Descoberto; 36: Aguas
Lindas de Goias; 37: Planaltina de Goias; 38: Formosa.

Cabe destacar que a regides administrativas, na pratica, funcionam como
tipicas cidades, mas com a particularidade de nao haver prefeitos ou vereadores, ¢
sim administradores regionais indicados pelo governador do Distrito Federal. O
planejamento territorial ¢ centralizado no Governo do Distrito Federal, que inclusive
coordena o desenvolvimento de planos locais. O PDOT de 1997 definia que cada
regido administrativa deveria ter seu plano diretor local, o que foi alterado na revisao
de 2009. Atualmente a legislagdo prevé planos de desenvolvimento locais em
unidades territoriais, que podem ultrapassar os limites de uma regido administrativa,
definidas conforme a dinamica urbana.

Estabelecido o recorte espacial do trabalho parte-se a representacao espacial.
A construcdo dos mapas axiais para a analise partiu de um mapa axial existente de
parte da area do estudo empirico. Este mapa era de parte do Distrito Federal, foi
cedido pelo Grupo de Pesquisa DIMPU da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade de Brasilia e foi complementado com base na visualizagao padrao do
Google Maps no ano de 2010 pelo proprio autor. Na complementagdo foram tragadas
as linhas axiais referentes as ocupagdes recentes do Distrito Federal e as cidades do
Entorno que sao parte do estudo de caso. Neste mapa também foram incluidos de
forma completa duas areas habitacionais que se encontravam em construg¢ao, Setor
Noroeste e Setor Habitacional Mangueiral.

Foram utilizados dois mapas axiais para a analise. O primeiro, da chamada
situagdo atual, do recorte espacial estabelecido e com data base em 2010. No segundo
mapa foram incluidas as alteragdes vidrias previstas pelos PDOT e PDTU, conforme
descrito detalhadamente no item 3.4.2 do terceiro capitulo. Os mapas foram
desenhados em AutoCAD e salvos no formato DXF, compativel com o software
utilizado para o processamento dos modelos, o Depthmap.

O software Depthmap de Alasdair Turner (2001) executa uma série de analises
de rede espacial que auxiliam na compreensdo de processos sociais no ambiente
construido. Ele trabalha em uma variedade de escalas, desde edificagdes a pequenos
trechos urbanos ou mesmo para cidades inteiras ou regides. Em qualquer uma das
escalas, o objetivo do software € permitir a producao (ou importacdo) de um mapa de
espagos abertos, sua conexdo uns aos outros e, em seguida, realizar uma analise

grafica da rede resultante, desta analise deriva uma série de variaveis.
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Neste trabalho, os mapas axiais foram importados em formato DXF do
AutoCAD e preparados para o processamento. O software permite a quebra de
conexao entre linhas axiais (ou segmentos) que ndo se conectam na realidade, como
viadutos ou tuneis, contudo, devido a escala do sistema optou-se por ndo considerar
tais quebras de conexao. Assim, foram processados os mapas axiais, etapa necessaria
no software antes da analise angular.

Uma vez que o mapa axial foi processado no software o mesmo pode ser
convertido em um mapa de segmentos. A conversao ¢ feita automaticamente por um
comando do software no qual podem definidos seus pardmetros. Num mapa axial as
linhas ndo somente se conectam, mas se cruzam. No caso do mapa de segmentos hé a
necessidade apenas da conexdo, um trecho da linha apds a conexdo ¢ considerado um
novo segmento. Na conversao de um mapa axial para um de segmentos surge a
necessidade de apagar este extensao desnecessaria da linha axial, o que o software faz
a partir da definicdo da proporcao da linha axial que estd além do cruzamento. Neste
trabalho utilizou-se a propor¢do padrao do software, de 25%. Assim, se o trecho final
de uma linha axial apds o cruzamento com outra for maior do que 25% do tamanho
total ele ¢ considerado como um novo segmento que representaria uma rua sem saida,
caso seja menor ¢ excluido.

Os mapas gerados podem ser analisados utilizando uma variedade de técnicas,
tais como, de acordo com a angulagdo, a distancia métrica, ou passos topoldgicos. O
mapa de segmentos gerado neste trabalho foi processado pelo software de acordo com
a angulacdo e somente no raio n, ou seja, medidas globais. Depthmap ¢ capaz exibir
informacgdes do processamento em mapas coloridos, tabelas e diagramas de dispersao
que podem servir de base para comparacdo entre medidas. A exportacao de
informacao foi feita com o auxilio do comando de exportagdo de tela do Depthmap
em graficos no formato EPS. Ja a tabela com os dados de cada segmento foram
exportados em arquivo de texto TXT e importados para o Microsoft Excel, onde os
dados foram organizados manualmente pelo autor. Descrita representagdo e o
processamento dos mapas, parte-se para a delimitagao temporal.

Neste trabalho sdo considerados dois momentos, um atual e um futuro. O
primeiro, que configura a situagdo atual, tem como base o sistema viario da area de
estudo em 2010, com a constru¢gdo do mapa de segmentos como descrito
anteriormente. O segundo momento se configura como uma situacao proposta, nao ha

uma data definida. Esta situacdo hipotética considera o sistema viario atual (2010)
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acrescido dos segmentos de linhas que representam as inser¢des vidrias propostas
pelo PDOT e PDTU. Sao descritos, entao, ambos os planos.

O PDOT e o PDTU serao utilizados como base para a aplicagdo do método e
discussao dos resultados. Ambos tém propostas para o territorio em diversos ambitos,
contudo, para a constru¢do do modelo serdo consideradas somente as propostas que
envolvem a criacdo de novas vias ou trechos de vias, que representem novos
segmentos em mapa de segmentos utilizado para a analise. Para a etapa posterior, de
discussao dos resultados, serdo utilizadas também as propostas para uso do solo
descritas a seguir.

O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal (PDOT) ¢ o
instrumento basico da politica territorial ¢ de orientagdo aos agentes publicos e
privados que atuam na producao e gestao das localidades urbanas, de expansao urbana
e rural do territério do Distrito Federal. Neste documento, entre outras propostas estao
as de organizacdao do territorio expressas em estratégias de ordenamento territorial
entre as quais estao:

* estruturagao viaria;
* dinamizacao de espagos urbanos; e,
* implantagdo de polos multifuncionais.

Na estratégia de estruturacdo viaria ¢ a Unica parte do PDOT onde sdo
propostas alteracoes viarias, desde adequacdes em vias existentes até criagdo de novas
vias e conexoes. Esta estratégia ¢ base para a constru¢ao do modelo a ser analisado,
na situacdo proposta. Ja, as estratégias de dinamizac¢ao de espagos urbanos e de
implantacdo de polos multifuncionais sao consideradas para fim de discussdo da
relagcdo entre suas propostas de uso do solo e as alteragcdes de potencial de movimento
indicados pelos sistemas analisados.

Em consonancia com o PDOT ¢ aprovado em 2011 Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal, PDTU/DF. Este plano, como
instrumento de planejamento, tem por objetivo definir as diretrizes e as politicas
estratégicas para a gestdo dos transportes urbanos no ambito do Distrito Federal e do
Entorno. O plano define as diretrizes e principios da mobilidade urbana, além da
concepgao preliminar de agdes imediatas, de médio e longo prazo.

Entre as acdes previstas estd a consolidagdo do sistema viario do Distrito

Federal com as caracteristicas fisicas compativeis com a funcao de cada via. Desta
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forma, o PDTU, tem como um de seus objetivos especificos realizar intervengdes
vidrias urbanas para eliminar descontinuidades e gargalos. Portanto, no PDTU, assim
como na estratégia de estruturagao viaria do PDOT sdo propostas novas vias e trechos
de vias no territdrio em estudo.

Definida a abrangéncia da area de estudo e o escopo de intervengdes propostas
em cada plano, parte-se para uma breve caracterizagao da estrutura urbana do Distrito
Federal e Entorno com base nos padrdes de distribui¢do de populagdao e empregos,

além de uma caracteriza¢ao do sistema viario.

3.3. Situacao atual: a estrutura urbana do DF e Entorno

O Plano Piloto de Lucio Costa foi projetado para ser completamente ocupado
e complementado por cidades-satélites, isto, de fato, nunca se consolidou. Como foi
visto, a cidade construida ja surgiu com nucleos separados, mas ao longo do tempo,
foi-se transformando, paulatinamente, em uma estrutura urbana mais continua e mais
complexa, embora ainda bastante distante das cidades tradicionais do Brasil. O
Distrito Federal, ao mesmo tempo em que se trata de uma uUnica regido sob a
perspectiva do planejamento, ¢, também, um conjunto de localidades interligadas por
vias urbanas de transito rapido.

O conjunto urbano do Distrito Federal e Entorno ¢ definido por diversos
autores como fragmentado, disperso, excéntrico, com baixa densidade média, com
alta segregagdo socioespacial e com preocupantes problemas de configuracao urbana.
Holanda (2010) acredita que a leitura de que os problemas da area estudada sao
tipicos da cidade brasileira ou da cidade capitalista em geral, sejam eles pobreza,
segregacdo socioespacial, descontinuidades do tecido urbano provocadas por
especulacdo fundiaria, ¢ redutora. Em consonancia com esta afirmagdo, busca-se aqui
expor particularidades da estrutura urbana do Distrito Federal e seu Entorno.

Parte-se da analise do padrao de distribui¢do da populagdo para explicitar a
morfologia das localidades, no que se refere a intensidade da ocupagdo do solo
urbano. E, ao se relacionar o padrao de distribuicdo de populacdo ao de empregos
tem-se as caracteristicas basicas do padrao de deslocamento na area. Estes dados sdo
importantes entradas de informacgdo para complementagdao das analises do sistema

viario por meio de metodologia definida neste trabalho.
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Distribuicao populacional, de empregos e padriao de deslocamento

A distribui¢do populacional no territorio do Distrito Federal e Entorno destaca
o padrao extensivo de ocupacao do solo urbano. Embora as densidades liquidas sejam
altas em certas localidades, at¢ mesmo no Plano Piloto, quando computados os
espagos livres e sistema vidrio, as densidades brutas atingem valores baixos. Isto
decorre, especialmente, da forma como os elementos edificados se distribuem no
espago urbano e da quantidade de espagos livres.

A populacio da area de estudo ¢ de 3.432.966" habitantes, sendo 2.570.160 do
Distrito Federal e 862.806 dos municipios do Entorno. A regido administrativa de
Brasilia abriga 214.529° habitantes, cerca de 6% da populagdo total da area de
estudos. Nesta RA esta o centro de empregos do conjunto urbanizado, portanto, uma
analise da distribuicdo populacional a partir deste centro pode indicar uma primeira
particularidade deste conjunto urbano.

A area adjacente a Brasilia, em um raio de at¢ 10 km do centro politico-
administrativo e de negbcios, portanto, mais proxima do principal centro de
empregos, Servigos € equipamentos, possui a menor propor¢ao habitantes (figura 14).
Nos primeiros 10 quildmetros a partir do cruzamento do Eixo Monumental e
Rodoviario, somente cerca de 10% da populacdo reside; entre 10 e 20 quilometros
distante do centro, num segundo anel, tem-se cerca de 30%; entre 20 e 40
quilometros, 45% da populagdo; e, entre 40 e 70 quilometros a partir do centro, 15%

da populagao.

# Censo IBGE 2010.
> CODEPLAN — Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios, PDAD 2011.
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Figura 14: Percentagem de populacdo e empregos por raios de distancia ao centro (10, 20, 40 ¢ 70 km)
na area de estudo.
Fonte: elaborado pelo autor com base em dados de IBGE e CODEPLAN - PDAD (2011)

Enquanto nas cidades tradicionais, altas densidades costumam ser observadas
proximas ao principal centro de emprego e servigos, otimizando a utilizacao de terras
de grande valor e grande acessibilidade, no caso em estudo, o perfil da distribuicao
espacial da populagdo contraria o padrao classico da maioria das cidades. Observada
esta caracteristica, parte-se para a analise do padrao de distribuicao de empregos e
consequente padrao de deslocamentos.

O modelo de ocupagdo territorial disperso e de baixa densidade orienta o
padrao de deslocamentos. Na regido administrativa de Brasilia esta localizada a maior
parte dos 6rgaos da administragdo federal com cerca de 50.000 postos de trabalho. O
raio de 10km do centro que abriga cerca de 10% da populacdo, abriga, por outro lado,
cerca de 50% dos empregos do conjunto (tabela 5). H4 um equilibrio maior no
segundo anel, entre 10 e 20km, que possui cerca de 30% da populacdo e 25% dos
empregos. Ainda assim, conforme a populacao residente aumenta com a distancia do

centro, o numero de empregos diminui.
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Tabela 5: Populagdo, empregos e renda per capita por raio.

Distancia do centro | Populagdo | Empregos Renda per
de empregos (%) (%) capita
até¢ 10km 10% 50% R$3.900,00
entre 10km e 20km 30% 25% R$1.500,00
entre 20km e 40 km 40% 20% R$680,00
entre 40km ¢ 70km 20% 5% R$630,00

Fonte: IBGE ¢ CODEPLAN.

A comparagdo entre populacdo e numero de empregos pode ser feita por
regides administrativas e municipios também (grafico 1). Brasilia ¢ a regido
administrativa com o maior numero de postos de trabalho, 344.297, seguida por
Taguatinga e Ceilandia, com 77.594 e 70.291 respectivamente. Brasilia abriga cerca
de 6% da populagdo, mas mais de 36% dos empregos. Em Ceilandia isto ¢ diferente,
apesar do numero de empregos, 7,4% do total, a porcentagem da popula¢do que

abriga ainda ¢ maior, 11,3%.

450
400
350 <
B Populagdo
300
250 Empregos
200
150
100
" ||||HII||||
0 (NN TN .
T8 8 8 8 © ¥V ©? O W 2 IS —= T c O VWO OoOFH=ZI SWISH O L OH O o < O
S B S S 82 EEEE- 2288285 S5¢€ETEE3 328788
gﬁm@@u;m«sngﬁo SEESEO0EBs 8882008 NUQBQEVJ
SEEENSS0E08A=2EEC3E 5823 DS SEE822gEnElSS
T EMSRET 22 2as5CcEEE€8 958N &5 S0 S o 2= 9
OPTESZEER SEg* 28R 58808 % LU seds A5 A
& < 5 B> o3 5 0{2 OoQuQm o 370 < = g
L w\::l) =2 Z S = O 5 = aa) = e
< =73 R g = g F %
2 oS ~ s = O
o~ = 'g =]
< n Z
=
<
[e]
2
wn

Grafico 1: Dados de populacdo e emprego (em milhares) na area de estudo.
Fonte: IBGE e CODEPLAN.

O coeficiente de empregos pela populacdo economicamente ativa indica as
regides que potencialmente atraem mais deslocamentos e as regides de maior caracter
residencial. Brasilia, novamente se destaca, pois tem a capacidade de empregar mais
de trés vezes sua populagdo (tabela 6). E interessante notar também, que apesar do
grande nimero de empregos de Taguatinga e Ceilandia, como visto no grafico 1, elas
nao se destacam na propor¢ao emprego ¢ populagdo. Por outro lado, o Lago Sul, o

Nucleo Bandeirante € o Setor Sudoeste e Octogonal, mesmo com menos empregos
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que Taguatinga ou Ceilandia, possuem mais empregos do que populacao

economicamente ativa indicando uma caracteristica de destino destas regides. As

cidades do Entorno e as regides administrativas mais recentes se destacam pelo baixo

indice de empregos por populagdo economicamente ativa. Os municipios do Entorno

apresentam elevada dependéncia da rede de servicos e empregos ofertados pelo

Distrito Federal. Essa realidade gera uma demanda significativa por deslocamentos

diarios.

Tabela 6: dados populacionais e de empregos na area de estudo.

Coeficiente de

in Populagao Empregos x

Regido . ~

Administrativa/Municipio Economu;a- SEREERS Popul.ac;ao

mente Ativa Economicament

e Ativa

Brasilia 97.992 344.297 351,35%
Gama 47.200 29.267 62,01%
Taguatinga 93.246 77.594 83,21%
Brazlandia 20.665 9.408 45,53%
Sobradinho 35.917 23.620 65,76%
Planaltina 64.266 19.475 30,30%
Paranoa 19.099 5.670 29,69%
Nucleo Bandeirante 12.183 14.779 121,31%
Ceilandia 157.340 70.291 44,67%
Guara 57.165 31.991 55,96%
Cruzeiro 17.410 8.416 48,34%
Samambaia 77.130 15.054 19,52%
Santa Maria 47.720 7.866 16,48%
Sao Sebastido 31.194 5.863 18,80%
Recanto das Emas 50.777 10.109 19,.91%
Lago Sul 13.819 25.663 185,71%
Riacho Fundo 13.312 5.894 44.,28%
Lago Norte 16.651 11.480 68,94%
Candangolandia 6.987 3.705 53,03%
Aguas Claras 63.139 32.400 51,32%
Riacho Fundo I1 16.396 1.943 11,85%

Sudoeste/Octogonal 30.959 33.570 108,43%
Varjao 2.195 1.128 51,39%
Park Way 9.786 8.324 85,06%
SCIA 9.234 3.278 35,50%
Sobradinho 11 44971 7.560 16,81%
Jardim Botanico 11.722 2.367 20,19%
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Itapoa 19.262 1.562 8,11%

SIA 1.452 57.146 3935,67%
Vicente Pires 34.345 21.974 63,98%
Formosa 52358 10.646 20,33%
Planaltina- GO 39240 5.457 13,91%
Aguas Lindas 77174 5.795 7,51%
Sto Antonio do Descoberto 29015 3.729 12,85%
Novo Gama 44531 3.883 8,72%
Valparaiso 67466 8.705 12,90%
Cidade Ocidental 28548 2.588 9,07%
Luziania 85754 15.613 18,21%
Total/Média 1.547.620 948.110 61,26%

Fonte: IBGE ¢ CODEPLAN.

Dentro dos limites do Distrito Federal a Pesquisa Distrital por Amostra de

Domicilios de 2010/2011 (CODEPLAN, 2011) permite uma leitura bastante precisa

dos deslocamentos por razao de trabalho entre as regides administrativas, e, com base

nesta pesquisa foi feita a tabela 7. De acordo com os dados, em média, cerca de 38%

da populacao economicamente ativa trabalha na mesma regido administrativa em que

reside. Proporcao semelhante da populacao se desloca diariamente para Brasilia, cerca

de 39%. Desta forma, pouco mais de 20% da populacido se desloca entre outras

regidoes administrativas que nao Brasilia e para além dos limites do Distrito Federal.

Tabela 7: populacdo empregada na propria regido administrativa e em Brasilia.

Porcentagem
~ ~ Porcentagem
Populagdao | Populagdo da ~
i . ~ Populagéo da

Regido Economica- | empregada | populagdo ~

. . o empregada | populagdo

Administrativa mente na propria empregada
. bl naRA I empregada
Ativa RA na prépria RA I
RA

Brasilia 97.992 89.663 91,50% 89.663 91,50%
Gama 47.200 19.352 41,00% 16.945 35,90%
Taguatinga 93.246 38.977 41,80% 31.797 34,10%
Brazlandia 20.665 9.423 45,60% 5.807 28,10%
Sobradinho 35917 16.055 44,70% 14.762 41,10%
Planaltina 64.266 29.177 45,40% 23.971 37,30%
Paranoa 19.099 5.806 30,40% 6.455 33,80%
Nucleo Bandeirante 12.183 3.667 30,10% 5.373 44,10%
Ceilandia 157.340 52.237 33,20% 46.730 29,70%
Guara 57.165 14.520 25,40% 28.754 50,30%
Cruzeiro 17.410 2.995 17,20% 11.473 65,90%
Samambaia 77.130 21.751 28,20% 22.908 29,70%
Santa Maria 47.720 12.550 26,30% 20.329 42,60%
Sdo Sebastido 31.194 10.575 33,90% 10.949 35,10%
Recanto das Emas 50.777 12.085 23,80% 15.385 30,30%
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Lago Sul 13.819 2.335 16,90% 9.853 71,30%
Riacho Fundo 13.312 3.488 26,20% 4.979 37,40%
Lago Norte 16.651 1.199 7,20% 14.270 85,70%
Candangolandia 6.987 1.628 23,30% 3.179 45,50%
Aguas Claras 63.139 11.554 18,30% 28.223 44,70%
Riacho Fundo 1T 16.396 2.804 17,10% 4.968 30,30%
Sudoeste/Octogonal 30.959 2.322 7,50% 25.448 82,20%
Varjao 2.195 639 29,10% 691 31,50%
Park Way 9.786 1.390 14,20% 5.735 58,60%
SCIA 9.234 3.167 34,30% 2.059 22,30%
Sobradinho IT 44971 9.444 21,00% 21.046 46,80%
Jardim Botéanico 11.722 1.184 10,10% 8.194 69,90%
Itapod 19.262 3.929 20,40% 6.183 32,10%
STA 1.452 851 58,60% 425 29,30%
Vicente Pires 34.345 4.705 13,70% 13.326 38,80%
Total 1.060.395 400.261 499.880

Fonte: CODEPLAN.

Ao se comparar as tabelas 6 e 7, ou seja, empregos e de deslocamentos, alguns
casos se destacam. Brasilia, tem nimero de empregos suficiente para mais de trés
vezes sua populagdo e ¢, realmente, a regido que tem a maior porcentagem de sua
populagdo empregada na propria regido. Por outro lado, o Lago Sul e o Setor
Sudoeste e Octogonal também possuem mais empregos do que populagdo
economicamente ativa, porém 71,30% e 82,20% de sua populagdo, respectivamente,
desloca-se diariamente para Brasilia. Taguatinga e Ceilandia sdo duas regides que se
destacam pelo nimero de empregos e ao se observar os deslocamentos, ambas fazem
parte do grupo de cidades que tem maior porcentagem de populagdo empregada na
propria regiao administrativa do que em Brasilia.

Observa-se, assim, que o padrao de distribuicdo da populagdo, altamente
disperso, de empregos, bastante concentrados em Brasilia, determinam longos e
numerosos deslocamentos no territorio em estudo. Esta caracteristica indica a
importancia do estudo dos padrdoes de movimento neste territorio e para tanto faz-se

necessario um aprofundamento das caracteristicas de seu sistema viario.

O sistema viario

O sistema viario do Distrito Federal ¢ composto por rodovias federais,
distritais e vicinais, e pela malha viaria urbana. O sistema rodoviario ¢ organizado de
acordo com o papel que desempenha a rodovia. Rodovias federais interligam o

Distrito Federal as demais regides do pais; rodovias distritais interligam os nucleos
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urbanos no territorio do Distrito Federal; e, as rodovias vicinais permitem acesso as
areas de menor densidade populacional ou de uso predominantemente rural.

As rodovias federais tem sua nomenclatura definida pela sigla BR seguida por
trés algarismos, sendo que o primeiro indica a categoria da rodovia. As rodovias
federais radiais que partem da capital federal em direcdo aos extremos do pais
possuem zero como primeiro algarismo. No territorio do Distrito Federal e seu
Entorno ndo existem somente as rodovias federais radiais, porém estas sdo as que
desempenham maior papel estruturador da urbanizagao.

As rodovias distritais tem sua nomenclatura definida pela sigla DF seguida por
trés algarismos, porém a numeracao nao obedece a mesma logica. Certas rodovias
distritais além da nomenclatura citada sdo, também, denominadas Estradas Parques
conforme a sua fung¢ao ou nucleo urbano que permite acesso. A DF 001, por exemplo,
¢ chamada Estrada Parque Contorno, por contornar toda a bacia do lago Paranod;
enquanto as DF 075, DF 085 e DF 095, sdo, respectivamente, as Estadas Parque
Nucleo Bandeirante (EPNB), Taguatinga (EPTG) e Ceilandia (EPCL), pois
promovem a ligagdo entre estes nucleos urbanos e Brasilia.

Deve ser destacado o papel de quatro estradas parques em relagdo a
estruturacao do sistema rodovidrio. Primeiramente, a Estrada Parque Contorno, uma
rodovia perimetral, que permite a conexao entre outras estradas parques e a partir da
qual certas estradas parques passam a ser denominadas rodovias federais. A Estrada
Parque Industria e Abastecimento ¢ outra que exerce papel diferenciado, ela ¢ uma
rodovia transversal, que se conecta a EPCT em dois pontos, um ao sul, onde sua
continuagdo passa a ser denominada BR 040, e outro ao norte, onde sua continuagao ¢
a BR 020. Além da EPIA, a EPNB e a EPCL também possuem continuidade além dos
limites da EPCT, sendo, respectivamente, as BR 060 ¢ BR 070, ambas conectando o

Distrito Federal ao Entorno Oeste (figura 15).
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Figura 15: principais rodovias na area de estudo.
Fonte: Adaptado do documento técnico PDOT.

Uma peculiaridade do sistema rodoviario do Distrito Federal ¢ o papel da
malha rodoviaria na articulacdo dos nucleos urbanos. Em fun¢do da distribuig¢ao
espacial da ocupacao urbana as rodovias agregam o trafego entre nucleos urbanos
proximos e distantes, além do trafego com origem e destino fora dos limites do
Distrito Federal e Entorno. A Estrada Parque Industria e Abastecimento, EPIA, além
de conectar varias estradas parques ¢ uma conectora de rotas nacionais, ligando o
Sudeste (BR 040) ao Norte e Nordeste do pais (BR 010/020). Fato semelhante ocorre
com a EPNB (DF 075) que estabelece a ligacao do Centro-Oeste a Brasilia. Por outro
lado, as rodovias, por permitirem a conexao entre nucleos urbanos, com o passar do
tempo apresentam um processo de ocupacgdo lindeira que faz com que determinados
trechos das rodovias adquiram caracter essencialmente urbano.

Descrito o sistema vidrio rodoviario, o sistema viario urbano corresponde as
vias internas dos nucleos urbanos. Este sistema ¢ fortemente condicionado pelo
projeto urbanistico das cidades, em grande parte guiados por diretrizes do urbanismo

modernista. Portanto, pela e quantidade e diversidade de nucleos, ndo se faz um
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detalhamento da estrutura nucleo a nucleo. Deve ser destacado, entretanto, que na
maior parte dos casos ha uma grande hierarquizacdo do sistema viario. Esta
caracteristica, entre outras, sera melhor explorada a partir do modelo construido com
base no sistema viario.

O processo de formacdo e ocupagdo do territorio, assim como as
caracteristicas atuais de distribui¢do populacional e de empregos, de deslocamento e
do sistema viario, sdo base para a caracterizacao da situagdo atual da area em estudo.
As informagdes detalhadas nesta parte do trabalho servirdo de base para a discussao
futura a partir dados sobre os padroes de movimento indicados pela analise
configuracional. A realidade socioeconomica e de deslocamentos atual serd discutida
em relacdo as propostas de planejamento, tanto em relagdo ao sistema viario quanto
ao uso do solo. Portanto, parte-se para o detalhamento das propostas do planejamento

para o sistema viario.

3.4. A construcio da analise comparativa

Como definido no capitulo anterior, parte do método do trabalho consiste
numa analise comparativa com base em um estudo empirico. Apresentado o estudo
empirico e definido seu contexto atual, define-se agora a base para a comparagao.
Para tanto serdo apresentados os dois planos a partir dos quais ¢ construida a chamada

situagdo proposta.

3.4.1. Intervencdes viarias propostas pelo planejamento

A situagcdo proposta consiste na situagdo atual acrescida pelas alteracdes
vidrias propostas pelo Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal —
PDOT e Plano Diretor Mobilidade e Transporte Urbano para o Distrito Federal e
Entorno — PDTU. Assim, cada um dos planos sera apresentado com seus respectivos
objetivos e principios que guiaram propostas. Ambos os planos tém propostas para o
territorio em diversos ambitos, contudo, para a constru¢do do modelo serdo
consideradas somente as propostas que envolvem a criagdo de novas vias ou trechos
de vias, que representem novos segmentos num mapa de segmentos utilizado para a

analise.



103

Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal

O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal (PDOT) ¢ o
instrumento basico da politica territorial e de orientagdo aos agentes publicos e
privados que atuam na produgdo e gestdo das localidades urbanas e da expansdo
urbana e rural do territorio do Distrito Federal. De acordo com informagdes da
Secretaria de Habitacdo, Regularizacdo e Desenvolvimento Urbano (SEDHAB), o
Plano Diretor abrange todo o espago fisico do Distrito Federal e regula, basicamente,
a localiza¢do dos assentamentos humanos e das atividades econdmicas ¢ sociais da
populagdo.

Os documentos usados como base de informacao sobre o PDOT foram o
Documento Técnico do PDOT DF, em sua versdo final de novembro de 2009 ¢ a Lei
Complementar n° 803, de 25 de abril de 2010. Ambos os documentos foram
elaborados pela equipe técnica da SEDHAB, sendo o primeiro o trabalho técnico que
fundamenta o segundo, a lei. A estrutura dos documentos serd comentada e serdo
destacadas as informagdes mais relevantes para o presente trabalho.

O documento técnico do PDOT ¢ um estudo abrangente que cobre desde os
fundamentos para a revisao do plano até o processo de aprovacao da lei na camara
legislativa. Nele sao definidos os principios e objetivos do PDOT, além das propostas.
As ultimas sao divididas em cinco partes: organizagdo do territorio, planejamento do
territorio, estratégias de intervencdo sobre o territorio, gestdo do territdrio e sistema
de planejamento.

Na lei do PDOT sao definidos nove principios, entre eles: a promocao da
sustentabilidade em diversas dimensoes, da visao sistémica e integrada do processo de
desenvolvimento urbano e rural, participacao da sociedade no processo, mas julga-se
aqui destacar um dos principios, o da distribuicdo justa e equilibrada das
oportunidades de emprego e renda no Distrito Federal. Dentre os principios, o tltimo
¢ o que se relaciona mais estreitamente com as alteracdes fisicas que foram propostas
e sdo analisadas neste trabalho.

Ja os objetivos gerais sdo dezesseis, dos quais cinco sdo destacados por sua
relagdo com o tema do trabalho. O primeiro objetivo geral do plano ¢ a melhoria da
qualidade de vida da populacdo e redug¢do das desigualdades socioespaciais, os
indicadores de movimento estudados podem dar uma resposta quanto a probabilidade

redugdo de desigualdades socioespaciais. O quinto objetivo a ser listado: ampliacao
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das oportunidades de trabalho, equilibrando-se sua localizacdo em relagao a
distribuicao da populagdo urbana e rural no territério do Distrito Federal, pode ser
discutido relacionando-se as propostas de uso de solo e potenciais de movimento
indicados pela analise desenvolvida. Os objetivos de promocdo da mobilidade e
otimizacdo e priorizacdo da ocupacao urbana em areas com infraestrutura implantada
e em vazios urbanos das areas consolidadas sdo destacados por sua estreita relacao
com a distribuicdo de potenciais de movimento no territorio. E, finalmente, o décimo
segundo objetivo geral: promog¢do do desenvolvimento de novas centralidades no
territorio do Distrito Federal, que pode ser amplamente discutida a partir dos
indicadores de movimento.

O capitulo de sistema de transporte, sistema viario e de circulagdo e da
mobilidade da lei do PDOT traz por meio de suas diretrizes uma indicagdo do caracter
das intervengdes. Destaca-se a diretriz de compatibilizar a classificacdo hierarquica do
sistema viario com o uso do solo, o que pode ser visto aqui sob o aspecto de suas
caracteristicas configuracionais.

No terceiro titulo da lei, da organizacao do territorio, estdo contidas as
propostas do plano. Dividido em quatro capitulos: do macrozoneamento, do
zoneamento, das unidades de planejamento territorial e das estratégias de
ordenamento territorial. O ultimo, por sua vez, ¢ divido em sete secoes:

* dinamizacao de espagos urbanos;

* revitalizagdo de conjuntos urbanos;

* estruturagao viaria;

* regularizag¢ao fundiaria;

¢ oferta de areas habitacionais;

* implantacdo de polos multifuncionais; e,
* integracao ambiental do territorio.

Nas estratégias de ordenamento territorial estdo descritas e fundamentadas as
propostas que serdo consideradas neste trabalho. Segundo seu documento técnico, o
PDOT propde um conjunto de intervengdes de estruturagcdo do territdrio baseado em
alguns elementos, entre eles:

* na rede estrutural de transporte coletivo como elemento articulador dos

nucleos urbanos e indutor do desenvolvimento de atividades econdmicas;
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* na consolidagdo de novas centralidades de forma a reduzir a segregagao

socioespacial e a estabelecer relacdes com os municipios limitrofes; e,

* na articulagdo das novas 4areas residenciais com os nucleos urbanos
consolidados.

Ainda de acordo com o documento técnico do PDOT, as estratégias de
interven¢do indicam um conjunto de acdes que orientam projetos e investimentos
futuros em areas estratégicas do territério do Distrito Federal. Serdo apresentadas as
estratégias de estruturagdo vidria, pois estas implicam na proposta de novos trechos
vidrios. Nessa estratégia as vias que compdem a rede vidria estrutural ¢ a rede
estrutural de transporte coletivo sao vistas pelo plano como:

* como ce¢ixos de integracdo da mancha urbana difusa, derivada dos
parcelamentos residenciais dispersos pelo territorio;

* como eixos de atracdo de novas polaridades territoriais, que selecionam tais
eixos para sua localizagao devido a ampla acessibilidade e visibilidade;

Assim, como elementos fundamentais desta estratégia estao a criagdo de Anéis
de Atividades e intervengdes viarias. O conceito de Anel de Atividade permeia a
no¢ao de que o sistema vidrio ndo deve apenas ser compreendido como uma
passagem, devendo sua area lindeira ser explorada em razao da diversidade de usos e
da densidade habitacional, seja ela existente ou potencial. Conforme o PDOT,
atuando como integrador de localidades desconexas, ampliando as condi¢des de
acessibilidade e mobilidade das areas em questao.

A acdo desta estratégia no que se refere a intervengdes vidrias no territdrio
possui duas caracteristicas basicas: atua na melhoria das vias existentes e na
implantacdo de novas vias. S3o propostas nove intervengdes. Destas, cinco sdo anéis
de atividades, trés sdo intervengdes em vias existentes ¢ uma ¢ a criagdo de uma nova
via. As intervengoes sao identificadas em mapa (figura 16) e descritas a seguir.

Sao propostas adequacdes viarias para a DF 230, para a via de acesso aos
condominios residenciais do Grande Colorado e para as vias internas da Colonia
Agricola Vicente Pires em conjunto com a Estrada Parque Vicente Pires. No
documento técnico do PDOT, o fluxo de veiculos ¢ sempre uma das justificativas para
as adequagdes viarias. As trés adequagdes viarias t€m em comum o fato de serem vias

que estruturam parcelamentos residenciais nao regularizados, antes areas de uso
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predominantemente rural. Estas intervenc¢des viarias nao serdo consideradas no

modelo pois ndo implicam na inser¢ao de novos segmentos.

[ Anéis de Atividades

0 10 25 50km I Outras intervencdes
viarias

Figura 16: Mapa geral das intervengdes viarias propostas pelo PDOT.
Legenda:
Em vermelho os anéis de atividades de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia (1); Samambaia, Recanto
das Emas e Riacho Fundo II (2); Gama e Santa Maria (3); Jardim Botanico (4); Sobradinho I, IT ¢
Grande Colorado (5). Em azul as adequagdes viarias da DF 230 (A); via de acesso ao Grande Colorado

(B); rua 10 em Vicente Pires (C); EPVP e Rua 03 em Vicente Pires (D); e, a via Interbairros (E).

A via Interbairros € a inica via propostas pelo plano que ndo faz parte
de um anel de atividades. De acordo com documento técnico do plano, a via devera
melhorar o escoamento do fluxo do Guara. Em seu trecho entre Guara I, Guara II,
SIA e SOF-Sul deve configurar-se como uma via urbana e promover melhor
articulacdo da malha viaria local. Nos demais trechos da via o plano indica uma via de
trafego rapido.

Os anéis propostos sao cinco, serdo descritos e destacadas as implantagdes de

novas vias:
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e Anel 1: é formado por Ceilandia, Taguatinga e Samambaia. E estruturado pela
ligagdo vidria entre os centros urbanos das trés cidades e contempla a criagao
de uma via de ligagdo entre Ceilandia e Samambaia.

* Anel 2: é formado por Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II. De
acordo com o plano, a via de ligagdo entre Samambaia ¢ Recanto das Emas
cria a possibilidade de dar continuidade ao Anel de Atividades 1, através do
Recanto das Emas, favorecendo a dindmica urbana desta localidade.

* Anel 3: ¢ formado por vias de Sobradinho I, Sobradinho II ¢ Grande Colorado.
O anel ¢ composto pelas Ruas 1, 5 e 7 de Sobradinho I, pelas DF 150, 420 e
425 e pela Via de Ligagdo proposta entre a DF 425 e Sobradinho I.

* Anel 4: formado por Gama e Santa Maria, de acordo com o documento
técnico do plano, € um importante elemento de articulagdo com os municipios
limitrofes do DF. O anel ¢ composto pelas DF 290 e 489 que ligam as duas
Regides Administrativas e vias internas de cada uma, ¢ estabelecida uma
conexao direta entre as vias SCIn e SC5 no Gama.

* Anel 5: Anel de Atividades Jardim Botanico, ¢ formado pela via de acesso aos
parcelamentos do Jardim Botanico, chamada de Rota do Sol, por uma via sem
pavimentacao do nucleo rural Itaipu, chamada de Via de Ligagao, pela DF 463
e sua continuacao em Sao Sebastido, Av. Comercial, e, pela DF 001, EPCT.

Em resumo, as estratégias de estruturagdo viaria do PDOT que implicam na criagao
de novas vias ou trechos vidrios sdo a via Interbairros e os cinco Anéis de Atividades
descritos. Sendo, portanto, estas as intervencdes consideradas para a construgcdo do
modelo. Além desta estratégia, sao consideradas também as estratégias de
Dinamizacdo de Espagos Urbanos e Implementacdo de Polos Multifuncionais. Estas
sdo base para a discussdo entre as propostas de planejamento do sistema viario em

relagdo as propostas para uso do solo.

Plano Diretor de Mobilidade e Transporte Urbano para o Distrito Federal e

Entorno

Em consonancia com o PDOT e o Estatuto das Cidades, a Lei Distrital n°
4.566 de 2011 define as normas gerais basicas para a implementagao do Plano Diretor
de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal, PDTU/DF. Este plano, como

instrumento de planejamento, tem por objetivo definir as diretrizes e as politicas
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estratégicas para a gestdo dos transportes urbanos no ambito do Distrito Federal e do
Entorno.

De acordo com a pagina eletronica da Secretaria de Estado de Transportes do
Distrito Federal®, o plano tem carater estratégico. As diretrizes, a¢des e investimentos
propostos visam atender as demandas futuras de transporte e fortalecer a capacidade
governamental de gestdo do sistema de transporte, contemplando os diversos
elementos desse sistema entre eles: transporte coletivo, sistema vidrio, operacao e
seguranca de transito, estacionamento, transporte ndo motorizado. Neste trabalho o
sistema viario serd o foco principal.

Foram usados como base de informagdes sobre o PDTU a lei citada e os
relatorios técnicos desenvolvidos por empresa consultora decorrente de licitagdo do
GDF por meio da Secretaria de Estado de Transportes. O plano define as diretrizes e
principios da mobilidade urbana sustentavel, além da concepc¢do preliminar de acdes
imediatas, de médio e longo prazo.

O primeiro capitulo da lei do PDTU descreve os objetivos gerais do plano. De
acordo com a lei, s3o objetivos gerais para a melhoria do transporte e da mobilidade,
entre outros, a reduc¢do da participacao relativa dos modos motorizados individuais,
redefinicdo do modelo de circulagdo com priorizagdo, sob o aspecto vidrio, da
utilizagao do modo coletivo de transportes e a integragdo de seus diferentes modais.
Das diretrizes definidas pelo plano destaca-se aqui a gestdo integrada dos sistemas
viarios, de transporte e de transito. Esta diretriz ajuda com que intervengdes viarias
sejam pensadas em conjunto com agdes de transporte € nao somente de transito.
Ainda como diretriz estdo intervencdes viarias que, de acordo com os relatorios
técnicos, proporcionariam maior fluidez e seguranca a circulagdo de veiculos,
pedestres e ciclistas.

A lei do PDTU aponta uma série de objetivos fundamentais do sistema viario,
entre eles os seguintes:

* assegurar que o sistema viario estruturador e de transporte seja constituido
pelas estradas vicinais e pela rede ferroviaria, de forma adequada e prioritaria
ao transporte coletivo;

* desenvolver e implementar planos de mobilidade e circulacao locais, com

medidas como hierarquizagdo viaria, revisao da circulacdo, adequagdo da

6 http://www.st.df.gov.br/programas-projetos/pdtu.html, visitada pela ultima vez em 20 de maio de
2014.
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geometria, sinalizacdo, articulagcdo com sistema viario principal, e de protecao

aos pedestres e ciclistas;

* implementar solugdes vidrias que priorizem os modos ndo motorizados € o
transporte coletivo;

* definir uma rede vidria articulada e hierarquizada que elimine os gargalos
fisicos e operacionais e propicie condi¢des apropriadas para os usudrios da
via;

Desta forma, a consolidacdo do sistema viario do Distrito Federal com as
caracteristicas fisicas compativeis com a fun¢ao de cada via, conforme constituido no
PDTU/DF, tem como objetivos especificos realizar intervengdes viarias urbanas para
eliminar descontinuidades e gargalos. Estas intervencdes e a implantacao do sistema
viario estruturador deve, de acordo com a lei, ser feito em consonancia com o
estabelecido no PDTU, com os instrumentos de politica urbana, com o PDOT e com
os planos de desenvolvimento locais no territorio do Distrito Federal ou planos
diretores nos municipios do Entorno. Assim sendo, a infraestrutura necessaria a
implantacao dos eixos de transporte compreende as propostas descritas a seguir.

As propostas sdo definidas por eixos de transporte. O plano divide o territério
em area central e cinco eixos, Norte, Leste, Sul, Sudoeste e Oeste (figura 17). Cada
eixo compreende uma parte da cidade que € estruturada por determinadas vias. Como
descrito a seguir:

* Norte, formado pelas BR 010/020, DF 128 e a porcao norte da DF 003
(EPIA). Estas vias conectam o Entorno Norte (Planaltina e Formosa) e regides
administrativas de Sobradinho, Sobradinho II, Varjao e Planaltina a area
central.

* CQeste, formado pelas DF 095 (EPCL), BR-070 e DF-085 (EPTG). Estas vias
conectam Aguas Lindas de Goias (Entorno Oeste) e regides administrativas de
Taguatinga, Aguas Claras, Ceilandia, Brazlandia, Guara, SIA, SCIA,
Sudoeste/Octogonal e Cruzeiro a area central.

* Sudoeste, formado pelas DF 075 (EPNB) e BR-060. Estas vias conectam a
cidade de Santo Antonio do Descoberto (Entorno Oeste) e as regides
administrativas de Samambaia, Recanto das Emas, Riacho Fundo I e II,

Nucleo Bandeirante e Candangolandia a area central.
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Sul, formado pelo trecho sul da DF 003 (EPIA), BR 040/050, DF 065, DF 480
e DF-290. Estas vias conectam o Entorno Sul (Novo Gama, Valparaiso de
Goias, Cidade Ocidental e Luziania, no Estado de Goids) e as regides
administrativas do Gama, Parkway e Santa Maria a area central.

Leste, formado pela DF-025 (Estrada Parque Dom Bosco - EPDB) e a Estrada
Parque Paranoa (EPPR). Estas vias conectam as regides administrativas Lago

Norte, Lago Sul, Paranod, Jardim Botanico e S3o Sebastido a area central.
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Figura 17: Eixos viarios definidos pelo PDTU.

Fonte: Adaptado do relatorio técnico do PDTU.

De acordo com os relatorios técnicos do PDTU, o sistema vidrio proposto na

alternativa selecionada tem como objetivo fornecer a infraestrutura viaria necessaria a
operacdo do sistema de transporte publico, possibilitar a conectividade da malha
vidria e a fluidez do trafego. Para isso sdo propostas melhorias em intersecoes, a
implantacdo de novas vias e trechos de vias. A seguir sao listadas as intervengdes

vidrias por eixo e descritos os novos trechos de vias (figura 18).
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Figura 18: Mapa geral das intervengdes viarias propostas no PDTU.

Em vermelho estdo as intervengdes que definem novas vias ou trechos de vias sendo elas: via do eixo
Norte (A); ligagdo W4 Sul e Norte e via do Parque da Cidade (B); conexdo EPAA e EPCL ¢ via
marginal EPCL (C); via Interbairros (D); via do Estadio (E); via eixo Sudoeste (F); via de Ligagao
Samambaia e Recanto das Emas (G). Em azul as adequagdes viarias sendo elas: DF 230, Av.
Independéncia e BR 020 (1); Rua 1, 3 ¢ 7 em Sobradinho, via de acesso ao Grande Colorado e EPTA
Norte (2); ESPM e EPIG (3); Av. Hélio Prates, SAMDU e Comercial e EPCT entre EPCL ¢ EPNB (4);
Av. Recanto das Emas e EPCT entre Av. Recanto das Emas ¢ EPNB (5); EPIP, Av. Santa Maria ¢
Alagados, BR 040, EPIA Sul, EPDB e EPAR (6).

Exceto o eixo Leste, todos os outros apresentam alguma interven¢ao viaria. O
eixo Sul apresenta somente adequagdes vidrias em vias existentes. Para regido central
e os eixos Norte, Oeste e Sudoeste sdo propostos novas conexdes e trechos viarios,
sendo que para cada um dos trés eixos citados ¢ proposta uma nova via com
capacidade de estruturar o movimento deste eixo para a regido central.

Na regido central sdo propostas alteragdes nos Eixo Monumental e nas vias
W3, W4 e W5. Para melhor operagao de 6nibus na via W4 ¢ proposta uma conexao
em desnivel entre as por¢des Norte ¢ Sul da W4 passando pelo Eixo Monumental.
Sendo esta, portanto, a unica alteragdo que consiste na criacdo de um novo trecho

viario no regido central.
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No eixo Oeste ¢ proposto o maior numero de intervengdes. Como
continuidade do corredor exclusivo para transporte coletivo proposto para a EPTG,
sdo propostas alteragdes na EPIG. Parte destas alteragdes ¢ a continuidade do corredor
exclusivo até o Eixo Monumental, que, por limitacdo de caixa viaria, diminuird o
numero de faixas de rolamento para o trafego geral. Em razao disto ¢ proposta uma
conexao da EPIG com a via do Parque da Cidade como alternativa de acesso ao Eixo
Monumental. Em Ceilandia e Taguatinga sdo propostas adequacdes viarias em
diversas avenidas e ¢ prevista a inser¢ao de novos trechos na EPCL e EPAA. Na
primeira ¢ proposta implantacdo de uma marginal e adequacao de suas intersegdes e,
para a segunda, ¢ proposta a sua complementacdo até conexao com a EPCL. Sao
propostas ainda duas novas vias, a via do Estadio e a via Interbairros. A primeira
conecta a via de ligagdo Taguatinga e Samambaia a via de ligacdo Ceilandia e
Samambaia e permite acesso a area a ser ocupada pelo novo centro administrativo do
Distrito Federal. A ultima e maior intervengdo proposta para o eixo Oeste, a via
Interbairros, foi proposta anteriormente no PDOT. No PDTU a via ¢ descrita como
uma via de atividades, com polos de atragdo de pessoas e viagem ao longo de sua
extensdo. O tragado definido pelo PDTU tem inicio em Samambaia, na Av. Leste,
segue em dire¢do a Aguas Claras, passando entre o Guara I e II, cruza a EPIA ¢
termina na ESPM.

No eixo Sudoeste ¢ prevista a implantacao de duas novas vias e adequagao de
trés. E proposta uma Via de Ligacdo entre Recanto das Emas e Samambaia como
continuagdo da via de ligagdo entre Ceilandia e Samambaia. Esta via também faz
parte das propostas do PDOT na configuracdo do Anel de Atividades 2 e conectara a
Av. Recanto das Emas a BR 060, formando um grande eixo de deslocamento norte e
sul entre as BR 060 e 070. Também ¢ proposta uma ligacao entre Riacho Fundo Il e o
Nucleo Bandeirante, de forma a criar uma nova saida para as regioes administrativas
do Eixo Sudoeste. Esta via sera chamada no trabalho de Via do Eixo Sudoeste,
compreende as Avenidas Riacho Fundo II, Sucupira, Cedro, do Contorno ¢ a via
NBO03, conectada a oeste com a EPCT e a leste com a EPIA.

Para o eixo Norte, de acordo com o PDTU, para permitir uma nova ligagao
entre a area central de Brasilia e o Eixo Norte, € proposta uma via ligando a L4 Norte
a BR 020, proximo a Sobradinho. A nova via serd chamada no trabalho de Via Eixo
Norte. Esta via finaliza a descrigao de propostas de criagdo de vias ou trechos viarias

do PDTU.
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3.4.2. A situacao atual e as alteragdes vidrias previstas

Apresentados ambos os planos, seus objetivos, diretrizes e propostas, define-
se agora como estas propostas serdo representadas no modelo utilizado para a analise.
Os dois planos indicam intervengdes viarias de adequagao e criacao de vias e trechos
viarios, para o modelo serdo consideradas somente as intervencdes de criacdo de
novos trechos e vias. Desta forma, o modelo da situagdo atual corresponde ao mapa
de segmentos do aglomerado urbano em 2010. Ja o modelo da situagdao proposta ¢ o
modelo da situacdo atual sobre o qual foram acrescentadas as intervencdes de criagao
de novas vias de ambos os planos.

Para a apresentacao dos resultados as intervencdes foram separadas conforme
o plano que as propds, mesmo o processamento do modelo sendo tinico. O PDOT
propo0s alteracdes vidrias que se configuram na criacdo de cinco anéis de atividades e
uma nova via, a via Interbairros. J4 o PDTU propde nove alteragdes de criacao de
trechos ou vias completas. Os planos possuem duas intervengdes vidrias em comum, a
ligacdo entre Samambaia e Recanto das Emas e a criacdo da via Interbairros. A
primeira foi considerada como uma intervengdo do PDOT por fazer parte de um anel
de atividades e a via Interbairros foi considerada uma intervencdo do PDTU por ter
seu tragado definido somente neste plano. Assim definidas as propostas consideradas
de cada um dos dois planos estao representadas na figura 19, a seguir.

As propostas de ambos os planos implicam em alteragdes viarias que sao
representadas pela insercao segmentos no mapa de segmentos da situacao atual. O
modelo na situagao atual ¢ composto por 109.483 segmentos, ja o modelo da situacao
proposta possui 99 segmentos a mais (tabela 8). A diferenca entre os dois modelos
pode ser vista na figura 20, em preto estdo representados os segmentos do mapa na
situagdo atual e em vermelho os segmentos inseridos no mapa que representa a
situagdo proposta.

Tabela 8: Numero de segmentos do modelo na situagdo atual e proposta, diferenca e variagao.

Sistema Completo
Numero de
segmentos
Atual 109.483
Proposta 109.582
Diferenca 99
Variacao (%) 0,09%
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Figura 19: mapa geral com as intervengdes viarias propostas pelo PDOT e pelo PDTU que implicam na
inser¢do de novas vias ou trechos viarios.

Em vermelho as interven¢des do PDOT: Anel de Atividades Ceilandia, Taguatinga e Samambaia (1);
Anel de Atividades Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II (2); Anel de Atividades
Sobradinho I, IT e Grande Colorado (3); Anel de Atividades Gama e Santa Maria (4); Anel de

Atividades Jardim Boténico (5). Em azul as interveng¢des do PDTU: via Eixo Norte (A); conexao W4

Norte ¢ Sul e Via do Parque da Cidade (B); conexdo EPAA e EPCL e via marginal EPCL (C); via
Interbairros (D); via de ligagdo Ceildndia e Samambaia e via do Estadio (E); via Eixo Sudoeste (F).
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Figura 20: recorte do mapa de segmentos geral destacando os segmentos acrescidos na situagao
proposta (vermelho).

Descritas as propostas de ambos os planos, identificadas as alteragcdes nos
mapas de segmentos da situacao atual e proposta, parte-se, agora, para a analise dos

resultados.
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4. CAPITULO 4 - O IMPACTO CONFIGURACIONAL DAS PROPOSTAS
DO PLANEJAMENTO PARA O DISTRITO FEDERAL E ENTORNO

Este capitulo ¢ dividido em duas partes, na primeira, os resultados da
aplicacdo dos indicadores de movimento sdo apresentados e, na segunda, sdo
discutidas propostas do planejamento para o uso do solo. Os resultados da aplicacao
dos indicadores de movimento nas situagdes atual e proposta sdo apresentados
conforme as principais alteragdes no sistema completo e com foco nas alteragdes
propostas por cada um dos planos. Apresentados os resultados do estudo empirico,
parte-se para a discussao dos resultados. Na parte final deste capitulo, portanto,
discute-se a relacdo entre a potencial alteracdo dos padroes de movimento e as
propostas de uso do solo, considerando a formacdo de potenciais centralidades

urbanas.

4.1. Comparacio das situacoes atual e proposta pelo planejamento

De acordo com os procedimentos metodoldgicos definidos no capitulo anterior
sdao apresentados os resultados do estudo comparativo. A compara¢ao da situacao
atual com a situacdo proposta permite identificar impactos configuracionais das
intervengdes viarias propostas pelos PDOT e PDTU. Os resultados sdo aqui
apresentados por meio de tabelas, graficos e mapas com representacao das medidas
sintaticas em escala de cor definida. As medidas de Integragdo Angular Global e
Escolha Angular serdo utilizadas como indicadores de movimento de destino e
passagem, respectivamente, e serdo base da discussao das propostas definidas pelos
PDOT e PDTU.

Esta parte do trabalho estd organizada em trés partes. Inicialmente sdo
apresentadas as mudangas gerais nos indicadores configuracionais para o sistema
completo. Na sequéncia entra em pauta o impacto das intervengdes propostas por cada
um dos dois planos considerados. Sao apresentados, entdo, os resultados com base nas
intervengdes do PDTU com o objetivo de buscar responder até que ponto essas foram
capazes de configurar novos eixos estruturadores de movimento no sistema. Em
seguida sdo apresentados os resultados da estratégia de estruturacao viaria do PDOT,
buscando responder se os anéis de atividades propostos se configuram também em

anéis potencialmente estruturadores do movimento.
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4.1.1. Sistema completo

Primeiramente sdo apresentados os resultados do sistema completo para as
duas situacoes, valores minimos, médios, maximos ¢ variacao dos valores de uma
situagdo para a outra. Segue-se, assim, para a distribuicdo dos valores por segmentos
por meio da analise de graficos. Analisada a distribui¢ao dos valores por segmentos,
estuda-se a distribuicao espacial dos segmentos de maiores valores para compreensao
dos padrdes de movimento e possiveis alteracdes com as intervengdes propostas pelos
planos.

A tabela 9 contém os valores minimos, médios ¢ maximos dos sistemas
analisados. A variagdo destes valores, quando houve, foi positiva. Os valores minimo
e maximo de Integracdo apresentaram variagdo de 1,01 e 1,40%, respectivamente. E,
a variacdo média de todos os segmentos do sistema foi de 2,37%, isto ndo significa
que todos os segmentos apresentaram incremento da medida, mas sim que o sistema
como um todo resulta mais integrado na situacdo proposta. Nao houve variacdo da
medida minima de Escolha, ela permaneceu sendo 0. Isto significa que nas duas
situagdes existem segmentos que estdo conectados ao restante do sistema somente por
um outro segmento. Como pode ser notado na tabela 9, a variacdo média e do
segmento de valor maximo foi bastante proxima. Contudo, esta variacdo foi pequena
e sua média no sistema nado ¢ capaz de responder muito sobre o0 movimento. Portanto,

parte-se para a analise da distribuicao das medidas.

Tabela 9: valores minimos, médios ¢ maximos das medidas de Integracdo e Escolha para o sistema
completo.

Sistema Completo
Integragdo Angular Global Escolha Angular
Valor Atual Proposta Va(r;/zz ;; a0 Atual | Proposta Va(r;/zz ;; a0
Minimo | 4.259,28 | 4.302,28 | 1,01% 0 0 0,00%
Médio | 9.530,91 | 9.756,56 | 2,37% |1,49E+07|1,50E+07| 0,46%
Maximo | 17.082,20| 17.322,10 | 1,40% |(3,97E+09|3,99E+09| 0,47%

Primeiramente, por meio de graficos, ¢ descrita e analisada a distribui¢ao dos
valores de ambas as medidas nas situagdes atual e proposta. No grafico 2 tem-se o
ranking de distribuicao de valores de Integracao Angular Global na situacdo atual, a
curva deste grafico mostra-se simétrica, com poucos segmentos com valores muito
altos ou muito baixos de Integragdo e um grande nimero de segmentos com valores

médios. Foram destacadas no grafico as marcas de 0,6% e 10% maiores valores,
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respectivamente baseados em Holanda (2002) e Hillier et al (1987), definidas no
capitulo anterior como porcentagens de segmentos esclarecedoras em relagdo a
estruturagdo do movimento no sistema. Esses dois valores marcam bem duas
mudancas de inclinacdo no grafico, o que representa dois grupos distintos de espagos

em relacdo ao seu valor de Integragdo, portanto, potencial papel no sistema.
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Grafico 2: grafico do ranking da distribui¢ao dos valores de Integragdo Angular Global do sistema na
situagdo atual. Com destaque as marcas de maiores 0,6% e 10%.
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Grafico 1: grafico do ranking de distribui¢ao dos valores de Escolha Angular do sistema na situagao
atual. Com destaque as marcas de maiores 1% e 20%.

O grafico 3 representa o ranking de distribuicdo de valores de Escolha na

situagdo atual. Diferentemente da medida anterior, ha um nimero muito pequeno de
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segmentos com valores extremamente elevados e a imensa maioria dos segmentos
apresenta valores bastante baixos. A bibliografia (JIANG, 2008) destaca as marcas de
1% e 20% como bons indicadores de diferentes papéis hierarquicos de vias num
sistema em relagdo ao movimento de passagem. E interessante notar, porém, que no
grafico de valores de Escolha Angular as porcentagens definidas ndo demonstram
mudangas na curva de distribuicdo como no caso da Integragdo. O que indica extrema
hierarquizagdo do sistema viario da regido em estudo.

Na situagdo proposta nao ha nenhuma alteragao significativa na distribuigao
de valores de Integragdo Angular Global ou Escolha Angular, ambos os graficos
permanecem bastante semelhantes. Isto indica que as alteragdes propostas nao foram
suficientes para mudar caracteristicas essenciais da distribuicdo dos valores em
relagdo ao numero de espacos mais ou menos integrados ou de maior Escolha
Angular. Desta forma, parte-se para a verificagdo distribuicdo de wvalores nos
segmentos em relacdo a sua posi¢ao no sistema.

Os mapas de segmentos a seguir (figuras 21 e 22) representam a medida de
Integracdo Angular Global nas situagdes atual e proposta com uma escala cromatica
que vai do vermelho, para os maiores valores, ao azul, para os menores valores.
Ambos 0s mapas apresentam um grande eixo sul — nordeste bastante integrado o qual
possui eixos, maiores € menores, também bastante integrados conectados. Este eixo
representa a EPIA e a BR 040 ao sul e 020 a nordeste. Ao comparar os dois mapas
pode-se observar que na situacdo proposta hd mais segmentos bem integrados
conectados a este eixo central. Isto indica que com as alteragdes propostas a
Integracdo concentrada no eixo central pode ser distribuida em um maior numero de
eixos secundarios. Além disso, pode se observar que, como um todo, os maiores
valores de Integracdo deslocaram-se em direcao oeste e sudoeste do eixo central
identificado, o que pode ser claramente visto pela alteracdo das cores nesta regido do

mapa.
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Figura 21: mapa de segmentos com representacdo da medida de Integracdo Angular Global na situagdo
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Figura 22: mapa de segmentos com representacdo da medida de Integracdo Angular Global na situagdo
proposta.
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A analise dos mapas de segmentos dos nucleos de Integracdo de 0,6% (figuras
23 e 24) e de 10% (figuras 25 e 26) ilustram ainda mais as altera¢des. O nucleo
integrador de 0,6% ¢ bastante linear, apresenta somente um anel na situag@o atual. Na
situagdo proposta este anel se abre em uma pequena porcao e ¢ formado outro ao sul.
De acordo com Hillier et al (1993, p. 42), Integracdo distribuida em linha ¢
frequentemente encontrada em areas com um cardter urbano menos desenvolvido.
Estas caracteristicas podem ser mais bem discutidas com o nucleo de Integracdo de
10%. Ainda em relac¢do a forma do nucleo de Integragao Hillier (1988) apresenta um
tipo como fundamental, a da roda deformada. Este tipo ndo ¢ observado no nucleo de
0,6%, porém o nucleo integrador dos 10% de segmentos mais integrados apresenta

formato bastante diferente do anterior (figuras 25 e 26).

: M Restante
I M 0.6%

Figura 23: mapa do nucleo integrador, 0,6% dos segmentos de maior Integracdo Angular Global na
situagdo atual.
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Figura 24: mapa do nucleo integrador, 0,6% dos segmentos de maior Integragdo Angular Global na
situacdo proposta.
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Figura 25: mapa do nucleo integrador, 10% dos segmentos de maior Integragdo Angular Global na
situagdo atual.
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Figura 26: mapa do nucleo integrador, 10% dos segmentos de maior Integragdo Angular Global na
situacdo proposta.

Em relagdo a forma do ntcleo de Integragdo de 10%, nos mapas de ambas as
situagdes pode-se observar que os segmentos mais integrados penetram o interior do
sistema e nao estdo presentes nas bordas do sistema. Assim sendo, a roda deformada
ndo se configura no sistema em analise ao se considerar o conjunto completo.
Contudo, ao se observar as figuras 25 e 26 a nota-se a formacao de uma estrutura
proxima a uma roda deformada no interior do sistema. O eixo pricipal e secundarios
identificados no nucleo de 0,6% sdo unidos por aro interrompido (EPCT) e o
extrapolam. Na por¢dao sudoeste do mapa raios sdo unidos por outros eixos
transversais que aumentam na situacao proposta.

Portanto, da situacdo atual para a proposta ha a configuracdo de uma estrutura
de segmentos de maior Integracao mais proxima de uma malha na por¢ao sudoeste do
sistema. Segundo Hillier et al (1993), Integra¢dao distribuida em malha ¢ uma
caracteristica comum dos centros urbanos ¢ subcentros. Assim sendo, as intervengdes
propostas pelo plano poderiam propociar um movimento de destino que traria

caracteristicas mais centrais a esta parte do sistema.
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Analisadas as carateristicas gerais de Integracdo Angular Global, tida como
um indicador de movimento de destino, parte-se para a analise da medida de Escolha
e, consequentemente, do movimento de passagem. Ao se observar o mapa geral de
segmentos com a medida de Escolha nas situagdes atual e proposta (figuras 27 e 28)
as alteragOes na distribuicdo de valores nao sdo tdo evidentes como no caso da
Integracdo. Isso se deve ao pequeno numero de segmentos com altos valores de
escolha, portanto, a analise dos mapas de segmentos de maiores valores de Escolha
sdo mais esclarecedores

Os mapas de 1% dos segmentos de maior Escolha (figuras 29 e 30) das
situagdes atual e proposta evidenciam que a alteracao de distribuicdo destes valores
foi menor do que as alteragdes de Integracdo. Enquanto na primeira medida surgiram
novos eixos a partir do eixo central de Integracdo, no caso da Escolha ndo ha a
surgimento de nenhum novo eixo a partir da regido central que apresente valores tao
elevados. Surge, sim, um novo eixo norte e sul, na por¢ao oeste do mapa, que conecta
trés eixos que partem do eixo central. Este € portanto o inico eixo que surge com alto
potencial capacidade de abrigar movimento de passagem, podendo se configurar

como um eixo de movimento de passagem de longa distancia dentro do sistema.

0 10 25 50km .
5,95e+8

Figura 27: mapa de segmentos com representa¢do da medida de Escolha Angular na situagio atual.
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Figura 4: mapa de segmentos com representacao da medida de Escolha Angular na situagdo proposta.
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Figura 29: mapa do nucleo de Escolha, 1% dos segmentos de maior Escolha Angular na situagdo atual.
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Figura 30: mapa do nucleo de Escolha, 1% dos segmentos de maior Escolha Angular na situagdo
proposta.

0 10 25 50km

Por outro lado, os mapas de 20% de segmentos de maior Escolha (figuras 31 e
32) das situagdes atual e proposta permitem observar mais alteracdes. Nesses mapas
podem ser identificadas as vias criadas pelo PDTU, via Interbairros, vias dos Eixos
Sudoeste € Norte, além da conexdo entre Ceilandia, Samambaia e Recanto das Emas,
propiciada pela criagdo dos Anéis de Atividade 1 e 2. Este fato indica que as
alteragdes propostas pelos planos, pelo menos em parte, fazem parte da estrutura que
tem capacidade de abrigar a maior parte do movimento de passagem provavel do

sistema como um todo.
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Figura 31: mapa do nucleo de Escolha, 20% dos segmentos de maior Escolha Angular na situagéo
atual.
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Figura 32: mapa do nucleo de Escolha, 20% dos segmentos de maior Escolha Angular na situagéo
proposta.
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Apresentados os dados e as modificagdes em ambito geral, parte-se agora para

uma analise caso-a-caso das intervengdes propostas por cada um dos planos.

4.1.2. Intervencdes viarias propostas pelo PDTU, a criacdo de grandes eixos.

Nesta parte do trabalho sdo apresentados os resultados da analise com foco nas
intervengoes viarias propostas pelo PDTU com o objetivo de verificar se as mesmas
foram capazes de criar novos eixos estruturadores do movimento. Como descrito
anteriormente, o PDTU dividiu a area de estudo em regido central e eixos Norte,
Oeste, Sudoeste, Sul e Leste. Sao propostas novas conexdes € vias para a regiao
central e os eixos Norte, Oeste ¢ Sudoeste, sendo que para cada um dos trés eixos ¢
proposta uma nova via com o objetivo de estruturar o movimento do eixo para a
regido central.

Primeiramente serdo apresentados brevemente os dados referentes a cada uma
das intervengdes propostas pelo PDTU. Em seguida os dados relativos ao conjunto de
segmentos que compde cada um dos eixos definidos pelo PDTU sdo apresentados
para que o impacto das alteracdes propostas possa ser discutido em relacao a cada
eixo. Mesmo que dois dos eixos ndo apresentem intervengdes propostas pelo PDTU
pelo carater sistémico da analise sua relacdo com o todo sofre algum tipo de impacto,
portanto fardo parte da andlise. Serdo descritas também as alteragdes de cada via
definida pelo plano como estruturadora de cada eixo, para assim introduzir a
discussao da capacidade de cada via proposta em estruturar o movimento em seu eixo.
Finalmente sera detalhado o impacto das trés vias propostas pelo PDTU com o
objetivo de estruturar o movimento no sistema.

Ao total as intervengdes propostas pelo PDTU que implicam em criagdo de
novas vias ou trechos de vias sdo nove. Seis destas propostas sao tratadas pelo plano
como intervengdes para solucionar questdes pontuais, sendo elas: na regido central:
(1) ligagao entre W4 Norte e Sul e (2) ligacdo EPIG e Parque da Cidade; no eixo
Oeste: (3) via do Estadio, (4) extensao da EPAC até¢ a EPCL, (5) via marginal da
EPCL entre a EPVL e EPCT; e, no eixo Sudoeste: (6) via de ligagao entre Samambaia
e Recanto das Emas. Sdo propostas ainda trés vias com o objetivo de serem
estruturadoras do movimento em seus eixos, sendo elas: no eixo Norte: a via de
ligacdo entre a via L4 Norte e Sobradinho, chamada neste trabalho de (7) via Eixo

Norte; no eixo Oeste: a (8) via Interbairros ligando Samambaia a Brasilia; no eixo
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Sudoeste: a via de ligacdo Recanto das Emas e Nucleo Bandeirantes chamada neste
trabalho de (9) via do Eixo Sudoeste. No grafico 4, a seguir, sdo apresentados—os
valores de Integracdo Angular Global e Escolha Angular de cada intervencdo na

situagdo proposta.
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Grafico 2: Grafico da relacdo entre as medidas de Integracdo Angular Global e Escolha Angular das
intervengdes propostas no PDTU.

Com base no grafico 4 pode-se destacar a via Interbairros e a via Estadio em
dois extremos e o restante das intervengdes num grupo central. A posi¢ao da via
Interbairros no grafico indica que a via, das propostas do PDTU, apresenta o maior
potencial de movimentos de passagem e destino. De modo simétrico, a via do Estadio
apresenta o menor. O valores das medidas de Integragdo Angular Global e Escolha
Angular ndo destacam nenhuma das outras vias do conjunto de intervencgdes. A
diferenciagdo que pode ser feita neste grupo de intervengdes ¢ em relacdo ao potencial
de movimento de destino e passagem indicado pelas medidas. Deste grupo, no
conjunto das intervengdes propostas pelo PDTU, o Eixo Norte, Eixo Sudoeste e a via
de Ligacdo Samambaia e Recanto das Emas apresentam proporcionalmente um maior
potencial de movimento de passagem do que de destino. E interessante notar que as
trés vias propostas com o objetivo de serem estruturadoras do movimento em seus
eixos de fato apresentam a potencialmente maior capacidade de abrigar movimento de
passagem do que de destino. Esta caracteristica ¢ compartilhada pela via de Ligagao

Samambaia e Recanto das Emas, mesmo esta ndo tendo sido concebida como uma
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estruturadora do movimento em seu eixo pelo PDTU. Contudo, esta via, que ¢
proposta pelo PDOT como parte de um Anel de Atividades, promove, em conjunto
com outra via proposta pelo PDOT, a conexdo entre dois importantes eixos
estruturadores do movimento no sistema.

Apresentadas, portanto, todas as intervencdes e seus dados de Integragdo
Angular Global e Escolha Angular, parte-se para a andlise do impacto das
intervengdes em cada um dos eixos definidos pelo PDTU. A tabela 10 a seguir mostra
os valores médios de Integracdo Angular Global e Escolha Angular do conjunto de
segmentos que compdem cada um dos eixos definidos pelo PDTU na situagao atual,
na situagdo proposta € a variagdo apresentada entre as situacdes. Além dos dados
individuais dos eixos ha o valor médio dos eixos agregados e o valor médio do
sistema completo. Pode-se notar que a média dos valores de ambas as medidas do
sistema completo € ligeiramente mais elevada que a média dos eixos em ambas as
situagdes, denotando que a regido central do sistema eleva a média do sistema

completo. A analise das alteragdes eixo a eixo, contudo, ¢ mais esclarecedora.

Tabela 10: valores e variagdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situacdes atual e proposta do conjunto de segmentos dos Eixos definidos no PDTU.

Eixos PDTU
Integracdo Angular Global Escolha Angular
Eixos Atual Proposta Va(r;/e: ;;ao Atual Proposta Va(r;/a: § a0
Norte 8970,56 | 9068,21 1,09% | 2,05E+07 | 2,07E+07 | 0,63%
Oeste 9849,73 | 101424 | 2,97% | 1,86E+07 | 1,80E+07 | -3,15%
Sudoeste 9642,58 | 10179,6 | 5,57% | 1,29E+07 | 1,47E+07 | 13,98%
Sul 9572,04 | 9691,1 1,24% | 1,43E+07 | 1,44E+07 | 0,25%
Leste 8792,02 | 891334 | 1,38% | 6,79E+06 | 6,94E+06 | 2,18%
Meédia dos Eixos | 9365,38 | 9598,93 | 2,45% | 1,46E+07 | 1,49E+07 | 2,78%
Meédia Sistema | 9530,91 | 9756,56 | 2,37% | 1,49E+07 | 1,50E+07 | 0,46%

Em relacdo aos dados por eixos, o Sudoeste foi o que apresentou o maior
incremento em ambas as medidas. Os eixos Oeste e Sudoeste foram os Unicos a
apresentar variagdo média da medida de Integracdo Angular Global acima da média
do sistema. Ja em relagdo a medida de Escolha o eixo Oeste foi o Gnico a apresentar
variacdo negativa, provavelmente influenciado pelo alto incremento da medida no
eixo Sudoeste. O eixo Norte apesar de ter uma intervengao do PDTU apresentou

variacoes semelhantes aos eixos Sul e Leste, que nao possuem intervengdes previstas



131

por este plano. Deve se destacar o incremento da medida de Escolha no conjunto de
segmentos do eixo Leste, sendo a segunda maior entre os €ixos.

Os graficos a seguir ilustram bem as alteracoes de valores de ambas as
medidas entre os eixos. Conforme pode ser visto no grafico 5, em relagdo a medida de
Integracdo na situagdo atual, o eixo Oeste se destaca a frente dos outros, o eixos Sul e
Sudoeste estdo em posi¢do intermedidria e proximos, e, por fim, eixos Norte ¢ Leste
mostram-se menos integrados. Na situagdo proposta isto se altera, o eixo Sudoeste
ganha destaque e junto ao eixo Oeste e ambos se destacam dos demais eixos em

relagdo a Integracao.
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Grafico 3: Grafico da medida de Integragdo Angular Global por eixos do PDTU nas situacdes atual e
proposta.

O gréfico 6 da medida de Escolha mostra um panorama bastante diferente do
anterior. O eixo Norte, apesar do baixo valor de Integracdo, apresenta alto valor de
Escolha, isto pode ser justificado pelo fato deste eixo estar bastante dependente de
poucas conexdes com o resto do sistema e ser um eixo com menor numero de
segmentos. Os eixos sul e leste, contudo, mostram-se semelhantes em ambos os
graficos. O eixo Sudoeste tem sua medida de Escolha fortemente impactada tanto pela
criacdo da via Eixo Sudoeste ligando Riacho Fundo II ao Nucleo Bandeirante, mas
também pela via Interbairros que, apesar de estar predominantemente no eixo Oeste, ¢

mais uma conexao importante para Samambaia. A ultima, juntamente com Recanto
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das Emas, outra cidade satélite do eixo sudoeste, sofreram grande impacto com as
intervengdes do PDOT, outra explicagdo para o incremento na medida de Escolha. As
cidades satélites de Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II com as
intervengdes propostas ganharam conexodes entre si € mais diretamente a vias com
valores bastante elevados de Escolha e Integracao. Por outro lado, o eixo oeste que ja
possuia vias de altos valores de Escolha, acabou por perder valores para o entorno,

especialmente vias do eixo Sudoeste.
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Grafico 4: Grafico da medida de Escolha Angular dos eixos do PDTU nas situacdes atual e proposta.

Uma vez analisados os eixos em seu conjunto de segmentos, parte-se para uma
analise por vias estruturadoras. O PDTU define, de acordo com sua metodologia,
quais seriam as vias estruturadoras para cada um dos cinco eixos. Abaixo se tem uma
tabela com a média de valores de Integragdao e Escolha de cada uma das vias nos seus
trechos na area de trabalho, além disso os valores médios do conjunto de vias em
ambas as situagdes atual e proposta. Os valores médios foram calculados com e sem
as vias estruturadoras propostas pelo plano, para que se possa verificar seu impacto de

forma mais clara.
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Tabela 11: valores e variagdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situagdes atual e proposta das vias estruturadoras dos Eixos definidos no PDTU.

Eixos PDTU - Vias Estruturadoras

Integragdo Angular Global Escolha Angular
- Vi — —
X0 @ Atual Proposta VERIeHe Atual Proposta Vet
(%) (%)
BR 010 11.395,80 | 11.504,00 | 0,95% | 1,10E+06 | 1,10E+06 | 0,02%
BR 020 13.159,90 | 13.258.10 | 0,75% | 1,48E+09 | 1,47E+09 | -0.86%
DF 128 12.659,00 | 12.796,30 | 1,08% | 8,54E+08 | 8,54E+08 | 0,05%
DF 003 EPIA
Norte Norte 16.780,80 | 17.013.20 | 1,38% | 3,20E+09 | 3,36E+09 | 4.97%
Eixo Norte ] 12.695,10 - ] 2,38E+07 -
Meii‘taer(s)em 15.032,00 | 15.514,30 | 3.21% | 2,10E+09 | 2,19E+09 | 4.,52%
Média 15.032,00 | 14.908,50 | -0.82% | 2,10E+09 | 1,73E+09 | -17.62%
DF 025 EPDB | 10.653,00 | 10.775,70 | 1,15% | 5,16E+07 | 5,12E+07 | -0,70%
Leste EPPR 9.857.92 | 10.536,90 | 6.89% | 1,40E+07 | 1,95E+07 | 39,90%
Média 10.431,60 | 10.562,50 | 1,25% | 4,34E+07 | 4,13E+07 | -4.78%
BR 040 13.737,10 | 13.976,00 | 1,74% | 1,19E+09 | 1,19E+09 | 0,01%
DF 003 EPIA Sul | 16.675.83 | 16.928,09 | 1,51% | 3.45E+09 | 3.41E+09 | -1,13%
Sl DF 065 14.313,90 | 14.640.60 | 2,28% | 3,78E+08 | 3.32E+08 | -12.23%
b DF 480 14.025,00 | 14.449,00 | 3,02% | 5,02E+08 | 5,10E+08 | 1,50%
DF 290 128425 | 12992 | 1,16% |5,57E+07 | 5,17E+07 | -7.26%
Média 15.497,80 | 15.782.20 | 1,84% | 2,33E+09 | 2,35E+09 | 1,03%
BR 060 13.384,10 | 14.075.80 | 5,17% | 3,80E+08 | 3,99E+08 | 5.07%
DF 075 EPNB | 15.450,10 | 15.942,60 | 3,19% | 1,05E+09 | 9,97E+08 | -5.13%
Sudoeste | Fixo Sudoeste ] 12.831,90 - ] 6,06E+07 -
Meii‘taer(s)em 14.848,80 | 15.233,70 | 2,59% | 8,43E+08 | 7,98E+08 | -5,29%
Média 14.848,80 | 13.986,30 | -5.81% | 8,43E+08 | 3,77E+08 | -55.25%
BR 070 11.334,70 | 11.602,40 | 2,36% | 5,02E+08 | 5,02E+08 | 0,01%
DF 095 EPCL | 14.289.20 | 14.519,70 | 1,61% | 1,15E+09 | 9,13E+08 | -20.37%
DF 085 EPTG | 14.877.40 | 15.066,30 | 1,27% | 1,22E+09 | 9,90E+08 | -18.82%
Oeste Interbairros - 14.602,80 - - 2,01E+08 -
Meii‘taer(s)em 13.942,40 | 14.175,70 | 1.67% | 9,77E+08 | 8,35E+08 | -14.49%
Média 13.942,40 | 14.300,10 | 2,57% | 9,77E+08 | 6,54E+08 | -33.09%

Ao se comparar as tabelas 10 e 11 pode se notar a diferenca das medidas de

Integracdo Angular Global e Escolha Angular do conjunto de segmentos de cada eixo

e de suas vias estruturadoras. O primeiro dado a se observar ¢ a variagdo de ambas as

medidas. Os eixos sul e leste serdao discutidos primeiramente por ndo apresentarem
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proposta de via estruturadora. A variagdo da medida de Integracdo do conjunto de
segmentos destes eixos foi, respetivamente, de 1,24% e 1,38%, enquanto a variagao
das vias estruturadoras dos mesmos foi de 1,84% e 1,25%, respectivamente. Portanto,
em relacdo a medida e Integracdo a variacdo foi semelhante. Por outro lado, a
variagdo de Escolha do conjunto de segmentos do eixo leste foi de 2,18%, a segunda
maior entre os eixos, enquanto a variagcdo das vias estruturadoras foi de -4,78%. Isto
indica que o maior incremento de Escolha no eixo leste nao foi nas vias que o PDTU
define que estruturam o eixo. Deve ser destacado o caso da EPPR no eixo Leste, esta
via apresentou o maior incremento de ambas as medidas entre todas as vias
estruturadoras definidas pelo PDTU. Como pode ser visto nas figuras 33 e 35, a EPPR
conecta-se a via Eixo Norte, fato que provavelmente justifica o incremento em ambas
as medidas muito acima do restante do eixo, 6,89% de Integracao e 39,90% de
Escolha.

Ainda comparando as alteracdes entre as situagdes atual e propostas do
conjunto de segmentos de um eixo e de suas vias estruturadoras, analisa-se agora o
eixo Norte, para o qual foi proposta a chamada via Eixo Norte. Diferentemente dos
dois primeiros caso, no eixo Norte ha bastante diferenca entre os valores de
Integracdo do conjunto e das vias estruturadoras. Enquanto como um todo o eixo
Norte apresenta incremento de Integracdo de 1,09%, as vias estruturadoras, sem
considerar a via Eixo Norte proposta pelo PDTU, apresentam incremento de 3,21%.
Este incremento ¢, como pode se notar na tabela, em maior parte gragas ao
incremento da EPIA Norte, via das mais integradas no sistema como um todo. O mais
interessante ¢ notar que considerando a via proposta a variagdo passa a ser negativa,
de -0,82%. Apesar de seu valor de Integracdo ndo ser discrepante do valor da DF 128,
ou BR 010, sua posi¢do (figura 34) no sistema faz com que sua influéncia na média
seja maior, fazendo assim com que esta diminua. O mesmo acontece em relagdo a
medida de Escolha. Mais uma vez o incremento da EPIA Norte ¢ o maior, fazendo
com que a média suba, no conjunto a variagdo foi de 0,63%, enquanto que das vias
estruturadoras foi de 4,52%. Mas neste caso a inser¢do da via Eixo Norte diminui
ainda mais a média das vias estruturadoras, -17,62%. Este impacto, sofrido
especialmente pela BR 020, ¢ devido ao fato da via proposta criar mais uma opgao de
conexao do eixo norte, dependente de poucas opgdes, com o restante do sistema

(figuras 35 e 36).
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Figura 33: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Integracdo
Angular Global. Sdo destacadas as vias estruturadoras dos eixos Norte e Leste.
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Figura 34: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global. S3o destacadas as vias estruturadoras dos eixos Norte e Leste.
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Figura 35: recorte do mapa de segmentos na situagdo atual com representa¢do da medida de Escolha
Angular. Sao destacadas as vias estruturadores dos eixos Norte e Leste.
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Figura 36: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular. Sdo destacadas as vias estruturadores dos eixos Norte e Leste.
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No caso do cixo Sudoeste a variacdo de ambas as medidas em relagdo ao
conjuntos dos segmentos e vias estruturadoras também ¢ bastante diferente. Conforme
tabela 10, como um todo o conjunto de segmentos apresentou um alto incremento na
medida de Integragdo, 5,57%. Pela tabela 11 nota-se que as vias estruturadas
apresentaram incremento ainda acima da média do sistema, mas menor do que o
conjunto completo, 2,59%. Por outro lado, no célculo médio considerando a via Eixo
Sudoeste, a variagdo passa a ser negativa, -5,81%. Isto se deve a diferenca de
Integracdo entre a EPNB, BR 060 ¢ a via proposta. A EPNB e sua continuagdo além
da EPCT, a BR 060, apresentam valores de Integracdo bastante elevados, seus
segmentos estdo entre os 0,6% mais integrados do conjunto. Deve se destacar entre as
vias estruturadoras o caso da BR 060 que apresentou incremento elevado de ambas as
medidas, 5,17% de Integragdao e 5,07% de Escolha. Esta via sofre provavelmente o
reflexo dos conjunto de intervengdes do PDTU para os eixos Oeste e Sudoeste ¢ a
formacao dos Anéis de Atividades 1 e 2, elevando como um todo as medidas na
porc¢ao sudoeste do sistema (figuras 37, 38, 39 e 40).

Em relagdo a medida de Escolha no eixo Sudoeste, a diferenca entre a média
do conjunto de segmentos e das vias estruturadoras ¢ ainda maior. Enquanto o
conjunto de segmentos do eixo Sudoeste apresentou o maior incremento em medida
de Escolha entre os eixos, 13,98%, suas vias estruturadoras agregadas apresentaram
decréscimo nesta medida de 5,29%. Apesar do incremento de 5,07% da BR 060, a
média ¢ bastante influenciada pela EPNB que apresentou decréscimo de 5,13%.
Indicando a preponderancia da EPNB na estruturacdo do movimento neste eixo. A
inser¢ao da via Eixo Sudoeste no calculo abaixa ainda mais a média, considerando
esta via o decréscimo € de 55,25%. Isto ¢ justificado pela diferenca entre os valores de
Escolha da EPNB e BR 060 em relacao a via proposta pelo PDTU. Esta forte queda
na média indica que o potencial de estruturacdo de movimento de passagem desta via
¢ bastante menor do que o das outras vias consideradas como estruturadoras no eixo
pelo PDTU. A andlise desta via e do seu impacto no eixo Sudoeste deve ser
aprofundada em busca de esclarecer o grande incremento de Escolha do conjunto e o
decréscimo especialmente da EPNB.

A variagao de ambas as medidas indicadas nas tabelas 10 e 11 para o eixo
Oeste indicam que o caso da via Interbairros ¢ diferente das duas outras vias
propostas para a estruturacdo dos eixos. A medida de Integragdo desta via ¢ um

primeiro indicativo. A via Interbairros, de acordo com a tabela 11, dentre as vias
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definidas como estruturadoras do eixo pelo PDTU, ¢ mais integrada do que a média
das vias, sendo menos integrada que a EPTG somente. O incremento médio de
Integracdo das vias estruturadoras agregadas na situacao proposta sem considerar a
via Interbairros foi de 1,67%, abaixo da média do sistema. Por outro lado,
considerando a via Interbairros este incremento foi de 2,57%, mais préoximo do
incremento apresentado pelo conjunto de vias do eixo, 2,97% conforme tabela 10.
Deve se destacar, portanto, que o incremento de medida de Integracdo do eixo Oeste
foi maior nas vias que nao foram consideradas como estruturadoras pelo PDTU, o que
pode ser observado na figura 37.

Em relacio a medida de Escolha Angular, as vias definidas como
estruturadores do eixo oeste estdo entre as que mais perderam valor. Como visto
anteriormente o conjunto de segmentos deste eixo foi o Unico a perder valor de
Escolha entre os eixos, apresentou decréscimo de 3,15%. Esta perda em relagdo as
vias estruturadoras foi ainda maior. Sem considerar a via Interbairros na média, as
vias estruturadoras do eixo Oeste agregadas perderam 14,49% de escolha entre as
situagdes atual e proposta. Considerando a via Interbairros a perda foi ainda maior,
33,09%. Ao se comparar os valores de Escolha da BR 070, EPCL, EPTG e
Interbairros, na tabela 11, pode se notar que a ultima possui, de fato, menor valor.
Esta caracteristica, semelhante ao caso do eixo Sudoeste, pode justificar parte da
diminuicao do valor médio de medida de Escolha das vias estruturadoras deste eixo.
Porém, diferentemente do caso anterior que vias estruturadoras ainda apresentava
acréscimo de Escolha, neste caso a BR 070 se mantém estavel (variagcdo de 0,01%) e a
EPCL e EPTG sao, de todas as vias consideradas estruturadoras pelo PDTU, as que
mais perdem valor (-20,37% e -18,82%, respectivamente). Desta forma, a presenca da
via Interbairros ndo diminui a média somente pelo seu valor, mas sua presenca indica
ter a capacidade de provocar um grande impacto na distribuicdo de Escolha no

sistema, especialmente em seu eixo (figuras 39 e 40).
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Figura 37: recorte do mapa de segmentos na situagdo atual com representa¢do da medida de Integracdo
Angular Global. Sado destacadas as vias estruturadoras dos eixos Oeste, Sudoeste e Sul.
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Figura 38: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global. Sdo destacadas as vias estruturadoras dos eixos Oeste, Sudoeste e Sul.
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Figura 39: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Escolha
Angular. Sdo destacadas as vias estruturadoras dos Eixos Oeste, Sudoeste e Sul.
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Figura 40: recorte do mapa de segmentos na situagio proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular. Sdo destacadas as vias estruturadoras dos Eixos Oeste, Sudoeste e Sul.
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Até agora foram vistos dados de Integracdo e Escolha de cada via ou trecho de
via proposto pelo PDTU, as alteracdes entre situagdo atual e proposta em relagao ao
conjunto de segmentos de cada eixo definido pelo PDTU e em relagdo as vias
estruturadoras definidas pelo plano. Com estas informagdes discutiu-se o papel
estruturador do movimento indicado para cada uma das trés intervencdes propostas
pelo PDTU com o objetivo de estabelecer novos grandes eixos estruturadores do
movimento no sistema. Foram destacados: o potencial papel estruturador de
movimento de passagem da via do Eixo Norte; como a via do Eixo Sudoeste provoca
alteragdes no sistema, mas ndo se estabelece como um eixo com potencial
estruturador do movimento comparavel a EPNB; e, por fim, como a via Interbairros
das propostas do PDTU apresenta maior potencial de estruturacdo de ambos os
movimentos de destino e passagem e como ela se insere no contexto de vias
estruturadoras de seu eixo com alto potencial de estruturar movimento de destino.
Parte-se agora para uma andlise mais detalhada da via do Eixo Norte, via do Eixo

Sudoeste e via Interbairros.

Eixo Norte

A via do Eixo Norte, como ¢ chamada neste trabalho uma das intervengoes
vidrias propostas pelo PDTU, consiste em uma ligacdo entre as Regides
Administrativas de Brasilia e Sobradinho. De acordo com o plano o objetivo desta
intervengdo € permitir uma nova ligagdo entre a area central, Brasilia, e a regido
determinada como eixo norte pelo plano. A intervengdo proposta conecta a via L4
Norte a BR 020 em Sobradinho.

Das trés intervengdes consideradas de grande porte no trabalho a via do Eixo
Norte é a que apresenta menores valores de Integracio ¢ Escolha. E, também, a
intervengdo com menor conectividade, mais isolada do contexto urbano (figuras 41 e
42). Dentre as vias que estruturam o eixo norte, como pode se observar na tabelall,
ela se assemelha em valores a outras vias (BR 010, BR 020, DF 128) a excecdo da
EPIA Norte, em relagao a medida de Integracdo, enquanto que na medida de Escolha
esta diferenciacao da EPIA Norte também ¢ verificada em sua continuidade, a BR
020. Assim, como pode ser observado pela variagdo média das duas medidas
apresentada na tabela 11, a nova via ndo ¢ capaz de alterar o fato de que a EPIA era

na situagdo atual e permanece sendo a grande via estruturadora deste eixo.
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Consideradas as caracteristicas da via proposta para o Eixo Norte como
estruturadora do movimento em seu eixo, parte-se para a analise do impacto nas vias
conectadas a intervengdo. Ao se tratar da alteragao dos valores de Integragao (tabela
12), todas as vias, exceto a DF 005, apresentaram varia¢ao abaixo da média, porém
sempre positivas. A via proposta aproximou a DF 005 da EPCT, via das mais
integrada do sistema. Ao se observar a figura 41, percebe-se que mesmo com pequena
variacdo de valores médios para as vias, na situagdo proposta as vias apresentam
coloragdo mais quente em trechos mais extensos e conectados a intervengao.

Em relacdo a medida de Escolha a variagdo dos valores ndao foi somente
positiva. A Rua 1 em Sobradinho ¢ a que sofre a maior alteragdo, uma variagao
negativa de cerca de 70%. Deve ser destacado, contudo, que esta via faz parte de um
anel de atividade proposto pelo PDOT, portanto, esta sob a influencia direta de outras
intervengoes viarias (figura 42). Assim sendo, seu potencial de abrigar movimento de
passagem € menor na situagdo proposta, mesmo esta via estando agora diretamente
ligada a Regido Administrativa de Brasilia. Por outro lado, a DF 005 que apresentou
maior incremento de Integracdo, também apresenta maior incremento de Escolha.
Esta via, juntamente com a EPPN apresentam, respectivamente, incremento de cerca
de 40% e 20%. Em suma, a via do eixo Norte por sua baixa conectividade e posicao
no sistema como um todo, apresenta baixo impacto no sistema como um todo.
Portanto, seu impacto nas vias do entorno ¢ mais relevante que seu impacto como

estruturadora do movimento em seu €ixo.

Tabela 12: valores e variagdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situagdes atual e proposta das vias que possuem conectividade com o Eixo Norte.

Eixo Norte
nare Integragao Angular Global Escolha Angular
Vias CB1a0 Variagao Variacao
Administrativa Atual Proposta Atual Proposta
(%) (%)

Rua 1 Sobradinho 13.190,00 | 13.413,30 | 1,69% | 6,05E+07 | 1,80E+07 | -70,19%
DF 440 | Sobradinho 12.417,80 | 12.552,50 | 1,08% | 1,54E+07 | 1,48E+07 | -3,41%
EPCT | Sob/L. Norte 14.148,90 | 14.325,20 | 1,25% | 4,06E+08 | 4,03E+08 | -0,77%
DF 005 | Lago Norte 9.857,92 | 10.536,90 | 6,89% | 1,40E+07 | 1,95E+07 | 39,90%
EPPN Lago Norte 13.578,10 | 13.669,70 | 0,67% | 6,87E+07 | 8,33E+07 | 21,22%
ng)jte Brasilia 11.405,90 | 11.551,60 | 1,28% | 7,95E+06 | 8,13E+06 | 2,30%
Lélll\]lg i Brasilia 11.119,90 |11.318,40 | 1,79% | 5,87E+06 | 6,46E+06 | 10,18%
NE;’;; - - 12.695,10 | - - 238E+07 | -
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Figura 41: recortes dos mapas de segmentos nas situacdes atual e propostas com representacdo da
medida de Integracdo Angular Global. E destacado nos mapas o tragado da via Eixo Norte, linha
tracejada (situac@o atual) e continua (situacdo proposta).
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Figura 42: recortes dos mapas de segmentos nas situa¢des atual e propostas com representacdo da
medida de Integracdo Angular Global. E destacado nos mapas o tracado da via Eixo Norte, linha
tracejada (situacdo atual) e linha continua (situagdo proposta).
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Eixo Sudoeste

No PDTU ¢ proposta uma ligacao entre Riacho Fundo II e Ntcleo Bandeirante
com o objetivo, de acordo com o documento técnico do plano, de criar uma nova
saida para as regides administrativas do eixo sudoeste, portanto o nome dado a via em
questdo. A via parte da continuidade da Av. Riacho Fundo II em Riacho Fundo II,
passa por Riacho Fundo I e Nucleo Bandeirante terminando na intersec¢ao da DF
025, EPDB, e DF 003, EPIA Sul. Como pode ser visto na figura 44, a via criada nada
mais ¢ do que a conexao de demais vias existentes.

Na situagdo atual da simulacdo o que ¢ definido pelo PDTU como eixo
Sudoeste possui apenas uma via estruturadora em termos configuracionais, a EPNB e
sua continuacao a BR 060. Com as intervengdes propostas, o plano busca criar uma
nova via estruturadora para o eixo por meio da conexao de vias importantes das
localidades citadas. Em termos de valores de Integracdo e Escolha, ha uma grande
diferenca entre as medidas da EPNB e da via chamada de Eixo Sudoeste, mas deve se
considerar que a EPNB estd entre as vias com maiores valores de Integracdo e
Escolha do sistema como um todo.

Ainda que o objetivo da criagdo da via do eixo Sudoeste fosse a conexao entre
o Riacho Fundo IT e o Nucleo Bandeirante ao se observar os mapas das figuras 43 a
46 pode-se perceber bem que mesmo conectados os segmentos de via nao se
configuram como uma Unica via com capacidade de funcionar como estruturadora do
eixo. A via criada apresenta trés partes distintas, duas partes que se configuram como
novas ligacOes entre Estradas Parques e uma terceira que conecta estas duas novas
ligacdes. Esta distingdo entre partes pode ser observada ndao somente nas figuras
citadas, mas também na tabela abaixo (tabela 13). As avenidas Riacho Fundo II e
Sucupira conectadas se configuram como uma nova opgao de trajeto entre a EPCT e
EPNB, apresentam incremento da medida de Integracdo acima da média do sistema e
variacdo de 264,10% e 437,16%, respectivamente, da medida de Escolha. Da mesma
forma a via NB 03, no Nucleo Bandeirante, apresenta incremento de mais de 18% na
medida de Integragdo e de 600% na medida de Escolha, configurando-se como uma
nova ligacao entre EPIA ¢ EPNB. J4 as avenidas Cedro e do Contorno apresentam
variacdo de Integragdo menor do que a média do sistema e a segunda chega a perder

valor de Escolha.
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Tabela 13: valores e variagao das medidas de Integracdo Angular Global e Escolha Angular nas
situagdes atual e proposta das vias que possuem conectividade com a via do Eixo Sudoeste.

Eixo Sudoeste

R Integragdo Angular Global Escolha Angular
Vias CB1a0 Variagao Variacao
Administrativa Atual Proposta Atual Proposta
(%) (%)

Av. Recanto ReCEaE;:SdaS 11.416,20 | 12.549.30 | 9,93% | 6,85E+07 | 6,99E+07 | 2,04%
AFVI'HIEECI};O RlaCh‘;IF“ndo 12.559,40 | 13.693.60 | 9,03% | 4,17E+07 | 1,52E+08 | 264,10%
Av. Sucupira | Riacho Fundo 1 | 13.078,40 | 13.759,80 | 5,21% | 2,40E+07 | 1,29E+08 | 437,16%
Av. Cedro | Riacho Fundo I | 12.195,60 | 12.381,60 | 1,53% | 4,04E+06 | 6,13E+06 | 51,78%
Av. Contorno Balilll;lre;me 12.427,40 | 12.629,40 | 1.63% | 1,28E+07 | 1,02E+07 | -20,75%

. Nucleo

Via NB 03 Bandeiante | 12:098,60 | 14365,50 | 18,74% | 3,33E+06 | 2,33E+07 | 601,20%
Eixo Sudoeste i 11.956,60 | 12.831,90 | 7.32% | 4,25E+07 | 6,06E+07 | 42,47%
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Figura 43: recorte do mapa de segmentos na situagdo atual com representacdo da medida de Integragdo
Angular Global. E destacado nos mapas o tragado da via chamada no trabalho de Eixo Sudoeste.




“‘F 232 s
$o

i

‘ Riacho Fundo)l ===

e\ '

I N . 6.500

0 1 3 6km
I — . 15.000

Figura 44: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representagdo da medida de
Integracdo Angular Global. E destacado nos mapas o tracado da via chamada no trabalho de Eixo
Sudoeste.

Considerando as medidas estudadas como indicadores de movimento e tendo
como base os resultados apresentados pode-se chegar a algumas conclusdes. A
primeira delas ¢ ha uma certa semelhanga entre os valores de Integragcdo na situagao
proposta entre os segmentos da via estudada o que significaria potencial de
movimento de destino semelhante. Contudo, ha diferenga no incremento de uma
situagdo para a outra o que pode contribuir, pelo menos num primeiro momento, para
uma potencial diferenciagdao. Ao se tratar do movimento de passagem, esta diferenca ¢
maior. As Avenidas Riacho Fundo II, Sucupira e a via NB 03 ndo sé apresentaram
uma variacdo na medida de Escolha muito maior, como também apresentam maiores
valores. Portanto, o potencial de abrigar movimento de passagem destes dois trechos ¢
realmente diferente do trecho entre as av. Cedro e do Contorno, além de maior. Assim
sendo, em termos configuracionais a via do eixo Sudoeste pode ndo ser uma
estruturadora do movimento do eixo, ou mesmo do sistema, mas ¢ claramente uma

nova opgao de trajeto entre EPCT e EPNB, ¢ EPIA ¢ EPNB.
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Figura 45: recorte do mapa de segmentos na situacéio atual com representa¢do da medida de Escolha
Angular. E destacado no
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Figura 46: recorte do mapa de segmentos na situagio proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular. E destacado nos mapas o tracado da via chamada no trabalho de Eixo Sudoeste.
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Eixo Oeste — via Interbairros

O PDTU descreve a via Interbairros como uma via de atividades, com polos
de atracdo de pessoas e viagens ao longo de sua extensdo, com o objetivo de
funcionar como um grande eixo de articulagdo do Plano Piloto com as cidades
satélites vizinhas. Seu tracado se inicia em Samambaia no entroncamento da Avenida
Leste e Primeira Avenida Norte e segue em diregdo ao Plano Piloto passando por
Taguatinga, Aguas Claras, Guara, cruzando a EPIA e desembocando na ESPM, com
extensao total de 13 quilometros (figura 48).

A via Interbairros se constitui essencialmente de uma ligagdo leste e oeste,
possibilitando o deslocamento centro e periferia. As vias EPTG, EPCL e a BR 070
(continuagao da EPCL apds cruzamento com a EPCT), consideradas como
estruturadoras do eixo Oeste, também exercem esta ligagdo leste e oeste. Assim
sendo, a comparagdo entre os valores das mesmas ¢ esclarecedor sobre a capacidade
potencial da via proposta de abrigar movimento. Com base na tabela 11, como
destacado anteriormente, na situacao atual via EPTG possui o maior valor da medida
de Integracdo, seguida pela via EPCL e BR 070. Na situacao proposta a via EPTG se
mantém como a mais integrada, seguida pela via Interbairros a qual apresenta valor de
Integracdo mais alto que a EPCL e a BR 070. Por outro lado, em relagdo a medida de
Escolha, a via proposta apresenta o menor valor.

A descricao no PDTU da via Interbairros como uma via de atividades com
polos de atracdo de movimento se mostra coerente com o papel configuracional
indicado pela medida de Integracdo. Em relacdo a medida de Escolha e ao potencial
de abrigar movimento de passagem ele ¢ menor do que das outras vias. Ainda assim, a
variacdo negativa da medida de Escolha na EPTG e na EPCL demonstra que mesmo
que o potencial de movimento de passagem da via Interbairros seja menor do que das
outras duas vias o papel das mesmas foi potencialmente diminuido.

Verificado o impacto da via Interbairros como uma estruturadora do
movimento em nivel global, verifica-se agora o impacto de sua presenga em vias
conectadas @ mesma com base na tabela 14. As vias com conectividade consideradas
na tabela podem ser divididas em dois grupos: vias estruturadoras do movimento
norte ¢ sul e vias locais. Esta divisdo se reflete nos valores das medidas estudadas,

mas ¢ especialmente clara na variagcdo dos valores entre as situacoes.
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Em relagdo a medida de Integragdo, todas as vias que possuem conectividade
com a via Interbairros apresentaram variagdo positiva entre as duas situagdes. As vias
definidas como estruturadoras do movimento norte e sul sdo: Pistdo Sul (trecho da
EPCT em Taguatinga Sul), EPVP, via Colonia Agricola Ag. Claras, via RI 1 ¢ ESPM
(figura 50) . Destas vias o Pistao Sul (EPCT) ¢ a inica que possui Integragao maior do
que a média da via Interbairros como um todo e ¢ também a via que apresenta menor
ganho de valor na situagdo proposta. As vias deste primeiro grupo se destacam das
outras por apresentarem um menor incremento em sua medida de Integragdo em
comparagdo a situagdo atual. Exceto a EPCT e a ESPM, as vias deste grupo
apresentam incremento maior do que o do sistema completo, mas menor do que as
outras. Este fato indica que o impacto da via Interbairros, foi maior nas vias do
segundo grupo.

A variacao da medida de Escolha torna ainda mais clara a distingdo entre os
dois grupos de vias. As vias consideradas como estruturadoras do movimento norte e
sul na regido da via Interbairros sdo as uUnicas conectadas a perderem medida de
Escolha. Novamente, a EPCT ¢ a tinica a apresentar valores maiores do que a média
da via Interbairros, mas nao € a via que mais perde medida neste caso. O impacto da
via Interbairros como uma nova op¢ao de caminho ¢ muito maior para a via da
Coldnia Agricola Aguas Claras e para a via RI 1. A primeira é a via que estrutura toda
a colonia agricola e a tinica via do conjunto que se conectava ao resto do sistema. Ja a
via RI 1 ¢ a via promove a conexdo entre as quadras do Guard I. Ambas as vias
permitiam a conexao do seu entorno a EPTG, via esta que ¢ parte da macro estrutura
de circulagdo da cidade. Com a inser¢ao da via Interbairros e sua conectividade com
outras vias deste conjunto, a tendéncia era, realmente, da diminui¢do da medida de
Escolha das vias citadas. Esta redistribuicdo dos valores de Escolha evidencia as vias
que ja apresentavam um forte potencial de movimento de passagem em seu contexto
local, primeiro grupo, € as que eram de certa forma mais isoladas do resto do
contexto, que na situagdo proposta com a intervengdo se conectaram melhor ao resto
do sistema promovendo mais op¢des de caminho.

Em resumo, portanto, a via Interbairros, das vias propostas com o objetivo de
estruturar o0 movimento, indica a maior probabilidade de alcanca-lo. Além disso, por
sua inser¢ao no tecido, promovendo a conexao entre diversas vias, provoca alteracao
de potenciais de movimento bastante distribuidos no sistema como pode ser visto nas

figuras 47 a 52.
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Tabela 14: valores e variagdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas

situacdes atual e proposta das vias que possuem conectividade com a via Interbairros.

Via Interbairros

n Integragdo Angular Global Escolha Angular
Vias Regido Variagao Variacao
Administrativa | Atual Proposta o g Atual Proposta o o
(%) (%)
Av. Leste/ 17 .
Samambaia | 12.216,40 | 13.815,20 | 13,09% | 8,30E+07 | 1,71E+08 105,82%
Av. Norte
Pls;fcs;ﬂ - Taguatinga | 14.619,70 | 14.857,90 | 1,63% | 3,20E+08 | 2,13E+08 | -33,57%
Interbairros -
Samambaia/Tag. - - 14.354,00 - - 1,83E+08 -
Sul
Rua Sibipiruna | Aguas Claras | 9.685,80 | 12.413,90 | 28,17% | 1,09E+03 | 4,41E+06 | 402756,10%
Av. Pau Brasil | Aguas Claras | 10.219,60 | 12.742,90 | 24,69% | 3,44E+06 | 7,59E+06 120,40%
Rua 19 Sul Aguas Claras | 10.370,20 | 12.747,00 | 22,92% | 3,71E+06 | 1,93E+07 | 421,24%
Rua 13 Sul Aguas Claras | 10.223,30 | 12.740,40 | 24,62% | 2,69E+06 | 3,13E+06 16,71%
Rua Ipe Aguas Claras | 10.314,80 | 12.727,50 | 23,39% | 4,77E+06 | 1,19E+07 149,93%
Amarelo
Rua Tamboril Aguas Claras | 10.567,90 | 12.742,70 | 20,58% | 4,50E+06 | 7,87E+06 74,89%
EPVP SMPW 12.984,40 | 13.371,20 | 2,98% | 9,02E+07 | 7,55E+07 -16,26%
Colf)niq
Agricola Ag. SMPW 12.118,20 | 12.981,40 | 7,12% | 1,27E+07 | 7,52E+06 -40,73%
Claras
Interbairros -
Ag. - - 14.400,50 - - 2,50E+08 -
Claras/SMPW
QE 18 Guara 9.951,20 | 12.827,70 | 28,91% | 2,14E+07 | 3,25E+07 51,93%
ViaRI 1 Guara 11.159,30 | 12.621,90 | 13,11% | 2,21E+07 | 7,08 E+06 -68,02%
QE 23 Guara 9.749,10 | 12.819,60 | 31,50% | 6,46E+06 | 1,07E+07 66,06%
Interbairros - Guara - 14.534,10 | - ; 2,58E+08 -
Guara
Interbairros - ,
SOF Guara - 15.112,60 - - 2,64E+08 -
Interbairros - e
SAIS Brasilia - 14.502,00 - - 3,14E+07 -
ESPM Brasilia 13.130,50 | 13.374,00 | 1,85% | 4,86E+07 | 4,60E+07 -5,24%
Interbairros . - 14.602,80 - - 2,01E+08 -
(completa)
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Figura 47: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representacdo da medida de Integracdo
Angular Global. E destacado o tragado da via Interbairros com uma linha tracejada.
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Figura 48: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Integracao Angular Global. E destacado o tragado da via Interbairros com uma linha continua.
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Figura 49: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Integracdo
Angular Global. Sdo destacados os nomes das vias transversais conectadas a via Interbairros entre
Taguatinga Sul e SOF Sul.
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Figura 50: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Escolha
Angular. Sao destacados os nomes das vias transversais conectadas a via Interbairros entre Taguatinga
Sul e SOF Sul.
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Figura 51: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Escolha
Angular. E destacado nos mapas o tracado da via Interbairros.
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Figura 52: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular. E destacado nos mapas o tracado da via Interbairros.

Discutidas, entdo, as intervengdes propostas pelo PDTU, em especial o papel o

%z

A HIAN
Samambaiazze” @
>

papel estruturador do movimento da via do Eixo Norte, via do Eixo Sudoeste e via
Interbairros, parte-se para a apresentacdo dos dados da andlise com foco nas
intervengdes propostas pelo PDOT. No caso destas intervencdes busca-se discutir a

capacidade de configuracdo de anéis estruturadores do movimento das mesmas.
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4.1.3. Estratégia de estruturacio viaria do PDOT, configuram-se anéis?

Como detalhado anteriormente, as estratégias de estruturacao viaria propostas
pelo PDOT incluem a criacdo dos chamados Anéis de Atividades, além a implantagao
da via Interbairros e melhorias em diversas vias (figura 16). Das intervengdes
previstas, somente os anéis de atividade e a via Interbairros se concretizariam por
meio da implantacdo de novas vias. Sendo a via Interbairros também proposta no
PDTU, as novas vias criadas exclusivamente pelo PDOT seriam somente as que
formam os citados anéis. Desta forma, esta parte do trabalho ¢ dedicada a
apresentacao dos resultados da analise com foco nos anéis de atividades.

Os anéis de atividade tem com o objetivo principal, de acordo com o PDOT,
promover a articulagdo entre nucleos urbanos. Esta articulacdo se baseia na
proposi¢ao de novas vias para a criagdo de um anel de vias importantes de diferentes
cidades satélites. Desta forma, o anel atuaria integrando localidades antes desconexas
para, de acordo com o plano, ampliar as condigdes de acessibilidade e mobilidade das
entre as localidades em questdo. O que se busca nesta parte do trabalho ¢ verificar,
com base nos indicadores de movimento aplicados, até que ponto a constitui¢ao dos
anéis provoca alteragdes nos padroes de acessibilidade e hierarquia contribuindo para
a configuragdao de seus segmentos como potenciais estruturadores do movimento na
area de estudo. A apresentacao dos resultados serd feita primeiramente em relacao aos
valores dos segmentos que compdem cada anel de atividade agregados estabelecendo,
assim, uma leitura comparada entre anéis dos impactos das intervencdes propostas.
Num segundo momento, os resultados para cada anel serdo apresentados em relagao
aos dados por segmentos agregados como vias.

Foram definidos cinco Anéis de Atividades pelo plano:

* Anel 1: Anel de Atividades de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia;

* Anel 2: Anel de Atividades Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II;
* Anel 3: Anel de Atividades Gama e Santa Maria;

* Anel 4: Anel de Atividades Jardim Botanico; e,

* Anel 5: Anel de Atividades Sobradinho I, Sobradinho II e Grande Colorado.

Os cinco anéis propostos sao formados pela inser¢ao de novos trechos viarios
de diferentes dimensdes. O anel proposto para o Gama e Santa Maria apresenta

somente uma ligacao viaria de cerca de 100m a mais em relagdo a situagdo atual. No
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caso dos outros anéis as vias criadas sdo de maiores dimensdes, no Anel 4 cria-se uma
via de 3 km; no caso do 5, 1,3km; no 2, 1,6km; e, no 1, 2,7km. Os dois ultimos anéis
se configuram como um caso especial.

O Anel 1, de Atividades de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia, ¢ o Anel 2,
de Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II, possuem uma de suas vias em
Samambaia em comum. O primeiro se forma por meio da implantacdo de uma nova
ligacdo entre Ceilandia e Samambaia de cerca de 2,7 quilometros e o segundo pela
implantacdo de uma nova ligagdo entre Samambaia ¢ Recanto das Emas de cerca de
1,6 quilometro. Em conjunto, a criacdo deste anel possibilitou a continuidade de
tracado da via N3, na Ceilandia, da Avenida Central, em Samambaia, ¢ a cidade-
satélite de Recanto das Emas. Desta forma surge uma ligacao viaria desde a rodovia
BR 070, no limite norte de Ceilandia, que atravessa de norte a sul esta cidade, a
cidade de Samambaia, promove a ligacdo com a BR 060 e a cidade de Recanto das
Emas, configurando-se, assim, como uma importante ligacao norte — sul de mais de
16km de extensdo.

A tabela 15 abaixo apresenta os resultados obtidos para o conjunto de vias que
forma cada um dos cinco anéis de atividades analisados. Sao confrontados os valores
agregados das medidas de Integracdo Angular Global e Escolha Angular,

apresentando a variagdo percentual entre a situagdo atual e a proposta.

Tabela 15: valores e variagcdo das medidas de Integragdo Angular Global e Escolha Angular nas
situacdes atual e proposta para os anéis de atividades.

Resfies Integragdo Angular Global Escolha Angular
Anel e ) iacs iacs
1€ Administrativas | Atual Proposta Variagdo | . Proposta Variagao
(%) (%)
Taguatinga/
Ceilandia/ 12.833,50 | 13.465,10 4,92% 2;30%13 3’268E+0 41,78%
Samambaia
Samambaia/
Recanto das 0 1,99E | 2,63E+0 o
Emas/Riacho 12.481,50 | 13.798,40 | 10,55% e 2 32,27%
Fundo 11
Gama/Santa | 15 13730 | 1285340 | 5.00% | P4 | OTTEF0 1 49 140,
Maria +07 7
Jardim o 9,63E | 9,86E+0 o
BotAnico 9.640,27 9.877,42 2,46% 07 7 2,35%
Sobradinho I, 11
e Grande 11.718,30 | 11.940,80 1,90% 4;5087}3 3’197E+0 -30,24%
Colorado
Média Anéis 11.762,17 | 12.387,02 5,31% 1;2038E 1’578E+0 27,74%
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1,49E | 1,50E+0
+07 7

Meédia Sistema 9.530,91 ‘ 9.756,56 ‘ 2,37% ‘ ‘ 0,46% ‘

Pode-se observar a partir da tabela 15 que em média as vias dos anéis na
situagdo atual sdo mais integradas e possuem maiores valores de Escolha do que a
média do sistema como um todo. Este dado demonstra que estas vias possuem sim um
papel diferenciado no sistema ja& na situacdo atual. Esta caracteristica ndo sO se
manteve como foi reforcada com as intervencgdes propostas, na maior parte dos casos.
A excegdo do Anel 5, as vias dos anéis apresentaram um incremento de Integracio
Angular Global média maior do que a média do sistema completo, com destaque aos
trés primeiros anéis. No caso da medida de Escolha estes anéis ainda se destacam
mais ainda. O sistema como um todo manteve uma média de valores de Escolha
praticamente constante, enquanto, as vias de quatro dos cinco anéis apresentaram
incremento. Portanto, as interveng¢des provocaram uma redistribuicao valores de
Escolha no sistema contribuindo para maior potencial de movimento de passagem,
por exemplo, das vias dos quatro primeiros anéis.

As vias que formam o Anel de Atividades 2, de Samambaia, Recanto das
Emas e Riacho Fundo II, foram as que sofreram maior incremento de Integracao
Angular Global, 10,55%. E importante frisar que este incremento é também
influenciado por intervengdes vidrias previstas pelo PDTU ndo somente as
modificagdes propostas para a formagao do anel. Ainda assim, ¢ bastante relevante o
incremento nas vias que formam este anel especialmente se comparados aos valores
de incremento dos outros anéis ou do sistema como um todo.

Em relagdo as mudancas de valores de Escolha Angular destacam-se os casos
dos Anéis 3, do Gama, e 5, de Sobradinho. O primeiro se destaca por ter o maior
incremento ainda que com apenas um pequena modificacdo vidrias € com sua
distancia de intervengdes propostas pelo PDTU, o eixo Sul ndo apresenta
intervencoes. Por outro lado, o Anel 5 € o tinico a ter valores de Escolha menores na
situagdo proposta. No caso deste anel, as novas alternativas de saida tanto na cidade-
satélite em si, quanto o restante da area de estudo (a nova via do Eixo |Norte proposta
pelo PDTU), provavelmente exerceram um impacto muito maior na redistribuicdao de
valores de Escolha que as intervengdes propostas para a formacao do anel.

De modo geral, os anéis podem ser divididos em dois grupos em relagdo ao

seus resultados de incremento de valores, um de maior incremento ¢ um de menor
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(graficos 7 e 8). No primeiro grupo estariam os Anéis 1, 2, 3, com incremento de
valores de incremento de Integracao e Escolha medianos ou altos. No outro grupo
estariam os Anéis 4 ¢ 5, com valores baixos, proximos da média do sistema e até
mesmo negativo, no caso da medida de Escolha Angular do ultimo anel. Assim, parte-

se agora, para uma analise mais detalhada caso a caso.
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Grafico 5: Valores de Integragdo Angular Global dos anéis de atividades nas situagdes atual e proposta.
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Grafico 6: valores de Escolha Angular dos anéis de atividades nas situagdes atual e proposta.

Anel 1: Anel de Atividades de Taguatinga, Ceilindia e Samambaia

O Anel de Atividades 1, de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia ¢ composto
por algumas das principais vias das trés cidades-satélites. Em Taguatinga sdo as vias:
Avenida Comercial, Pistao Sul (EPCT trecho em Taguatinga Sul), DF 460 (ligacao
com Samambaia) e parte da Avenida Hélio Prates (ligagdo com Ceilandia); em

Ceilandia o anel ¢ formado pelas Avenida Hélio Prates e via N3; e, em Samambaia
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seriam a Avenida Leste, Central e a Segunda Avenida Sul (figura 53). Como parte das

propostas para configuracao do anel estd a criagdo de uma via que conecta a via N3,

em Ceilandia, a av. Central de Samambaia, via esta que sera denominada neste

trabalho de Liga¢ao Ceilandia/Samambaia (figura 54).

Como visto na tabela 15 este ¢ o anel de maior valor médio de Integracao

Angular Global e Escolha Angular na situagdo atual. A via Pistdo Sul ¢ a via mais

integrada do anel, e dentre todas as outras vias que formam os outros anéis (). Na

situagdo atual, Taguatinga tem as vias mais integradas dentre as vias do anel. Em

relacdo as medidas de Escolha este ¢, também, o anel que possui os maiores valores

em relag@o aos outros e assim permanece na situagdo proposta.

Tabela 16: valores e variagcdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situagoOes atual e proposta para o Anel de Atividades 1.

Anel 1 - Taguatinga, Ceilandia e Samambaia

Integracdo Angular Global Escolha Angular
Regido
Vias Administra- Variagdo Variagdo
tiva Atual | Proposta (%) Atual | Proposta (%)
Av. Heélio Ceilandia/ 15001 7 1 133230 | 327% | P2LET | 3078408 | -33.37%
Prates Taguatinga 08
Av. . Taguatinga 13120,6 | 13308,2 1,43% 3,88E+ 3,14E+07 | -19,09%
Comercial 07
Pistdo Sul Taguatinga 14619,5 14858 1,63% 3’1068E+ 2,09E+08 | -33,77%
DF 460 Taguatinga/ | 15079 5 | 130617 | 143% | 2B | 2.26B+06 | -11.09%
Samambaia 06
Av. Leste Samambaia 12189,8 | 13985,2 14,73% 2’7037E+ 1,11E+08 | 305,85%
Seg“ggf AV- ' Samambaia | 11943,6 | 132647 | 11,06% 2’1087E+ 7,73E+07 | 254,20%
Av. Central Samambaia 13222,2 | 14315,7 8,27% 2’2098E+ 7,75E+08 | 238,14%
Ligacao Samambaia/
CEUSAM | Ceilindia - 13874,3 - - | TA4ET08
Via N3 Ceilandia 12670,5 | 13370,8 5,53% 3’3068E+ 8,48E+08 | 152,29%
i Skl il Ll G 128335 | 134651 | 4.92% | 0BT | 3065408 | 41,78%
Agregado 08

Na situagao proposta este anel perde o posto de mais integrado entre os anéis

para o Anel de Atividades 2, de Samambaia. As vias desta cidade foram as mais

impactadas pelas intervengdes propostas. Enquanto as vias de Taguatinga sofreram

um incremento de Integragdo mais baixo do que a média das vias do sistema
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completo, em torno de 1,5% frente aos 2,37% do sistema; a Av. Leste de Samambaia
teve um incremento de quase 15%, mais de trés vezes maior do que a média das vias
do anel. Destaca-se que este incremento ndao se deve somente as intervengdes
propostas para a formacgdo do anel, mas sim a todo o conjunto de intervencdes do
sistema, especialmente as intervengdes do eixos Oeste e Sudoeste propostas pelo

PDTU (figura 54).
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Figura 53: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representacdo da medida de Integragao
Angular Global, Anel de Atividades 1.
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Figura 54: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global, Anel de Atividades 1.

Em complemento, a modificagao da distribui¢do das medias de Escolha nas
vias do sistema vieram a potencializar ainda mais as vias de Samambaia (figuras 55 e
56). As vias desta cidade estavam entre as de menor valor de Escolha, abaixo da
média das vias do anel. Enquanto a Av. Hélio Prates, a de maior valor de Escolha do
anel, perdeu mais de 30% de sua medida de Escolha, a Av. Leste em Samambaia
chegou a ter um incremento desta medida de mais de 300%. Todas as vias do anel em
Taguatinga perderam em Escolha, enquanto as vias de Samambaia tiveram suas
medidas de Escolha no minimo duplicadas, chegando a triplicar no caso da Av. Leste.

Portanto, ao se observar a tabela 16, as vias de Samambaia se destacam das
outras em relagdo ao incremento de valores em ambos os indicadores. Enquanto as
vias de Samambaia apresentam incrementos de Integracdo Angular Global entre 8,27
e 14,73%, as vias de Taguatinga e Ceilandia, a exce¢ao da Via N3, apresentam
incremento proximo ou abaixo da média do sistema. Em relagdo a medida de Escolha
a diferenga ¢ ainda maior. As vias de Samambaia chegam a triplicar de valores,
enquanto, novamente a excecdo da Via N3, as vias de Taguatinga e Ceilandia perdem

valor de Escolha Angular.
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Figura 55: recorte do mapa de segmentos na situacéio atual com representacao da medida de Escolha
Angular, Anel de Atividades 1.
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Figura 56: recorte do mapa de segmentos na situacio proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular, Anel de Atividades 1.
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Anel 2: Anel de Atividades Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II

O Anel de Atividades 2 de Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II,
¢ composto por importantes vias internas das duas primeiras cidades-satélites, pela
Estrada Parque Contorno (DF 001), limite oeste de Riacho Fundo II, e pela via de
ligacdo de cerca de 1,6 km a ser criada entre Samambaia ¢ Recanto das Emas. Em
Samambaia a Segunda Avenida Sul, ¢ comum ao Anel 1 e as Avenidas Central e
Leste promovem continuidade entre os dois anéis. De certa forma, portanto, este anel
ndo se configuraria isoladamente, mas também como parte de um anel maior
envolvendo o Anel 1 de Taguatinga e estruturas de circulacdo de importancia regiao
como as via entre a BR 070 e Recanto das Emas que surge da proposta dos dois anéis
e a EPCT.

Atras apenas do Anel 1 em valores de Integracdo Angular Global e Escolha
Angular na situacao atual, o Anel de Atividades 2, de Samambaia, passa a ser o
primeiro em valores de Integragdao na situacao proposta. Com incremento médio de
valores de Integracdo nas vias que formam o anel de mais de 10% (tabela 17), este
anel apresentou o maior incremento entre os anéis. Deve se destacar a importancia de
duas intervengdes do PDTU, a criacdo da via Interbairros e do chamado Eixo
Sudoeste criado ligando a Av. Recanto, em Recanto das Emas, ao Nucleo
Bandeirante. Portanto, deve se considerar a influéncia nas alteragdes de medidas das

vias do anel.

Tabela 17: valores e variagcdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situacdes atual e proposta para o Anel de Atividades 2.

Anel 2 - Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo II

Integracdo Angular Global Escolha Angular
Vias Regido e e
Administrativa BUAEKEND BUAEKEND
Atual Proposta %) Atual | Proposta %)
Av. Central Samambaia 13369,9 14391,7 7,64% 3’6058E+ 7,04E+08 | 92,65%
Seg“gjf‘ AVl Samambaia | 119436 | 132647 | 11,06% 2’1087E+ 7,73E+07 | 254,20%
Av. Sam./Rec./ R. o 8,53E+ 0
Leste/EPCT Fundo 1I 12818,3 14748,8 15,06% 08 497E+08 | -41,81%
Av.Recanto | Recantodas | 15395 | 134803 | 9379 | '39FT | 35p108 | -238%
das Emas Emas 08
Via de Samambaia/
Ligacao Rec. das Emas - 13467,1 - - 7,49E+07 -
SAM/REC )
Média Anel Completo Agregado | 12481,5 13798.,4 10,55% 1’9098E+ 2,63E+08 | 32.27%
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Figura 57: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representacdo da medida de Integracdo
Angular Global, Anel de Atividades 2.

0 1 3 6km l
15.000

Figura 58: recorte do mapa de segmentos na situagéo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global, Anel de Atividades 2.
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Todas as vias que compdem o anel de atividades apresentaram incremento de
valores de Integracao Angular Global (tabela 17) Novamente as vias de Samambaia
apresentam grande incremento, contudo, neste caso o incremento foi mais equilibrado
nas vias do anel. Na situagdo atual, a via de maior Integracdao ¢ a Avenida Central de
Samambaia, esta via se conecta diretamente a BR 060, continuacao da EPNB, via das
mais integradas do sistema. A EPTC, aparece como segunda mais integrada por ser
considerada juntamente a Av. Leste. Na situacdo propostas, a EPTC e a Av. Leste
apresentam o maior incremento de Integragdo, 15%, e passam a ser as mais integradas
do anel (figura 57). A via de ligacdo entre Recanto das Emas e Samambaia surge com
valor de Integracao na situagcdo proposta maior do que todas as outras vias do anel na
situagdo atual (figura 58). Portanto, mesmo sem ter uma base para a medi¢ao de seu
incremento, pode se notar que esta via surge com um papel importante para a

formacao do anel.
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Figura 59: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representacdo da medida de Escolha
Angular, Anel de Atividades 2.

Em relacao a medida de Escolha o incremento médio no caso deste anel foi
mais modesto do que no caso anterior. As vias de Samambaia novamente foram as
que mais contribuiram para o incremento de medida de Escolha do anel. Na situacao

atual a EPCT aparece como a via de maior valor, contudo, ¢ a via que mais perde
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valor na situacdo proposta (figuras 59 e 60). A Av. Recanto das Emas também
apresenta queda de valores. Isto ocorre no caso destas avenidas pelo papel quase que
exclusivo de opcao de caminhos que ambas possuiam antes das intervengdes. A Av.
Recanto das Emas deixa de ser a Unica alternativa de saida da cidade-satélite com a
criacdo da via que a conecta a Samambaia, e, esta mesma via ¢ responsavel pela
criacdo de um forte eixo de ligagdo norte sul, papel este exercido, na situagdo atual,

unicamente pela EPCT.
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Figura 60: recorte do mapa de segmentos na situacio proposta com representacao da medida de
Escolha Angular, Anel de Atividades 2.

Anel 3: Anel de Atividades Gama e Santa Maria

O Anel de Atividades 3 do Gama e Santa Maria ¢ formado por vias internas
nas duas cidades e por duas rodovias que conectam as cidades ao norte e ao sul. A
Avenida Alagado em Santa Maria ¢ conectada a cidade satélite do Gama ao norte pela
rodovia DF 489 e ao sul pela DF 290 (figura 61). A intervengao viaria proposta para a
formacao do anel é a conexdo direta entre as vias SCIn ¢ SC-5 no Gama, um

complemento viario de cerca de 100 metros (figura 60).
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Para a regido que o PDTU definiu como Eixo Sul ndo foi proposta nenhum
intervengdo viaria que previsse a construcdo de uma nova via. Mesmo distante de
outras intervengdes viarias propostas pelo PDTU e com pequena modificacao viaria
em suas vias, este anel apresentou o maior incremento médio de medida de Escolha
Angular e o segundo maior incremento de Integracdo Angular Global entre as vias
agregadas de todos os anéis. Na situacao proposta o anel do Gama ¢ o terceiro maior
em valores de Integracdo e deixa de ser o ultimo em medida de Escolha, posicao esta
ocupada pelo anel de Sobradinho. Este fato exemplifica o potencial que a diminui¢ao
de pequenas descontinuidades em tecidos urbanos tem na distribuicdo de Escolha e

Integragdo no sistema.

Tabela 18: valores e variacdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situacdes atual e proposta para o Anel de Atividades 3.

Anel 3 - Gama e Santa Maria

Integracdo Angular Global Escolha Angular
Vias Regido
AT Atual | Proposta Va(r(;)l )9 a0 Atual Proposta Va(r;/i ;’: a0
Gama/Santa
DF 489 Maria 12128,9 | 12398,3 2,22% 7,14E+06 | 7,19E+06 | 0,66%
AlI:gVa.do Santa Maria 12835 | 13053,7 1,70% 5,18E+07 | 5,19E+07 | 0,12%
DF 290 Garl\‘j;/rsizma 12842,5 | 12992 | 1,16% | 5,57E+07 | 5,17E+07 | -7.26%
SVéab_ Gama 10551,3 | 12228,4 | 15,89% | 1,26E+07 | 5,11E+07 | 307,38%
S\(]jllan Gama 11691,1 | 13097,4 | 12,03% | 6,56E+07 | 1,56E+08 | 137,42%
e ﬁgﬁig{;’;ﬂpleto 12137,3 | 128534 | 590% | 4,54E+07 | 6,77E+07 | 49,14%

As maiores variacdes em ambas as medidas de Integracdo e Escolha
aconteceram nas duas vias que se conectaram diretamente na situagdo proposta
(figuras 61 a 64). As rodovias DF 489, 290 e a av. Alagado que apresentaram
incremento em Integracdo menor do que a média do sistema completo e variacao
proxima de zero ou negativa da medida de Escolha. Por outro lado, as vias SC-5 e
SCIn sofreram incremento em Integracdo de 15,89% e 12,03% e de Escolha de
307,38% e 137,42%. A simples conexdo direta entre as duas vias foi o bastante para
uma variacdo de Integragdo muito mais elevada do que seu entorno, e capaz de

triplicar a medida de Escolha da via SC-5 (tabela 18).
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Figura 61: recorte do mapa de segmentos na situacdio atual com representacdo da medida de Integracdo
Angular Global, Anel de Atividades 3.
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Figura 62: recorte do mapa de segmentos na situacdo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global, Anel de Atividades 3.
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Figura 63: recorte do mapa de segmentos na situagdo atual com representa¢do da medida de Escolha
Angular, Anel de Atividades 3.

Figura 64: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular, Anel de Atividades 3.

Anel 4: Anel de Atividades Jardim Botéanico
O Anel de Atividades 4 do Jardim Botanico promove a ligagdo entre as

Regides Administrativas do Jardim Botanico e Sdo Sebastido. Ele se configura a partir
de melhorias de pavimentacao na via de ligagdo que seria o complemento de cerca de
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3km da Av. Comercial de Sao Sebastido at¢ a Rota do Sol. O anel, portanto, ¢
formado pela via de acesso aos condominios do Jardim Botanico, chamada de Rota do
Sol, pela a via sem pavimentagdo do nucleo rural Itaipu, chamada no trabalho de via
de ligacdo, pela Av. Comercial de Sdo Sebastido e pelas rodovias DF 463 ¢ EPCT
(DF 001) (figuras 65 e 66).

Como pode ser notado na tabela 19, as variagdes de ambas as medidas neste
anel foram pequenas e pelas figuras 65 a 68 a maior diferenciacao pode ser cromatica
¢ vista na EPCT. Portanto, ainda que tenha havido a inser¢do de um novo trecho, as
alteragdes de valores de Integragdo e Escolha nas vias do anel parecem dar-se pela
caracteristica sistémica da analise. O incremento de Integracdo das vias, tanto
isoladamente, quanto em média, sdo muito proximos a média do sistema completo.
Em relagdo a medida de Escolha o incremento médio € um pouco acima da média do
sistema, influenciado pela EPCT e DF463. A influéncia do deslocamento de maiores
valores de ambas medidas no sistema como um todo atinge mais fortemente a
rodovias citadas por suas dimensdes e conexdes mais diretas com a rede maior de

rodovias do sistema.

Tabela 19: valores e variagcdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situacdes atual e proposta para o Anel de Atividades 4.

Anel 4 - Jardim Botanico

Integracdo Angular Global Escolha Angular
. Regido
Vias Administrativa Variaga Variacdo
Atual | Proposta o (%) Atual Proposta (%)
EPCT Bjjtr;rﬁo 121935 | 12501.1 | 2.52% | 3.87E+08 | ’968E+0 2,34%
DF 463 | Sio Sebastito | 9970,65 | 10197,3 | 2.27% | 8,51E+07 8’907E+0 4,54%
o rﬁ;cial Sio Sebastidio | 8100,84 | 8250,38 | 1,85% | 2,05E+06 2’066E+0 0,19%
Rostf)ld" Bjjtr;rﬁo 084654 | 10104 | 2.61% | 9.48E+07 | 2 07E+0 0,22%
Viade | S.Sebastiao/]. | ¢155 99 | 32875 | 1.87% | 1.35E+06 | 2oF 0 | 0.03%
ligacdo Botanico 6
Hlee s :g‘;‘zlgg(;’;npleto 9640,27 | 9877.42 | 2.46% | 9.63E+07 9’867E+0 2.35%
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Figura 65: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Integracdo
Angular Global, Anel de Atividades 4.
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Figura 66: recorte do mapa de segmentos na situagéo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global, Anel de Atividades 4.
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Figura 67: recorte do mapa de segmentos na situacéio atual com representacao da medida de Escolha
Angular, Anel de Atividades 4.
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Figura 68: recorte do mapa de segmentos na situagdo proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular, Anel de Atividades 4.

Anel 5: Anel de Atividades Sobradinho I, Sobradinho II e Grande Colorado
O Anel de Atividades 5, de Sobradinho I, Sobradinho II ¢ Grande Colorado, ¢é

formado por vias internas de Sobradinho I e pelas rodovias que dao acesso ao nucleo
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urbano de Sobradinho II e aos parcelamentos urbanos nao regularizados na forma de
condominios fechados do Grande Colorado. Em Sobradinho I o Anel 5 ¢ composto
pelas Ruas 5, 1, 7 e Avenida do Contorno; na RA de Sobradinho II, pelas rodovias DF
150, DF 420 e DF 425. Para a criagdo do anel € proposta uma via de ligacdo entre a
DF 425 e a Av. do Contorno de cerca de 1,3km (figura 70).

O Anel 5 apresentou o menor incremento médio de Integragdo Angular Global
de suas vias entre todos os anéis (tabela 20). Na situagdo atual as vias agregadas que
compdem o anel possuem valores de Integracdo pouco abaixo da média entre os
anéis, mas ainda superior a média do sistema completo. Na situacdo proposta esta
diferenca aumenta, enquanto as vias agregadas que compdem todos os anéis tiverem
incremento médio de Integracdo angular de 5,15%, as vias agregadas do Anel 5
aumentaram somente 1,90%, abaixo inclusive da média do sistema. Portanto, as
intervengdes propostas, tanto pelo PDOT quanto pelo PDTU, ndo foram suficientes
para que as vias que configuram o anel de Sobradinho experimentassem incremento
de Integracdo forte o bastante para integra-lo acima da média do sistema, como foi

almejado pelo PDOT (figuras 69 e 70).

Tabela 20: valores e variagdo das medidas de Integragdo Angular Global ¢ Escolha Angular nas
situagdes atual e proposta para o Anel de Atividades 5.

Anel 5 - Sobradinho I, II e Grande Colorado

Integracdo Angular Global Escolha Angular
Regido
Vias Administrati Vet Vet
va Atual | Proposta (%) Atual Proposta 0 (%)
Sobradinho
DF 150 I 13248,9 | 133994 | 1,14% | 1,07E+08 | 9,50E+07 | -10.91%
DF 420 SObr*I‘fmho 10390,7 | 10574,9 | 1,77% | 3,77E+07 | 3,22E+07 | -14,56%
DF 425 SObRI‘fmho 129851 | 13150 127% | 1,32E+07 | 1,35E+07 | 1,91%
Av. Contorno | Sobradinho I | 10633,7 | 116664 | 9,71% | 9,00E+07 | 4,60E+06 | -94.89%
Rua 5 Sobradinho I | 11758,9 | 119243 | 141% | 9,18E+07 | 1,88E+06 | -97.95%
Rua 1 Sobradinho I | 13131,7 | 13337.6 | 1,57% | 9,02E+07 | 1,93E+07 | -78.61%
Rua 7 Sobradinho T | 117433 | 120246 | 2.40% | 3.74E+06 | 2.278+07 | ° 03/’70
0
Via de .
ligagio SObTI*/‘fIth ; 13046 ; . 2,32E+07 -
proposta
Hlzte ﬁ;zlgg(;’:’pleto 11718,3 | 119408 | 1,90% | 4,58E+07 | 3,19E+07 | -30,24%
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Figura 69: recorte do mapa de segmentos na situacdo atual com representa¢do da medida de Integracdo

Angular Global, Anel de Atividades 5.
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Figura 70: recorte do mapa de segmentos na situagéo proposta com representacdo da medida de
Integracdo Angular Global, Anel de Atividades 5.
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Figura 71: recorte do mapa de segmentos na situacéio atual com representacao da medida de Escolha
Angular, Anel de Atividades 5.

Sobradinho Il

Sobradinho |

Zo5

N

WIS 2 N
P \
s ’ XA

Grande
Colorado

. 5,95e+8

I
0o 1 3 6km
I —

Figura 72: recorte do mapa de segmentos na situacio proposta com representacdo da medida de
Escolha Angular, Anel de Atividades 5.

Em relacdo as variacdo da medida de Escolha, este foi o tnico anel a ter
variacdo média das vias agregadas negativa, na situacao proposta houve uma queda de
30%. Em outros anéis vias também apresentaram variacdes negativas da medida de
Escolha, especialmente vias com valores elevados, mas a excecao do anel em questao
em nenhum outro isto aconteceu com a maioria das vias. A Unica via a aumentar

consideravelmente sua medida de Escolha foi a Rua 7, neste caso a variacao foi de
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mais de 500%. Isto se deve ao fato da rua na situacdo atual ser uma rua de acesso a
outras poucas ruas sem saida, enquanto na situacao proposta ela rua se conecta a Av.
do Contorno e a via de ligacao proposta para a criagdo do anel (figura 71 e 72). Na
situagdo proposta a Rua 7 passa a ser uma importante ligacdo das rodovias que
estruturam a RA de Sobradinho II e a cidade de Sobradinho I.

Apresentados os dados da aplicacdo dos indicadores com foco nos Anéis de
Atividades, deve ser destacado que o conceito de anel de atividade estabelecido pelo
plano eles ndo se resume ao sistema viario. E expressado no plano que a area lindeira
aos anéis deve ser explorada em razdo da diversidade de usos e da densidade
habitacional, seja ela existente ou potencial. Desta forma, na discussao dos resultados
a Estratégia de Estruturagdo Viaria do PDOT, ou seja, de criagdo de anéis de
atividades, volta a ser foco da analise, mas sob o ponto de vista da relagdao entre a

configuragao espacial e o uso do solo.

4.2.  Discussao dos resultados

Na primeira parte deste capitulo foram apresentados os resultados da andlise
configuracional. Por meio da aplicagdo dos indicadores de movimento pdde ser
verificado o potencial impacto configuracional no sistema provocado pelas alteragdes
vidrias propostas pelos planos estudados. Os resultados foram apresentados com trés
diferentes focos. Iniciou-se pela analise dos dados em relagdo ao sistema como um
todo. Num segundo momento buscou-se verificar da capacidade das vias propostas
pelo PDTU em configurar grandes eixos estruturadores do movimento. Por fim, foram
apresentados os resultados com foco nas estratégias de estruturacao vidria do PDOT
com intuito de verificar até que ponto os anéis de atividades se configurariam como
anéis estruturadores do movimento entre localidades do Distrito Federal. Discute-se
agora a relagdo entre a potencial alteracao dos padroes de movimento e o uso do solo,
além de algumas questdes socioespaciais. Baseia-se nas estratégias de diversificacao
de uso do solo do PDOT, com o objetivo de promover centralidades urbanas.

A discussao da formagao de centralidades neste trabalho tem como base o
tripé configuracdo, movimento e atratores estabelecido pela Sintaxe Espacial
(HILLIER et al, 1993). Assim, parte-se da analise configuracional desenvolvida com
a aplicacdo de indicadores de movimento, para a definicdo das potenciais

centralidades configuracionais. Inicialmente se discute a centralidade configuracional
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com base nos impactos na acessibilidade e hierarquia, para num segundo momento se
discutirem as estratégias de criagdo de areas de dinamizagdo e de polos

multifuncionais do PDOT.

4.2.1. Os impactos na acessibilidade e hierarquia espacial na formacao de
centralidades

Conforme estabelecido no segunda capitulo a leitura da centralidade
configuracional neste trabalho ¢ feita com base nos nucleos de maiores valores das
medidas de Integragdo Angular Global e Escolha Angular, indicadores de
acessibilidade e hierarquia, respectivamente. De acordo com Krafta (2014),
acessibilidade ¢ a denominacao comumente dada a centralidade por proximidade. Este
¢ um conceito baseado na no¢dao de proximidade e de facilidade de acesso, por
consequéncia, um indicador de movimento de destino. Por outro lado a nog¢do de
hierarquia ¢ base para o conceito de centralidade por interposi¢do. Dois espagos
podem ser conectados diretamente, quando sdo adjacentes, ou indiretamente, quando
dependem de outros espacos interpostos em seu caminho para sua conexdo. A
centralidade por interposicao busca determinar a quantidade de vezes que um espaco
age como ponto no caminho mais curto entre outros dois espacos de um conjunto,
portanto, indicaria 0 movimento de passagem.

Contudo, ainda que ambas medidas de Integragdo e Escolha indiquem
centralidade configuracional, Krafta (2014, p. 209) destaca que o método de
centralidade por interposicdo ndo ¢ suficiente para representar a centralidade urbana
porque ndo ¢ capaz de capturar a diferenciacdao espacial decorrente da extensdo de
percursos. Enquanto isso, observa-se que o nucleo de Integracao tende a se concentrar
numa regido mais central do sistema. Estas caracteristicas podem ser vistas nas
figuras 75 e 76 para o objeto de estudo empirico. Assim, explora-se a combinacao
das duas medidas como uma estratégia de se ponderar a centralidade de interposicao

com a nog¢ao de proximidade.
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Figura 73: nucleo dos 0,6% segmentos de maior Integragdo Angular Global nas situagdes atual e
propostas sobrepostos.

Hillier (1988, p. 69, 70) ressalta que o ntcleo de integracdo ¢ provavelmente a
mais importante estrutura da cidade. Na figura 73 pode se observar o nucleo de
Integragdo (0,6% dos segmentos mais integrados) nas situacdes atual e propostas
sobrepostos para melhor visualizagao das alteracdes. Destaca-se conforme numeragao
indicada na figura que Esplanada dos Ministérios e Eixo Rodoviario Norte (1) deixam
de fazer parte do nucleo, enquanto a parte inicial da via Interbairros (2) e a EPCT
entre a BR 060 e 040 (3) passam a fazer parte. Estas caracteristicas indicam o
deslocamento para a regido sudoeste dos maiores valores dessa medida. A EPCT (3)
se configura como um eixo transversal que conecta as vias de maiores valores de

Integracdo Angular Global no sistema.
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Figura 74: nucleo dos 1% segmentos de maior Escolha Angular nas situagdes atual e propostas
sobrepostos.

Como pode ser observado na comparagdo entre as figuras 75 e 76 o nucleo de
escolha ¢ bem mais disperso no territdrio. Além disso, este nucleo apresenta um
numero maior de ligacdes transversais entre os eixos radias. Na imagem foram
destacadas trés alteracdes principais. A primeira ¢ o surgimento de um eixo radial,
ainda que incompleto, com a criagdo da via Interbairros (figura 74(1)). A segunda € o
fato da EPCT entre a EPTG e EPNB (2) nao fazer mais parte do nicleo na situacao
proposta, deve se destacar que esta via se conecta a via Interbairros o que
provavelmente provocou a alteracdo na distribuicdo de Escolha na regido. Por fim,
destaca-se que o eixo (3) que surgiu da continuidade entre vias de Samambaia e
Ceilandia por meio da intervencdo vidria proposta para a criacdo do Anel de

Atividades 1 entre as BR 060 e 070 passa a fazer parte deste nucleo.
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Figura 75: mapa dos segmentos 0,6% mais integrados e 1% de maior escolha simultaneamente nas
situacdes atual e propostas sobrepostos.

Ao se combinar os nucleos das medidas de Integracdo e Escolha pode-se
notar, conforme a figura 75, a diminui¢ao da quantidade de pequenos eixos na por¢ao
central em comparagdo ao nucleo de Integragdao e a diminui¢do da abrangéncia em
relacdo ao nucleo de Escolha. Ja quanto as principais alteragdes entre as situagdes
destacam-se: a saida do Eixo Rodoviario Norte (1) e da EPCT entre EPTG ¢ EPNB
(3) do nucleo e a inclusdo de parte da via Interbairros (2) e a EPCT entre as BR 060 ¢
040 (4). Com a combinagao dos nucleos das duas medidas ha somente uma conexao
transversal entre eixos radiais (4). Esta seria a Unica via no sistema que apresenta
grande potencial de abrigar movimento de destino e passagem simultaneamente que
nao se direciona ao centro. Ela apresenta um grande potencial de estruturacdo do
movimento do eixo sudeste e do eixo de expansdo proposto entre Taguatinga e Gama
pelos planos de ordenamento territorial desde a década de setenta, conforme visto na

revisdo do processo de ocupagao do territério do terceiro capitulo.
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Figura 76: mapa dos segmentos 10% mais integrados e 20% de maior escolha simultaneamente na
situacgdo atual (em azul) e proposta (em vermelho) sobrepostos.

Ao se analisar a figura 76 do mapa dos segmentos de maiores valores
simultaneamente de Integragdo Angular Global (10%) e de Escolha Angular (20%)
sobrepostos as alteragdes entre uma situacdo e outra mostram-se claramente. Neste
mapa estdo destacados e numerados os segmentos que na situagdo proposta passaram
a fazer parte deste grupo de maiores valores de ambas as medidas, comentados abaixo
conforme a numeracao da indicada na figura 76:

1. O anel de Sobradinho ndo aparece por completo neste nticleo combinado, mas a
via criada para sua formacao sim. O fato demostra o potencial deste elemento em
promover a ligacao entre a DF 425 e Sobradinho, mas nao ¢ com ele que se
configuraria um anel presente entre as vias de maior movimento potencial no
sistema.

2. A presenga da via do Eixo Norte proposta pelo PDTU indica seu potencial de se

configurar como um novo eixo estruturador de movimento para o sistema. Esta
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via aparece por completo no mapa, configurando-se como um novo eixo radial a
partir da regido central do sistema.

A Interbairros presente por completo neste nucleo indica seu importante papel
potencial para o movimento no que o PDTU definiu como eixo Oeste, este que
abriga 36,67% da populacao e 37,11% dos empregos da area de estudo empirico,
enquanto a RA I, Brasilia, concentra 36,31% dos empregos. O aumento da
permeabilidade e distribuicdo do movimento nesta regido pode ser um fator
incentivador de criacdo de novas atividades empregadoras. A via produz um
impacto direto no movimento das Regides Administrativas do SIA
(principalmente SOF Sul), Guara, Aguas Claras, Taguatinga (principalmente
Taguatinga Sul). Somente nestas regides entdo 21% dos empregos do DF e
Entorno e 13,81% da populagdo, propor¢cdes que ja indicam caracteristicas de
centralidade da érea.

Em Ceilandia mais avenidas estdo presentes nesse nucleo, mesmo distante de
qualquer intervencao vidria, o que aproxima mais a distribui¢do do movimento em
uma malha e ndo por eixos desconectados. Essa ¢ a Regido Administrativa mais
populosa e a terceira regido em numero de empregos, atrds somente de Brasilia e
Taguatinga. De acordo com o PDTU, estimulado pelas determina¢des do PDOT
de Ceilandia experimenta um rapido processo de adensamento ao longo de suas
principais vias e do sistema metroviario. E previsto nesta regido administrativa o
Centro Administrativo do Distrito Federal e foi implantado um campus da
Universidade de Brasilia. Nos cenarios de futuros previstos pelo PDTU existe a
projecao que Ceilandia ultrapasse Taguatinga no nuamero de empregos
configurando-se como o subcentro mais importante do Eixo Oeste.

Samambaia apresenta uma alteracdo no padrdo de distribui¢do potencial do
movimento que o aproxima mais de uma malha e neste caso ainda mais
distribuida. Esta RA ja apresenta intervengdes vidrias mais proximas, como a via
Interbairros, a ligagdo com Ceilandia e Recanto das Emas, além de fazer parte de
dois Anéis de Atividades. Samambaia representa um contingente populacional e
de empregos muito menor que Ceilandia, por outro lado oferta grandes areas
livres dotadas de infraestrutura instalada, largas avenidas, ciclovias, linha de
metrd, o que a destaca como uma oportunidade de ocupagdo, o que pode ser

observado pela comparacdo entre as figuras 77 ¢ 78.
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Figura 78: Foto area de regido central de Ceilandia. Fonte: Google Earth, 2010.

6. e 7. A via de ligacdao entre Samambaia e Recanto das Emas, a Av. Recanto das
Emas e a via do Eixo Sudoeste, entre outras vias de Recanto das Emas, Riacho
Fundo I e II surge na situacao proposta como parte desse nucleo. A implantagdo
do Anel de Atividades 2 e a criagdo da via do Eixo Sudoeste sao provavelmente
duas intervencgdes responsaveis por grande parte destas alteragdes. Dentre as
regidoes administrativas € municipios da area de estudo, Riacho Fundo II e Recanto
das Emas apresentaram, respectivamente, o maior (8,29%) e o terceiro maior
(7,53%) incremento de medida de Integracdo em seu conjunto de segmentos.
Deve se destacar a importancia desta alteragdes para estas regides administrativas,
inclusive Riacho Fundo I, por suas caracteristicas socioecondmicas. Recanto das
Emas e Riacho Fundo II, abrigam cerca de 165.000 habitantes, com renda per

capita média de R$ 512,00 ¢ R$624,00, respectivamente ¢ baixo coeficiente de
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empregos por populacdo economicamente ativa, 19,91% e 11,85% de sua
populagdo poderia ser empregada na propria regido administrativa. Criadas na
década de 90, sdo cidades jovens, com caracteristica de cidade dormitorio que
apresentaram grande incremento em ambos os potenciais de movimento o que
pode ser considerado como positivo pelas oportunidades que o movimento pode
trazer.

7. Anel de Atividades 3 de Gama e Santa Maria, passa a estar completamente
presente entre os segmentos mais integrados e de maior escolha do sistema. Este
fato indica seu potencial de estruturar o movimento especialmente com a regiao
do Entorno Sul, pois o novo trecho permitiria maior movimento entre o Gama ¢ a
DF 290, grande conectora desta cidade com Santa Maria e o Entorno Sul. Ainda
em 1960 foi instalado um nucleo urbano no Gama com o objetivo de alojar
residentes de invasdes ou nucleos populacionais provisorios, ja Santa Maria
comegou a ser ocupada no inicio da década de 1990. Apesar da diferenga de idade
das cidades, ambas possuem populagdo semelhante, 127.121 e 115.607 habitantes.
Por outro lado, a diferenca na oferta de empregos formais € proporcional a
diferenca de idade entre as cidades, Gama empregaria mais de 60% de sua
populagdo economicamente ativa, considerando o numero de empregos formais,
enquanto Santa Maria somente cerca de 16%. Contudo, juntas exercem um papel
de polo de servicos e equipamentos publicos para o aglomerado urbano ao sul do
Distrito Federal.

Observadas as principais alteracdes nos padrdoes de movimento com auxilio
das figuras, ¢ interessante destacar o papel das alteragdes propostas pelos planos. Das
trés intervengoes propostas pelo PDTU, somente a via Interbairros tem parte de seus
segmentos entre os segmentos 0,6% mais integrados e 1% de maior escolha
simultaneamente. Este fato indica que das intervencdes propostas, essa ¢ a que possui
o maior potencial de apresentar ambos os movimentos, portanto de abrigar usos do
solo que se vinculem mais estreitamente com o movimento. Por outro lado,
considerados os segmentos 10% mais integrados e 20% de maior escolha
simultaneamente todas as trés vias propostas pelo PDTU estao presentes, o que indica
o potencial acima da média de estruturacdo de movimento destas vias.

Dos anéis propostos na estratégia de estruturagdo viaria do PDOT, somente o

Anel de Atividades 2, tem um trecho de via (EPCT) cujos segmentos fazem parte do



184

conjunto de segmentos 0,6% mais integrados e 1% de maior escolha
simultaneamente. Assim, de todos os anéis propostos, este € o trecho que apresenta
maior potencial de ambos os movimentos. Por outro lado, os Anéis de Atividades 1, 2
e 3 tém todos os seus segmentos contidos no conjunto de segmentos 10% mais
integrados e 20% de maior escolha simultaneamente. Esse anéis seriam, portanto, os
com maior potencial de abrigar usos do solo mais diversificados. O Anel de
Atividades 5, de Sobradinho, tem parte de seus segmentos presentes no ultimo
conjunto citado, enquanto o Anel 4, do Jardim Botanico ndo tem nenhum. Desta
forma, estes anéis, apresentariam menor potencial de abrigar usos do solo
diversificados com base no potencial de movimento de seus segmentos.

Discutida a centralidade configuracional com base na combinagao dos nucleos
de maiores valores das medidas de Integracao e Escolha e verificadas as principais
alteragdes entre as situacdes, além de algumas questdes socioespaciais, parte-se para a

discussao das estratégias de diversificagdo de usos do solo do PDOT.

4.2.2. Uso do solo proposto e o potencial de movimento apontado pelos
indicadores

Parte-se da relagcdo entre o uso do solo € o movimento, exposto nas revisdes
tedrica e teorico-metodologica deste trabalho, para discutir as alteragdes
configuracionais observadas e os usos do solo propostos pelo PDOT. Neste plano as
estratégias que se relacionam mais estreitamente com usos do solo que buscam a
criagdo de centralidades no territorio sdo as: de criacado de anéis de atividades, de
areas de dinamizacdo e de polos multifuncionais. Assim, discute-se o potencial
desempenho dessas propostas a partir das alteragdes nos padroes de movimento
indicados pela analise.

O PDOT em sua estratégia de implementacao de anéis de atividades tem como
objetivo principal promover a articulacdo entre nucleos urbanos, contudo reconhece
as diversas fungdes de uma via. Desta forma, no plano, o sistema viario ndo ¢ apenas
compreendido como passagem, mas ¢ destacado que sua area lindeira deve ser
explorada em razdo da diversidade de usos e densidade habitacional, sejam elas
existentes ou potenciais. A estratégia, portanto, busca explorar o potencial das vias de
se configurarem em eixos de atragdo de novas polaridades territoriais por meio da

articulacdo entre areas urbanas e otimizacao da ocupagdo do espaco urbano lindeiro.
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De acordo com o documento técnico do PDOT, a estratégia de dinamizagao
esta voltada a configuracao de novas centralidades que promovam o desenvolvimento
urbano, econdmico e social e induzam o crescimento local e regional. Com a
configuragdo destas centralidades, a estratégia busca a descentraliza¢ao de empregos e
a reducao de fluxos para o Plano Piloto. Esta estratégia prevé intervengdes em menor
numero, mas de maior impacto propondo areas de dinamizacao. O plano define areas
de dinamizagdo como espacos onde existem embrides de centros de atividades,
formais ou informais, que estdo localizadas em espagos proximos aos fluxos
metropolitanos. Foram definidas como locais que devem receber intervengdes de
grande porte e gerar impactos de abrangéncia regional.

As areas de dinamizagdo estruturam-se com base no conceito de eixos e polos.
Os eixos abrangem areas de intervengao situadas ao longo dos grandes corredores de
circulacdo da produgdao e dos fluxos, eventualmente ligando polos existentes e,
alguns, perpassando diferentes regides administrativas. Os polos constituem areas de
interven¢do concebidas como um aglomerado de atividades com grande potencial de
atracdo de dinamicas regionais, muitos dos quais conectados, principalmente, a
infraestruturas viarias.

Outra estratégia proposta pelo plano ¢ a de criagdo de polos multifuncionais.
Esta estratégia constitui uma tentativa de ofertar atividades comerciais de bens e
servicos, de lazer, cultura e habitag¢do ligados a rede estrutural de transporte coletivo.
De acordo com o plano, a configuracao de subcentralidades em torno dos terminais
de integragdo da rede de transporte publico coletivo permite reduzir os deslocamentos
da populagdo para as areas centrais consolidadas e saturadas do territorio do Distrito
Federal. A identificagdo de subcentralidades no territério do Distrito Federal vincula-
se a rede estrutural do transporte coletivo e se complementa as estratégias de
dinamizagdo. Ao definir centros de servicos e atividades com sua respectiva zona de
influéncia, o PDOT propdoe o fortalecimento de algumas localidades do Distrito
Federal de maneira a conferir-lhes maior autonomia social e econémica.

De acordo com o documento técnico do PDOT, a definicao de areas para os
polos foi feita em funcao do potencial de crescimento demonstrado nas localidades.
As seguintes diretrizes serviram como norteadoras no processo de escolha:

* disponibilidade de espagos livres junto aos terminais existentes ou ainda a

serem implantados;
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* localizagao em regides com comprovada demanda por transporte ptublico com

destinacao as areas centrais do DF;

* potencial regional de mercado para a instalacdo de atividades comerciais, de

servicos, de lazer, cultura e esporte;

* potencial de atragdo de novos usuarios em funcdo da demanda regional por

equipamentos urbanos;

* caréncias locais de comércio ¢ servigos;

* auto-sustentacdo econOmica;

* potencial na geracao de postos de trabalho para a populagdo do entorno.

Foram estabelecidos no PDOT, portanto, conforme as tabelas 21 ¢ 22 ¢ a

figura 79, as seguintes areas de dinamizag¢dao e polos multifuncionais no Distrito

Federal:
Tabela 21: areas de dinamiza¢do PDOT.
Area de Diretrizes de L . n
. . ~ Objetivo/Usos/Atividades ancoras
Dinamizagao Intervengao
Objetivo: requalifica os espacos urbanos,
. ~ introduzir atividades diversificadas, renovar
Articulagdo com o .
. areas obsoleta e degradadas.
D1 - Eixo entorno; . i .
A N Usos: residencial, comercial de bens e
Ceilandia Geracgao de postos de . e . .
servigos, institucional ou coletivo (ensino
trabalho. Y 4 . . )
médio e superior) e industrial.
Atividades ancoras: polo de educagao.
Objetivo: estruturar atividades que
consolidem a fun¢do da area como segundo
Articulagdo com a Centro Regional.
D2 - Eixo regido sudoeste; Usos: residencial, comercial, institucional ou
Taguatinga Geracgao de postos de coletivo e industrial.
trabalho. Atividades ancoras: centros comerciais,
hipermercados, polo de diversoes,
universidades.
Objetivo: requalificar os espagos urbanos,
introduzir atividades diversificadas,
Alta acessibilidade revitalizar ou renovar edificagoes
D3 - Eixo regional; degradadas.
EPIA Alternativa ao anel Usos: residencial, comercial de bens e
rodoviario. servigos, institucional ou coletivo e

industrial.
Atividades ancoras: comércio, Servigos
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Articulagdo entre
centralidades e Plano
Piloto;

Objetivo: criar alternativa de acessibilidade
entre a regido Oeste e o Plano Piloto.

D4 - Eixo Influéncia na base Usos: residencial, comercial de bens e
Interbairros econdmica do DF servigos, institucional ou coletivo (ensino
mediante implantagao superior) e industrial.
de polos de servigos Atividades ancoras: comércio e servicos.
no espaco lindeiro.
Articulagdo com o
entorno; Objetivo: estimular o desenvolvimento
Influéncia na base econdmico da regiao.

D5 - Polo JK econdmica do DF Usos: comercial de bens e servigos,
mediante criacao de institucional ou coletivo e industrial.
polo de servigos no Atividades ancoras: plataforma logistica.

eixo sul.
. . Objetivo: construir novo polo de ciéncia e
Potencial centralidade d P
. tecnologia.
D6 - Polo regional; . .
. .. N Usos: comercial de bens e servigos,
Capital Digital Influéncia na base o . . .
A institucional ou coletivo e industrial.
economica do DF. . n i o
Atividades ancoras: polo de informatica.
Objetivo: estimular o desenvolvimento
econOmico da regido com servigos de apoio
Articulagdo da regido ao produtor rural e promover o
nordeste; desenvolvimento de tecnologia para as
D7 - Polode | Geragao de postos de atividades rurais e agroindustria.
Agronegobcios trabalho; Usos: residencial, comercial de bens e

Influéncia na base
economica do DF.

servigos, institucional ou coletivo e
industrial.
Atividade ancora: comércio e servicos de
apoio a atividade rural.

Fonte: Lei complementar n. 803 (DISTRITO FEDERAL, 2009, p. 118-121).

Tabela 22: polos multifuncionais PDOT.

Area de~ Objetivo/Usos/Atividades prioritarias
Implantagao
Objetivo: ofertar servigos essenciais de consumo proximo a
PM 1 ‘ ' pqpulagﬁoAresidente Vizipha
Polo Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de pequeno
. . porte de saude, educacao, seguranga, abastecimento, cultura,
Multifuncional
Catetinho . e esporte ¢ lazer. .. .
Atividades prioritarias: equipamentos de administragao publica e
comércio de bens ¢ servigo associados a habitagao coletiva.
Objetivo: fomentar uma nova centralidade de forma a aproveitar o
PM2 potencial urbano nesta regiao.
Polo Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de pequeno
Multifuncional porte de saude, abastecimento, cultura, esporte e lazer.
Taguatinga Atividades prioritarias: equipamentos de saude publica e comércio
de bens e servigos associados a habitagao.
PM3 Objetivo: ofertar servigos essenciais de consumo proximos a
Polo populagdo dos condominios habitacionais da regido.
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Multifuncional Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de grande
Grande porte de abastecimento, cultura e lazer.
Colorado Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros
empresariais, atividades de comércio de bens e servigos associados
a habitacgao coletiva.
Objetivo: ofertar servigos essenciais de consumo proximos a
PM4 populagdo do Park Way.
Polo Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de
. . abastecimento de porte médio.
Multifuncional . e . A ,
: Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros
Metropolitana . . N .
empresariais associados as atividades de comércio de bens e
servigos associados a habitagdo coletiva.
Objetivo: reducao da necessidade de deslocamento da populagao
da area urbana de Planaltina e condominios vizinhos para as areas
PMS5 . o
Polo centrais do Distrito Federal.
. . Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de pequeno
Multifuncional , )
Planaltina porte de saude, abastecimento, cultura, esporte e lazer.

Atividades prioritarias: equipamentos de saude publica e comércio
de bens ¢ servigos associados a habitacao coletiva.

PM6
Polo
Multifuncional
Samambaia

Objetivo: dotar Samambaia de um centro urbano capaz de atender
a demanda das cidades vizinhas de menor porte, como Recanto das
Emas e Riacho Fundo.

Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de cultura,
esporte ¢ lazer.

Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros
empresariais, atividades de comércio de bens e servigos associados
a habitacgao coletiva.

PM7

Polo
Multifuncional
Sdo Sebastido

Objetivo: ofertar servigos essenciais de consumo proximos a
populagdo dos setores habitacionais da regido.

Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de pequeno
porte de saude, educacao, seguranga, abastecimento, cultura,
esporte ¢ lazer.

Atividades prioritarias: disponibilizagao de area para centro
empresarial e cultural, atividades de comércio de bens e servigos
associados a habitacdo coletiva.

PMS&
Polo
Multifuncional
Sul

Objetivo: ofertar comércio de bens e servigos proximos ao Polo JK

e reduzir a necessidade de deslocamento da populagao de

Valparaiso, Novo Gama e Cidade Ocidental para as areas centrais

do Distrito Federal.

Usos: multifuncionais, com énfase em equipamentos de pequeno

porte de saude, educacao complementar e profissionalizante,
seguranca, abastecimento e servigos de hospedagem.
Atividades prioritarias: disponibilizagao de areas para centros
empresariais associados as atividades de comércio de bens e
servicos associados a habitagdo coletiva e hospedagem.

PM9
Polo
Multifuncional
do Torto

Objetivo: ofertar comércio de bens e servigos proximos ao Polo
Capital Digital.

Usos: multifuncionais, com €nfase a equipamentos de pequeno

porte para educagdo complementar e profissionalizante, seguranca,

abastecimento e servi¢os de hospedagem.
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Atividades prioritarias: disponibilizacdo de area para centros
empresariais associados as atividades de comércio de bens e
servicos associados a habitagdo coletiva e hospedagem.

Fonte: Lei complementar n. 803 (DISTRITO FEDERAL, p. 121-122).

Figura 79: Estratégias de cria¢do de areas de dinamizacdo (D 1 a 7), anéis de atividades (A 1 a 5)e
polos multifuncionais (PM 1 a 9) PDOT.

Na figura 79 podem ser observadas em conjunto as intervengdes propostas
pelas estratégias de estruturacdo viaria (anéis de atividades — Al a AS5), criagdo de
areas de dinamizacao (D1 a D7) e de polos multifuncionais (PM1 a PM9). Deve ser
notada a relagio entre algumas intervengdes. Por exemplo, as Areas de Dinamizagio
D1, D2, D4, os Anéis de Atividade 1 e 2 e o Polo Multifuncional 6, fazem parte de
um conjunto de acdes numa mesma area; da mesma forma, o Anel de Atividade 4,
Area de Dinamizacdo D5 e Polo Multifuncional 8; ou Areas de Dinamizacdo e Polos
Multifuncionais D6 e PM9 ou D7 e PMS5. H4, portanto, uma relagao entre a propostas
de uso do solo: polos multifuncionais em &reas de dinamizagdo; entre propostas de

estruturacdo viaria e uso do solo: areas de dinamizagdo e criagdo de polos
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multifuncionais junto a anéis de atividades; mas também propostas de uso solo
distantes de propostas de estruturagdo viaria.

Como estabelecido no capitulo 2, Hillier (1996) demonstra que a configuragao
espacial condiciona a funcionalidade urbana, ou seja, a distribuicao de usos do solo.
Para a discussdo entre as alteracdes configuracionais e as propostas de uso do solo ¢
bastante ilustrativa a sobreposicdo dos mapas processados e das propostas. Desta
forma, na figura 80, tem-se o recorte do mapa de segmentos com destaque aos 0,6%
segmentos de maior Integragdo e 1% de Escolha simultaneamente nas situagdes atual
(preto) e proposta (vermelho) e propostas de areas de dinamizagdo (amarelo) e polos
multifuncionais (azul).

A localizagdo de polos multifuncionais e areas de dinamizagdo junto a
segmentos com maiores potenciais de movimento de destino e passagem seria uma
acdo do planejamento coerente com o tripé, configuragdo, movimento e atratores.
Desta forma, os Polos Multifuncionais 3, 4, 5, 8 ¢ 9 ¢ as Areas de Dinamizacio 3, 5, 6
e parte da 7 no eixo da EPIA, sdao exemplos de previsao de uso do solo coerente com
potencial de movimento. O Polo Multifuncional 1, assim como os anteriores, localiza-
se junto a macro estrutura de movimento do sistema, mas somente na situacao
proposta. A Area de Dinamizagdo 2 também se situa ao longo de segmentos que
apresentaram mudangas entre uma situagdo e outra, mas neste caso, estes segmentos
perderam potencialmente sua importante no movimento no sistema. Os demais polos
multifuncionais e areas de dinamizagao (D1, D4, D7 e PM2, PM6 e PM7) nao se
relacionam tao estreitamente com os segmentos de maior potencial de movimento,
apresentando menor potencial de se estabelecerem como centralidades importantes

para a regido de estudo como um todo.
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Figura 80: recorte do mapa de segmentos com destaque aos segmentos 0,6% de maior integracdo e 1%
de Escolha simultaneamente nas situagdes atual (preto) e proposta (vermelho) e propostas de areas de
dinamizagdo (amarelo) e polos multifuncionais (azul).

Parte-se, entdo, para uma analise num segundo nivel. S3o sobrepostas as
propostas de polos multifuncionais e areas de dinamizacdo ao mapa de segmentos
com destaque aos segmentos 10% de maior Integracdo e 20% de Escolha
simultaneamente na situagao proposta. Neste nivel ndo somente o movimento de
grande escala no sistema como um todo, ou seja, entre nucleos urbanos esta
representado, mas também a estrutura de movimento no interior deles. Na figura 81,
pode-se notar que todos os polos multifuncionais e areas de dinamizagdo se
relacionam com segmentos que fazem parte desta estrutura. Assim, ha coeréncia entre
as propostas de uso do solo e o potencial movimento no sistema, o que leva a analise
além da localizacao, mas dos valores e da variagdo entre situacdes dos indicadores de

movimento.
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Figura 81: recorte do mapa de segmentos com destaque aos segmentos 10% de maior Integracdo e 20%
de Escolha simultaneamente na situagdo proposta (preto) e propostas de areas de dinamizagao
(amarelo) e polos multifuncionais (vermelho).

O centro de um assentamento usualmente significa determinada localizagao
onde ha a concentracdo e a variedade de usos do solo. Este conceito pode ser aplicado
para o que o PDOT propde como uma area de dinamiza¢ao ou polo multifuncional.
Como destacado anteriormente, 0s centros nao so crescem ou diminuem, mas também
se deslocam e se diversificam, e com o crescimento da cidade uma hierarquia de
centros e subcentros usualmente surge. Entender a centralidade como um processo
(HILLIER, 1999), além de uma descrigdo estatica se mostra importante. Com
alteragdes configuracionais ¢ provavel que o padrao de movimento seja impactado, o
que cria uma espécie de pressdo espacial para a mudang¢a ou deslocamento da
centralidade. Desta forma, além de analisar a localiza¢do das areas de dinamizagao ¢

polos multifuncionais, deve-se verificar a variacao nos indicadores de movimento.
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No grafico 9 pode se observar os valores de Integragdo Angular Global nas
situagdes atual e proposta das principais vias das areas de dinamizagdo e polos
multifuncionais propostos no PDOT. Podem ser destacados trés grupos conforme seus
valores, mais altos, médios e mais baixos. A Area de Dinamizagio da EPIA (D3) se
destaca de todas as outras por sua alta medida de Integracdo, caracteristica que se
reforga na situagdo proposta. Isto significa, que das areas propostas, esta ¢ a que
apresenta uma posicao mais acessivel no sistema entre todas. No outro extremo, as
areas de dinamizacdo D1, D7 e o Polo Multifuncional PM7, apresentam os menores
valores, consequentemente, seriam as areas menos acessiveis no conjunto de areas
propostas. Ainda que a area DI, eixo Ceilandia, tenha apresentado um incremento
consideravel, ela, diferente da maioria, ¢ estruturada por vias urbanas e nao rodovias,
0 que poderia explicar o valor mais baixo. Contudo, o Polo Multifuncional de
Samambaia (PM6), que também se estrutura com vias urbanas, foi o que apresentou o
maior incremento de Integracao, alcancando valores comparaveis aos de outras areas
estruturadas por rodovias. O caso da via Interbairros também deve ser destacado: ela
surge como uma via potencialmente urbana por sua inser¢cao no tecido, mas com

valores de Integragdo comparaveis as outras areas e polos estruturados por rodovias.
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Grafico 7: valores médios de Integragao Angular Global do conjunto de segmentos que representam as
principais vias das areas de dinamizacao e polos multifuncionais propostas no PDOT nas situagdes
atual e proposta.
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O grafico 10 mostra os valores de Escolha Angular nas situagdes atual e
proposta das principais vias das areas de dinamizagdo e polos multifuncionais
propostas no PDOT. Novamente, a posicdo do Eixo EPIA (D3) ¢ de destaque com
maior valores, assim, esta areca de dinamiza¢ao ndo somente esta bastante acessivel,
como também ¢ estruturada por vias com grande potencial de abrigar movimento de
passagem. Por outro lado, a via Interbairros, que se enquadrava num grupo de valores
médios de Integracao, dentre as areas e polos propostos € a que apresenta menor valor
de Escolha. Isto demonstra que seu potencial de abrigar movimento de destino ¢
maior do que o de passagem em relacdo ao conjunto de areas propostas. O Polo
Multifuncional de Samambaia (PM6) se destaca novamente por ser o que mais
apresentou incremento da medida de Escolha também. O PM6, portanto, € o polo que
mais apresenta incremento em ambas as medidas. Por outro lado, o Polo
Multifuncional e Area de Dinamiza¢io de Taguatinga (PM 2 e D2) apresentaram

variacdo negativa de medida de Escolha, mas ainda assim apresentam valores

medianos no conjunto.
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Grafico 8: valores médios de Escolha Angular dos segmentos que representam as principais vias das
areas de dinamizacao e polos multifuncionais propostas no PDOT nas situag¢des atual e proposta.

Observou-se, portanto, a relacdo entre as alteragdes configuracionais e as

propostas de uso do solo. Explorou-se a combinac¢ao dos dois indicadores para uma



195

leitura do potencial de movimentos de destino e passagem simultaneamente. Com
base, entdo, nos potenciais combinados discutiu-se a relagdo entre a alteragdes dos
padrdes de movimento e as estratégias de diversificacao do uso do solo propostas pelo
PDOT. Destacam-se as propostas para o eixo da EPIA e os Polos Multifuncionais 1 e
6, por sua probabilidade de sucesso. E, por outro lado, destacam-se os Polos
Multifuncionais 2 e 7 ¢ Areas de Dinamizagdo 1 e 7 seja por seus mais baixos valores
ou por decréscimo em um dos indicadores na situagao proposta, por menor potencial
de estabelecimento. Assim, discutidas as alteragdes nos padrdes de movimento e sua
relagdo com as propostas de diversificagdo do uso do solo, parte-se para as conclusdes

deste trabalho.
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CONCLUSAO

Apresentados e discutidos os resultados da analise configuracional em relagao
as propostas de uso do solo do PDOT, busca-se nesta parte do trabalho sintetizar
como o conjunto de intervengdes planejadas impactaria o sistema € como propostas
de ordenamento territorial ¢ de mobilidade se articulam. Num primeiro momento,
destacam-se os principais impactos na acessibilidade e hierarquia espacial buscando
relacionar as alteragdes com as propostas do planejamento para o territério do Distrito
Federal. Numa segunda parte sdao discutidos os instrumentos presentes no PDOT que
buscam a integracao entre as agoes de planejamento para o territorio.

Considerando as transformagdes na configuragdo espacial geradas pelas
intervengoes viarias do PDOT e PDTU pode-se resumir que o sistema como um todo
ficou mais acessivel. O incremento médio da medida sintatica de Integragdo Angular
Global no sistema como um todo foi de 2,37%, enquanto da medida de Escolha foi
proxima de zero. Mais significativas que o incremento médio foram as alteracdes em
relacdo a distribui¢do dos valores de ambas as medidas dentro do sistema. Na situagao
proposta mais eixos estruturadores do movimento, tanto radiais quando perimetrais,
configuraram-se. Em certas localidades no territorio se observou ndao somente o
incremento em ambas as medidas, como a distribui¢ao de maiores valores num padrao
mais proximo ao de uma malha e ndo por eixos desconectados.

Neste trabalho analisou-se a capacidade das intervengdes viarias do PDTU e
do PDOT em estruturarem o movimento, no primeiro caro em forma de grandes eixos
e no segundo forma de anéis entre localidades. No caso do PDTU foram analisadas
trés intervengdes de grande porte (mais de 10km de extensao) cujo objetivo descrito
pelo plano era de estruturar o movimento de uma parte do territério em direcao a
Regido Administrativa de Brasilia. As trés vias propostas apresentam potencial acima
da média de estruturagdo de movimento. Entre elas, a Interbairros € a que possui o
maior potencial de apresentar ambos os movimentos de destino e passagem. Além
disso, ¢ a Unica entre as trés que se insere no contexto de vias estruturadoras
existentes nas proximidades com potencial de estruturar movimento semelhante,
especialmente o de destino. Por outro lado a intervencdo chamada de via do Eixo
Norte tem destacado o potencial papel estruturador de movimento de passagem,
enquanto como a via do Eixo Sudoeste provoca alteracdes no sistema, mas nao se

estabelece como um eixo com potencial estruturador do movimento comparavel aos
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existentes. Desta forma, conclui-se que das trés vias propostas, uma apresenta grande
potencial em exercer papel estruturador do movimento no territério, uma apresenta
papel acima da média em estruturagao do movimento de passagem e uma delas nao se
mostra capaz de estruturar o movimento em forma de um eixo.

Sao propostas intervencdes viarias na estratégia de estruturacdo vidria do
PDOT com o objetivo de criar os chamados Anéis de Atividades. Estes visam
promover a articulacdo entre nucleos urbanos, para tanto sdo propostas novas vias
para a criacdo de um anel de vias importantes de diferentes cidades satélites. Dois dos
anéis propostos sdo contiguos e suas intervencdes propiciam a criacdo de uma via
continua de mais de 16km conectando duas rodovias importantes (BR 060 e BR 070)
e trés cidades da satélites (Ceilandia, Samambaia ¢ Recanto das Emas). Estes sdo
também os anéis com o maior potencial de estruturagdo de movimento e juntamente
com um terceiro, o Anel de Atividades do Gama e Santa Maria, sdo que de fato trés
anéis sdo capazes de estruturar o movimento. Os outros dois anéis propostos
apresentaram menor potencial de estruturacdo do movimento, sendo que um deles nao
possuia nenhuma de suas vias em nos nucleos de maiores valores de Integracao e
Escolha simultaneamente.

Além das intervengdes viarias propostas pelo PDTU e PDOT foram
consideradas neste trabalho as propostas de diversificagdo do uso do solo do ultimo,
ou seja, formagdo de centralidades. Neste sentido concluiu-se que de maneira geral as
propostas de diversificagdo dos usos do solo com o objetivo de estabelecer novas
centralidades sao alinhadas com o padrao de movimento que sustentaria tais usos. O
PDOT propde duas estratégias de diversificagdo de uso do solo: a criagao de areas de
dinamizagao e de polos multifuncionais. A primeira se expressa em areas ao longo de
eixo estruturadores do movimento, existentes ou propostos, € a segunda em polos que,
de acordo com o plano, se vinculam a rede estrutural de transporte coletivo. Algumas
dessas propostas se complementam, ou seja, ha polos multifuncionais propostos em
areas de dinamizacao. Além disso, algumas das propostas também se relacionam com
estratégias de estruturacao vidria do mesmo plano.

A localizagdo de polos multifuncionais e areas de dinamizagdo junto a
segmentos com maiores potenciais de movimento de destino e passagem seria uma
acdo do planejamento coerente com o tripé, configuragdo, movimento e atratores.
Desta forma, a maior parte das propostas sdo exemplos de previsao de uso do solo

coerente com potencial de movimento, junto & macro estrutura de movimento do
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sistema, na maior parte dos casos ainda na situagdo proposta. Ha, contudo, propostas
ao longo de segmentos que apresentaram decréscimo em seu potencial de estruturacao
do movimento entre a situacdo atual e proposta. Ha ainda polos multifuncionais e
areas de dinamiza¢do que ndo se relacionam tao estreitamente com os segmentos de
maior potencial de movimento no sistema, apresentando menor potencial de se
estabelecerem como centralidades importantes para a regiao de estudo como um todo.

A partir da analise da relacdo entre 0 movimento € o uso do solo propostos
pode se discutir como as propostas de ordenamento territorial e de mobilidade se
articulam. Era de se esperar coeréncia entre as propostas de estruturacao vidria e de
diversificacao do uso do solo do PDOT por se tratarem de propostas de um mesmo
plano. Contudo, o primeiro ponto a se destacar ¢ o fato de os dois planos terem duas
intervengdes viarias propostas em comum, a via Interbairros e a via de Ligacao entre
Samambaia e Recanto das Emas (figuras 18 e 20). Esta vias, além de comuns aos dois
planos apresentam o potencial de promover grande impacto na estruturacao do
movimento na territorio. Na situagdo proposta a via Interbairros se configurou como
um importante eixo leste e oeste, enquanto a via de Ligacdo entre Samambaia e
Recanto das Emas, em conjunto com a intervenc¢ao do Anel de Atividades 1, faz parte
de um grande eixo norte e sul. Além disso ambas as intervengdes vidrias possuem
propostas para uso do solo em seu entorno. Ao longo de toda a via Interbairros o
PDOT define uma area de dinamizagao, enquanto no eixo norte ¢ sul comentado ha a
associacdo de dois anéis de atividade, trés areas de dinamizagdo e um polo
multifuncional.

Como ha uma diferenca temporal entre os planos, as propostas posteriores, ou
seja, as via do Eixo Sudoeste e Eixo Norte propostas pelo PDTU, nao estariam
associadas a alguma previsdao do uso do solo, mas poderiam sim, complementar
propostas de estruturagdao viaria. Isso acontece no primeiro caso. A via do Eixo
Sudoeste funciona como uma complementagao do Anel de Atividades 2 proposto pelo
PDOT. A via propostas promove a continuidade da Av. Recanto das Emas, parte do
Anel 2, conectando a ao Riacho Fundo I e II. Ainda que ndo seja uma proposta
associada a propostas de diversificacdo de uso do solo, a via do Eixo Sudoeste
promove a estruturacdo do movimento por vias internas as localidades. Esta
intervencdo, de certa forma, funciona menos como uma via de estruturagdo do
movimento ao longo de um eixo e sim como mais um anel em complemento a

distribuicao do movimento em malha observado na porcao sudoeste do territorio.
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Grande parte das propostas de diversificacdo do uso do solo se relacionam
com o eixo EPIA/BR040/BR020, o principal eixo estruturador do movimento no
sistema. Apesar disso, o PDOT nao prevé intervengdes para este eixo, o que o PDTU
faz, complementando, assim, as propostas do plano anterior (figuras 18 e 20). Ainda
neste eixo sao propostos um polo multifuncional e uma area de dinamizagdo no limite
entre do Distrito Federal e Goids. Neste caso, a proposta de estruturacao viaria do
PDOT, mesmo com uma intervencao de cerca de 100m, ¢ capaz de alterar o padrao de
movimento local contribuindo com as propostas de uso do solo € com a relagdo com o
Entorno Sul.

Considerando as propostas até entdo comentadas os planos conseguem ir ao
encontro com o que o Panerai (2006, p. 149) destaca como um dos principais desafios
atuais, o reconhecimento das potencialidades nas centralidades do territorio. O autor
defende que os arquitetos dos orgdos de urbanismo e os engenheiros de transito
superem suas visoes setoriais e rivalidades corporativas na direcdo de uma analise
conjunta do sistema viario na estrutura da cidade. Neste contexto, uma das
necessidades que o autor aponta ¢ a de reequilibrar o conjunto de redes de vias a
escala da cidade. O que ambos planos buscam, seja conectando localidades proximas
seja definindo grandes eixos de movimento.

O autor ainda destaca que ainda que as periferias possuam centralidades em
termos de mobilidade estes ndo se configuram como novas polaridades para a cidade,
isto ocorre por dois motivos (PANERALI, 2006, p. 154). O primeiro motivo seria que a
implantacdo das redes e sua gestdo ainda continuam tendo como objetivo a
rentabilidade, apesar das tentativas de por em pratica uma politica de
descentralizacdo. O melhoramento de linhas ou estradas existentes quase nunca afeta
os principais fluxos estabelecidos ou coloca em questdo sua dependéncia em relacao
ao centro. Enquanto isso, os escassos investimentos nas precarias conexoes
transversais ndo estimulam deslocamentos com demandas ainda ndo formalizadas. No
caso do estudo empirico, em relagdo as redes de transportes o que ocorre ¢
semelhante.

Ainda que os indicadores de movimento mostrem mais €ixos transversais
estruturando o movimento no sistema, nem sempre ha previsao de melhoramentos
vidrios para tais eixos. O deslocamento das maiores medidas para sudoeste, faz com
que um trecho da EPCT (Estrada Parque que funciona como um grande anel no

territorio) esteja entre as vias com maiores valores entre todos os segmentos. Esta via
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aparece, portanto, como uma importante estrutura transversal no sistema na situacao
proposta. Em consonancia o PDOT prevé um polo multifuncional. Contudo, ainda
que promova a diversificagao do uso, nenhum dos dois planos prevé melhorias viarias
para esta via conforme pode ser visto nas figuras 18 e 20. Esta se mostra como uma
oportunidade perdida de aproveitamento do potencial movimento.

Outra razdo que dificulta a formagdo de centralidades no territorio para
Panerai ¢ o modelo de forma urbana (2006, p. 155). Segundo o autor, o rapido
crescimento das periferias se deu por uma série de justaposigdes, por vezes
conflitantes, que na maioria dos casos estd ligada apenas por grandes vias abertas em
funcdo da circulagdo rapida. Portanto, tem-se um padrao de fragmentacao no qual as
articulacdes sdo poucas. Além disso, o pensamento dominante dificilmente consegue
ir além do funcionalismo estreito ¢ monofuncionalidade dos programas. Em relacao
aos ultimos pontos o PDOT busca avangas nas propostas de uso de solo comentadas.
Contudo, ha ainda propostas de intervengdes sem complementagdo de polos
multifuncionais ou areas de dinamizagdo como no caso do anel proposto para
Sobradinho pelo PDOT ou da via do Eixo Norte pelo PDTU. Ou mesmo, como o
caso do Anel de Atividades do Jardim Botéanico cujo incremento de Integracao foi
abaixo da média e houve perda de escolha, o que dificultaria a implementacao do polo
multifuncional propostos.

Panerai (2006, p. 155), destaca ainda que somado as questdes comentadas ha
a questdo administrativa, pois a periferia por vezes se estende além dos limites
administrativos de um Unico municipio. De acordo com o autor, o peso politico € os
meios de que dispde a cidade central sdo incomensuravelmente maiores do que
aqueles de que dispdem os administradores das demais localidades. Por este motivo e
pela complexidade de certos problemas por vezes ha a criacdo de estruturas técnico-
administrativas especificas assumindo uma parcela da gestdo, por exemplo, do
transporte. Um aspecto que favorece esta relativa coeréncia na presente analise seja o
fato de que ambos os planos estudados tenham sido propostos pelo GDF. Ainda que
propostos por secretarias diferentes o PDOT prevé e estabelece diretrizes para o
PDTU. Enquanto este busca em sua andlise ir além dos limites do Distrito Federal
com propostas de mobilidade que buscam superar os limites administrativos. Neste
sentido, discute-se agora os instrumentos para o caso do Distrito Federal e Entorno e

da relagao entre o ordenamento territorial e de transportes.
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Como visto no primeiro capitulo, o planejamento territorial, de transporte ¢ de
mobilidade estdo intimamente ligados, na medida em que as decisdes de um deles
afetam os demais (VASCONCELLOS, 2012, p. 145). Como discutido, a relagdo entre
configuragdo espacial, uso do solo e as padrdoes de movimento sdo exemplos claros
desta afirmac¢do. Deve ser destacada, portanto, a importancia de diferentes areas de
planejamento trabalharem de forma conjunta. No caso especifico deste trabalho, como
propostas de transportes € mobilidade podem ajudar no ordenamento territorial e vice-
versa.

Como estabelecido anteriormente com base em Vasconcellos (2012, p. 144)
em relacao ao planejamento. O territorial define a forma como o espago deve ser
ocupado e usado para os mais diversos fins, seus produtos sao codigos e leis que
definem os usos e ocupagdes desejados e permitidos. Ja o planejamento de transportes
define a infraestrutura de circulacdo, que vai permitir o deslocamento no territorio. E,
o planejamento da mobilidade, ndo analisado neste trabalho, define como a estrutura
vidria serd utilizada pelas pessoas e veiculos.

Conforme destaca Vasconcellos (2012, p. 124), as politicas de transporte e
transito raramente sdao coordenadas. Contudo nas grandes cidades, a maior
complexidade dos problemas de transporte e transito tende a gerar um enfoque um
pouco mais coordenado das duas areas. No entanto, este ainda ¢ deficiente e
desvinculado das areas responsaveis pelos investimentos no sistema vidrio. Neste
trabalho, entdo, foram analisadas as propostas de investimentos no sistema viario que
consistiam na implantacdo de novas vias ou trechos viarios presentes em um plano de
ordenamento territorial ¢ um de transporte. E, como descrito anteriormente, em
grande parte as intervengdes viarias dos diferentes planos se complementam. Como
melhores exemplos tem-se a via Interbairros, via de ligagdo Samambaia e Recanto das
Emas e via Eixo Sudoeste do PDTU, que contribuem na estruturagdo do movimento
buscado nas estratégias de estruturagao viaria de criagdo dos Anéis de Atividades 1 e
2 pelo PDOT.

Neste trabalho, foi-se além da analise o impacto configuracional e a coeréncia
entre as propostas viarias dos diferentes planos, buscando relacionar as potenciais
alteragdes nos padrdes de movimento com os usos do solo propostos pelo plano de
ordenamento territorial. Neste sentido, buscou-se verificar até que ponto as agdes de
ordenamento territorial por meio nao s6 de propostas de uso do solo, mas também de

sistema vidrio, eram articuladas. Concluiu-se que parte das propostas de estruturacao
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vidria de fato possuiam estreita relacdo com propostas diversificagdo de uso do solo,
mas que algumas nao. Esta falta de articulacdo deu-se na forma de duas caracteristicas
basicamente: ou a proposta de sistema viario ndo se vinculava diretamente a uma
proposta de uso do solo, ou ainda que existissem propostas para determinada regido o
impacto configuracional observado nao indicava que o movimento estruturado fosse
de fato apoiar a diversificagdo do uso do solo proposta. Assim, ainda que as propostas
sejam de um unico plano, observa-se nao ha completa articulagcdo entre as diferentes
partes analisadas.

Além de verificar como as propostas se articulavam no contexto do plano de
ordenamento territorial, analisou-se também o impacto das propostas de sistema
viario do plano de transportes frente as propostas de uso do solo do primeiro. Apesar
de consideradas todas as alteracdes viarias que consistiam na inser¢ao de novas vias
ou trechos viarios propostos pelo PDTU para o processamento do modelo, foi
discutido a fundo o impacto de somente parte delas. Optou-se por discutir as trés vias
propostas com o objetivo de estruturar o movimento em grandes por¢des do territorio.
Analisada esta capacidade, comentada anteriormente, discutiu-se a relacdo com as
propostas de uso do solo, portanto, a relacdo entre propostas de diferentes planos.
Deve se destacar que das trés vias propostas, duas delas se relacionam diretamente
com a estruturagdo do movimento numa por¢do do territério onde o plano de
ordenamento territorial prevé a diversificacdo do uso do solo. Assim, mostra-se que,
em sua maior parte nos aspectos analisados neste trabalho, as propostas para o sistema
viario do plano de transportes complementa as agdes diversificagdo de uso do solo do
plano de ordenamento.

Contudo, além da relacdo entre as diferentes técnicas deve-se destacar a
questdo da divisdo politica do territério. Segundo Panerai (2006, p. 155), a analise
territorial nao pode deixar de considerar as autoridades responsaveis. Como destaca o
autor as cidades, mesmo médias, ja ultrapassaram seus limites legais para se fundir
em aglomeracdes, impondo a multiplicidade de poderes, onde se misturam rivalidades
politicas e superposicoes de jurisdigdes administrativas. Além disso deve ser
destacado que o peso politico e os meios de que dispde a cidade central sao muito
maiores do que aqueles que dispdoem os administradores das demais localidades, ¢ as
decisdes em matéria de ordenamento territorial dificilmente escapam da proeminéncia

do centro principal.
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No caso brasileiro, como destaca Vasconcellos (2012, p. 124) em relacao aos
transportes, os governos estaduais t€ém se envolvido. Segundo o autor, nas regides
metropolitanas, dois problemas tém aparecido como mais relevantes: a dificuldade da
coordenagao de sistemas de transporte € a autonomia dos municipios, o que também
ocorre em relagdo ao ordenamento territorial. As regides metropolitanas foram
instituidas por decisao do governo federal em 1973. Surgiram, entdo, as primeiras
institui¢des de planejamento metropolitano. Com a promulgacao da Constituicdo de
1988, contudo, a autonomia dos municipios em relacdo ao transporte publico foi
explicitada e aumentaram os conflitos entre os 6rgaos metropolitanos e locais.

Atualmente, todos os municipios com mais de 20 mil habitantes, além de
outros casos especiais, devem ter um plano diretor e um plano de mobilidade urbana,
integrado e compativel o primeiro. No caso especifico do Distrito Federal tem-se um
plano diretor unificado para todo o territorio, o Plano Diretor de Ordenamento
Territorial, € um conjunto de instrumentos complementares, entre eles o Plano Diretor
de Transporte e Mobilidade.

O plano diretor de transporte, como definido na lei do PDOT, ¢ um
instrumento de planejamento que consolida as diretrizes para o transporte e
mobilidade no Distrito Federal. Nessa lei ainda consta que o plano diretor de
transporte deve definir formas de integracdo entre instituicdes de planejamento,
gerenciamento e operacdo do sistema de transporte e de planejamento urbano. Deve-
se destacar o reconhecimento na lei do PDOT da integracdo entre planejamento
urbano, ou do territério como o caso deste trabalho, e de transporte e mobilidade com
consonancia com o que defende Vasconcellos (2012).

De acordo com a lei do PDOT aprovada em 2010, o Plano Diretor de
Transporte Urbano do Distrito Federal deveria ser aprovado por lei, em um prazo
maximo de dois anos e revisto no prazo de cinco anos. A aprovagao da lei do Plano
Diretor de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal de fato ocorreu no prazo,
indo-se além do transporte urbano, incluindo o rural e regional, por abranger a todo o
territorio e o Entorno do Distrito Federal.

O PDOT traz diretrizes referentes a politica de mobilidade e transporte do
Distrito Federal, abrangendo o sistema viario e a circulagdo, bem como o sistema de
transporte publico coletivo. O plano estabelece como diretriz a necessidade de
intervengoes vidrias e de investimentos em transporte publico coletivo. Neste sentido,

explica-se o fato de o PDOT e PDTU possuirem propostas de intervencdes viarias
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comuns, contudo somente no territorio do Distrito Federal. Neste sentido, deve-se
destacar que o PDOT propde como diretrizes essenciais: a compatibilizacdo da
operacao do transporte publico coletivo no Distrito Federal e nos municipios
limitrofes, mediante mecanismos de gestdo compartilhada e consorcios; e, a
constituicdo de parcerias publico-privadas para viabilizar investimentos em
infraestrutura no territério como um todo.

O PDOT define o PDTU como instrumento que deve consolidar as diretrizes
para o transporte ¢ a mobilidade no Distrito Federal além de representar um dos
instrumentos para o planejamento, controle, gestao e promoc¢do do desenvolvimento
territorial e urbano, reconhecendo, portanto, a interacao entre os diferentes aspectos
do planejamento. Contudo, a lei do PDOT define, ainda, outros instrumentos de
ordenamento e desenvolvimento territorial e urbano, entre eles:

* Leide Uso e Ocupagao do Solo;

* Planos de Desenvolvimento Locais;

* Plano de Preservagao do Conjunto Urbanistico de Brasilia;

* Plano de Desenvolvimento Habitacional e demais programas e planos de
habitacao e de regularizagao

Como pode ser notado por esta lista de instrumentos, o caso do territorio do
Distrito Federal ¢ especial. Nao ha o nivel de governo municipal ¢ o aglomerado
urbano ultrapassa o limite de uma unidade da federacdo, constituindo assim, como
detalhado anteriormente, uma RIDE. Desta forma o ordenamento territorial ¢ regido
pelo Governo do Distrito Federal estabelecendo principios que devem ser seguidos e
complementados em instancias menores.

Nesse sentido, a Lei de Uso e Ocupagdo do Solo do Distrito Federal, por
exemplo, tem como objetivo complementar os principios estabelecidos no PDOT. Da
mesma forma, os Planos de Desenvolvimento Locais subordinam-se aos principios
estabelecidos no PDOT, de acordo com as peculiaridades das diferentes localidades
urbanas. Esses planos sdo a substituicdo dos Plano Diretores Locais que se
configuravam como instrumento basico da politica de desenvolvimento urbano das
regidoes administrativas do Distrito Federal. Esses planos articulavam-se com o PDOT
de 1997, detalhando, operacionalizando e implementando suas diretrizes no que diz

respeito a cada regido administrativa.
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Até a aprovagao do PDOT de 2009, apenas sete, das trinta, regides
administrativas dispunham de Plano Diretor Local devidamente aprovado. Desta
forma, no documento técnico do PDOT, concluiu-se que a exigéncia de que o PDL
fosse especifico para cada regido administrativa era uma condi¢do dificil de ser
alcancada. Além disso, ¢ destacado no documento que o planejamento territorial e
urbano deve observar as dindmicas da aglomeragao de forma sistémica, o que requer
unidades de estudo mais abrangentes do que a regido administrativa, pelo menos em
sua concep¢ao atual. Visando, entdo, a superacdo das questdes apontadas foi o
proposto novo modelo de planejamento territorial e urbano no PDOT atual.

As intervengdes sobre o espaco urbano, antes tratadas no ambito dos Planos
Diretores Locais, integrardo os Planos de Desenvolvimento Local, instrumentos de
planejamento estruturados com o objetivo de priorizar temas, agdes ¢ alocacdo de
recursos ¢ levando em consideragdo as estratégias e areas de intervengao estabelecidas
no PDOT. Os Planos de Desenvolvimento Local serdo desenvolvidos para permitir a
defini¢do e planificacio de obras publicas, resultando em estratégias de acgao,
diretrizes e projetos.

Dessa forma, todo o conteido dos antigos Planos Diretores Locais deve
absorvido pelo novo Sistema Legislativo de Desenvolvimento Urbano e Territorial —
SIDUT, que se consistiria no conjunto de normas urbanisticas concatenadas,
obedecendo a critérios técnicos, decorrentes de estudos ambientais e urbanisticos, ndo
podendo, pois, serem consideradas de forma isolada e autonoma. O PDOT busca,
assim, maior efetividade no planejamento e gestdo urbana e territorial do Distrito
Federal, bem como maior harmoniza¢ao dos instrumentos de gestdo, numa visao
conjunta necessaria para o alcance dos objetivos da politica urbana.

No contexto além dos limites do Distrito Federal o documento técnico do
PDOT prevé o fortalecimento de seu papel metropolitano. Ele busca a consolidacao
do Distrito Federal como centralidade regional do centro-oeste brasileiro. No PDOT ¢
destacada a necessidade de articulagdo intergovernamental para a gestdo
compartilhada de responsabilidades publicas, entre os governos do Distrito Federal e

dos demais municipios goianos.
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Neste sentido, o plano propde o instrumento do consoércio publico’ para a
promocao do desenvolvimento regional e para a constru¢do de um sistema urbano
mais coerente ¢ eficiente de prestacao de servicos publicos. O consorcio publico
poderia, por exemplo, contribuir para a resolugdo dos problemas de transportes
coletivos publicos do Distrito Federal e regido do Entorno. Segundo o plano, a gestao
compartilhada de responsabilidades publicas fortalece as esferas de governo na
realizagdao de suas atribui¢des. Além disso, a criagdo de novos arranjos institucionais
de articulagdo entre os entes federados poderia pavimentar a constru¢do de um novo
projeto regional de desenvolvimento.

Considerando todos os outros planos e diretrizes de planos derivados do
PDOT trabalhos como o desenvolvido aqui se mostram bastante uteis para a
verificacdo de que até que ponto o que ¢ estabelecido como diretriz se reflete em
proposta. O fato de o PDOT prever a continuidade do processo de planejamento a
partir de diretrizes € algo positivo e poderia ser complementado por um instrumento
que verificasse a eficacia dos outros planos e como eles se articulam, neste contexto ¢
proposto ainda pelo PDOT o Sistema de Planejamento Territorial e Urbano do
Distrito Federal — SISPLAN.

O processo de planejamento e gestdo do desenvolvimento territorial, entdo, se
daria, conforme a lei do PDOT de 2009, por meio do SISPLAN, estruturado em
orgaos e colegiados institucionais. Este sistema tem por finalidade bésica a promocao
do desenvolvimento do territdrio, mediante a promocao de agdes voltadas para:

* claboracdao, acompanhamento permanente e fiscalizacdo do PDOT, da Lei de
Uso e Ocupacao do Solo, do Plano de Preservacao do Conjunto Urbanistico de
Brasilia e dos Planos de Desenvolvimento Locais;

* permanente articulagao e compatibilizacao entre as diversas politicas setoriais
e o ordenamento territorial;

* garantia da compatibilidade entre os instrumentos que compdem o
planejamento governamental — o Plano Plurianual, a Lei de Diretrizes
Or¢amentarias, o Or¢amento Anual, o Plano de Desenvolvimento Econdmico

e Social — e as diretrizes fixadas pelo PDOT, pelos Planos de

7 . , . L, e . .~ ., .. i~

A Lei de Consoércios Publicos norteia a associagdo de Municipios, Estados, Distrito Federal e Unido
para a gestdo dos servicos publicos de interesse comum. Contudo, atualmente se constata, no
documento técnico do PDOT, que a ampla maioria dos consorcios se concentra na area ambiental e de
saude.
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Desenvolvimento Locais e pelo Plano de Preservagdao do Conjunto Urbanistico

de Brasilia;

* cooperagdo e articulacao das ag¢des publicas e privadas no territorio do Distrito
Federal e seus municipios limitrofes;

* aperfeicoamento e modernizacdo do instrumental técnico e legal e dos
procedimentos administrativos, objetivando-se maior eficicia na execucao da
politica de ordenamento territorial, urbano e ambiental;

* articulagdo e cooperagdo entre o Distrito Federal e os Estados de Goias e
Minas Gerais para o encaminhamento de agdes integradas com os municipios
limitrofes do Distrito Federal, no que se refere as questdes de ordenamento
territorial;

* fiscalizagdo e acompanhamento da ocupagdo territorial e da gestao no Distrito
Federal, de forma permanente, continua e integrada;

* garantia da aplicagdo dos instrumentos de politica urbana;

* promocdo da participacdo da sociedade por meio de organizacdes
representativas no ordenamento e na gestao territorial.

Desta forma, O SISPLAN atuaria na formulacdo de politicas, estratégias,
programas e agdes coordenadas; gerenciamento e atualizacdo dos instrumentos que o
compdem. Mas também na fiscalizagdo, controle e monitoramento do uso e da
ocupagdo do parcelamento do solo e da aplicagdo da legislagdo urbanistica no
territorio do Distrito Federal. E, por fim, na promog¢ao do controle, monitoramento,
avaliagcdo e aperfeicoamento da gestdo urbana, realizada por meio do licenciamento
urbanistico e ambiental e da fiscalizacdo exercida pelos 6rgaos competentes. Assim,
este sistema apresenta potencial de articular as diversas areas de planejamento no
territorio do Distrito Federal e de liderar agdes conjuntas com a regiao do Entorno.

Neste sentido com a implementacdo e gestdo adequada do SIPLAN a
abordagem tradicional do planejamento, como destacou Vasconcellos (2012, p. 145)
poderia ser revista. Assim, o planejamento do ordenamento territorial, do transporte e
da mobilidade poderiam ser pensados em conjunto. Desta forma, o pensamento
dominante destacado por Panerai (2006, p. 155) que dificilmente consegue ir além do
funcionalismo estreito, ou seja, da mono-funcionalidade dos programas, poderia ser
gradualmente modificado na regido do Distrito Federal. E assim, definir um projeto

de cidade, no conceito definido por Secchi (2006, p. 143), em busca de um territorio
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com menos politicas contraditdrias e dispositivos obsoletos. Contudo, ainda que a
administracao publica busque por meio de instrumentos a unificagao de propostas de
planejamento, deve ser destacada a importancia e a relevancia de trabalhos como o
desenvolvido. Andlises destes tipo visam melhor compreender a relacdo entre o
sistema vidrio e a estrutura espacial das cidades, dando suporte a um planejamento

territorial e de transporte mais articulado.
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