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VIVENCIAS E TRAJETORIAS

Este trabalho fala sobre centralidades. Porém, antes de apresentar as
informacgdes sobre o objeto desta pesquisa, sinto que devo partilhar alguns dados que
julgo importantes sobre mim enquanto autor, e que impactam diretamente a forma
como a investigacdo apresentada nas préximas paginas foi elaborada. Essa
necessidade se apoia em dois pilares: o primeiro € a vivéncia pessoal direta das
transformacgdes urbanas produzidas pelas politicas territoriais; o segundo € a trajetéria
profissional desenvolvida posteriormente na administragédo publica.

Embora eu ndo seja o foco desta pesquisa, carrego uma experiéncia de vida
que atravessa o proprio objeto que procuro compreender. Em 2001, minha familia
fazia parte de uma ocupacao informal que foi reassentada na periferia do Recanto das
Emas, Regido Administrativa também periférica do Distrito Federal, onde vivi por duas
décadas. Acredito que esse deslocamento territorial, promovido pela agdo do poder
publico em nome do ordenamento urbano, forjou minha maneira de compreender a
cidade, transformando-se numa inquietagdo. Ainda crianga percebi que existiam
linhas invisiveis que definiam duas verdades: onde acontecera o qué e quem ficara
onde, binbmio que compdem o titulo do trabalho.

Essa percepcao sobre o lugar continuou se transformando ao longo dos anos
seguintes. Durante parte da minha juventude trabalhei com meu pai fabricando
portdes para clientes que residiam no Plano Piloto e adjacéncias. Esse trabalho me
permitiu transitar fisicamente entre realidades urbanas muito distintas. De um lado
estavam as ocupagdes com infraestrutura precaria e dificuldades cotidianas de
subsisténcia; do outro, areas marcadas por organizagdo urbana, infraestrutura
consolidada e qualidade de vida.

As vivéncias em deslocamentos cotidianos tornaram ainda mais visiveis as
linhas que estruturavam a cidade. Nao eram apenas linhas que indicavam onde
poderiamos morar, mas também aquelas que delimitavam onde poderiamos
permanecer. Nosso transito era tolerado enquanto prestavamos um servigo, mas
havia uma compreensao implicita, mesmo para uma crianga, de que aquele ndo era
0 nosso lugar. Essa percepgao se apresentava sobretudo como um sentimento de que
aquilo tudo ndo era justo. Com o tempo, ela passou a guiar uma busca pessoal por
compreender melhor como as cidades sao produzidas e um desejo de muda-las. Foi

essa inquietagdo que me conduziu a escolha de faculdade que “permitisse forjar e



reforjar cidades”, na tentativa de trabalhar justamente com aquilo que, na infancia,
parecia definir o destino das pessoas no territério. Tornei-me arquiteto e urbanista.

ApOs a conclusdo da graduacdo, minha trajetoria profissional passou a se
desenvolver diretamente no campo do planejamento territorial. Em 2020 me tornei
assessor e passei a integrar a equipe técnica da Secretaria de Estado de
Desenvolvimento Urbano e Habitagao do Distrito Federal (Seduh), érgéao responsavel
pelo planejamento e gestdo urbanas da capital federal.

Em 2022 passei a participar diretamente do processo de revisdo do Plano
Diretor de Ordenamento Territorial, principal instrumento da politica urbana do Distrito
Federal. O processo de revisdo havia sido iniciado em 2019, mas encontrava-se
parcialmente interrompido em razao das restrigdes impostas pela pandemia de Covid-
19, que haviam suspendido as atividades presenciais de participagao social. Naquela
quadra da historia o Ministério Publico tinha sinalizado sobre a necessidade de ouvir
a populacao de todas as Regides Administrativas na revisao do Plano e, para mim,
havia uma grande expectativa quanto a retomada do dialogo com as pessoas, com o
objetivo de construir um documento que refletisse, na medida do possivel, as multiplas
demandas da sociedade sobre o territério de Brasilia.

Em 2023 um novo desafio entrou para minha trajetéria quando assumi junto a
dois amigos pessoais a coordenacgdo técnica do processo de revisdao do plano,
participando das atividades de organizacdo, sistematizagdo e consolidagdo das
diversas etapas que estruturaram esse trabalho. Ao longo desse percurso
conseguimos visitar todas as Regides Administrativas do Distrito Federal, realizando
reunides publicas e coletando contribuicdes da populacdo sobre temas como meio
ambiente, ruralidades, habitagao, regularizagdo fundiaria, mobilidade e centralidades.
Todos essas pautas foram sistematizadas em planilhas que, ndo poucas as vezes,
pareciam infinitas.

Entre esses temas, mobilidade e centralidades reverberavam em mim um
interesse particular. A cada oitiva e a cada manifestacdo de pessoas comuns que
mimetizavam lembragas das minhas vivéncias de infancia, tornava-se ainda mais
evidente como aquelas linhas invisiveis que eu havia percebido continuavam
presentes na organizacao da cidade. E mais. Eram poderosas, fortes, quase como
vortices que sugavam para si tudo ao redor, ao mesmo tempo que aquietavam ou
agitavam suas imediagdes. As func¢des atribuidas a cada porgao do territorio pareciam

estruturar também as distancias sociais e territoriais entre os lugares. Essa percepgao



reforgava a importancia de discutir estratégias que pudessem aproximar as diferentes
partes da cidade (com diferentes caracteristicas) e reduzir as distancias que em toda
a minha vivéncia tornaram os territérios por onde eu passei tdo desiguais.

Cabe realcar que o trabalho de revisdo do plano diretor foi realizado de forma
coletiva por equipes técnicas multidisciplinares e envolveu um longo processo de
elaboracgao e articulagao institucional. Esse percurso incluiu a revisdo dos documentos
de diagnostico organizados em oito eixos tematicos, a construgdo das etapas de
progndstico e formulagao de propostas, e, por fim, a consolidagéo do texto legal que
culminou na sanc¢ao da Lei Complementar n® 1.065, de 23 de fevereiro de 2026, que
institui o novo Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal.

Poderia falar de muitas maneiras, mas a que me parece mais adequada e
honesta €& dizer que participar desse processo foi, antes de tudo, um grande
aprendizado cotidiano. Pude acompanhar de forma direta as diferentes etapas de
formulacdo de uma politica urbana de escala metropolitana, bem como os
mecanismos institucionais de dialogo que estruturam esse tipo de processo no ambito
da administragao publica. O lugar que ocupei permitiu observar e, em alguma medida,
contribuir também com o processo pelo qual demandas inicialmente apresentadas
pela populagdo em linguagem cotidiana, frequentemente associadas a problemas
muito localizados, eram progressivamente traduzidas para uma linguagem técnico-
institucional e incorporadas as discussdes mais amplas sobre o territorio de Brasilia.

Esse esforco de traducdo revelou também a complexidade inerente ao
planejamento urbano, dimensao que eu desconhecia na infancia, quando era apenas
um sujeito passivo das politicas publicas que moldavam o territério onde vivia. Muitas
vezes questdes aparentemente simples (e genuinamente legitimas) apresentadas nos
espacos de participacdo social desdobravam-se, no ambito técnico, em multiplas
dimensdes institucionais, legais e territoriais. Esses debates (alguns eloquentes,
outros acalorados) frequentemente se prolongavam por horas e, ndao raramente,
continuavam a ecoar nos pensamentos mesmo apos 0 encerramento das reunides,
retornando no dia seguinte (apds dormir e pensar a respeito) sob novas perspectivas
e argumentos. O dialogo entre técnicos de diferentes areas de formacao, dos diversos
orgados da administracdo publica, revelou-se também um exercicio constante de
humildade intelectual. A cada discussao tornava-se evidente que cada problema
urbano envolve multiplas camadas de interpretacdo e exige articulagcédo entre

perspectivas disciplinares distintas.



Paralelamente ao processo de revisdo do PDOT, ingressei no Programa de
Pos-graduagao da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Brasilia.
Essa experiéncia acrescentou uma nova dimensao a minha trajetoria e alterou minha
compreensao sobre o planejamento urbano. Passei a refletir sobre 0 mesmo objeto
que acompanhava no cotidiano institucional, mas agora sob outras lentes teodricas,
outros métodos, outras escutas. Conheci abordagens que enfatizam a importancia das
relagdes entre as partes que compdem a cidade e de como essas relagdes estruturam
o funcionamento do todo. Pareceu-me muito adequada aquela relagao, principalmente
como ela refletia as vivéncias pregressas. Essas ideias despertaram em mim o desejo
de cartografar cada vez mais e analisar no proprio territério que eu ajudava a planejar.

Olhar simultaneamente para o mesmo fendbmeno a partir da pratica profissional
e da reflexdo académica tornou-se uma experiéncia particularmente rica. Em certa
medida, a pesquisa passou a alimentar o trabalho cotidiano, ao mesmo tempo em que
as experiéncias acumuladas no processo de planejamento urbano ofereciam novas
perguntas e inquietagdes para a investigagao académica. O foco inicial foi ampliando-
se e ganhando mais elementos e novas camadas, até que aquilo que antes era foco,
virou estudo de caso e o assunto ganhou uma escala maior.

Assim, a posi¢cdo ocupada ao longo do processo de revisdo do plano diretor
proporcionou uma oportunidade singular de observar, simultaneamente, as
percepcdes da sociedade civil, da academia e da administracdo publica. Essa
experiéncia se cristaliza como parte importante para a presente pesquisa, pois permite
articular a analise configuracional do territério com a compreensdo concreta dos
processos institucionais que orientam a formulacao das estratégias de planejamento
urbano no Distrito Federal.

Sigo alimentando esta pesquisa a partir do trabalho e alimentando o trabalho a
partir desta pesquisa. Por essa razdo, como mencionei no inicio, este trabalho parte
de uma posicdo peculiar: sou um pesquisador que também participou, enquanto
técnico da administragdo publica, de parte do processo institucional que estrutura o
objeto de estudo e que compreende, a partir de sua propria trajetéria, o impacto
concreto das politicas publicas na vida das pessoas.

Ao apresentar essas informagées nao busco me blindar de criticas ou
guestionamentos sob a égide das vivéncias. Pelo contrario, procuro oferecer ao leitor
uma lente que o permita enxergar a maior transparéncia possivel sobre o ponto de

partida desta investigacdo. Trata-se também do meu reconhecimento que a analise



desenvolvida ao longo desta dissertagdo dialoga diretamente com essa experiéncia
profissional acumulada nos ultimos anos e com a minha vivéncia concreta desde a
infancia, sendo ao mesmo tempo parte, de muitas formas, das dindmicas de

planejamento territorial no Distrito Federal.
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RESUMO

O Distrito Federal apresenta uma estrutura urbana marcada pela forte centralizagao
funcional no Plano Piloto, que concentra parcela significativa dos postos de trabalho
e dos servicos especializados, produzindo intensos deslocamentos pendulares
cotidianos a partir das demais Regides Administrativas. Essa condicdo reforga
desigualdades socioespaciais e evidencia limites historicos das estratégias de
descentralizagcdo adotadas nos instrumentos de planejamento territorial. Entre essas
iniciativas, destacam-se os Polos Multifuncionais previstos no PDOT/2009 e as Areas
de Desenvolvimento Produtivo estabelecidas no ZEE-DF/2019, concebidas enquanto
instrumentos de indugao de novas centralidades fora do centro principal. Apesar de
sua previsao legal, as estratégias ndo foram implementados e o proprio processo de
revisdo do plano diretor, recentemente concluido, recoloca em debate seus
fundamentos, critérios locacionais e pertinéncia contemporanea. Esta dissertagao,
portanto, dialoga com este cenario no qual se espera compreender como a
configuracao espacial de Brasilia pode contribuir para a identificagao de localizagbes
mais adequadas a implantagdo de estratégias de descentralizagdo e formagéo de
centralidades urbanas. Na pesquisa adota-sa como referencial teérico-metodolégico
a Teoria da Légica Social do Espacgo (Sintaxe Espacial ou SE), realizando analise
configuracional da rede de caminhos do Distrito Federal em escala global e local. Sao
examinadas variaveis geométricas e topoldgicas capazes de revelar padroes de
integracdo, hierarquia e potencial de movimento, comparando-se o0 cenario
correspondente ao periodo de formulagdo das estratégia com a estrutura urbana
contemporanea. A analise diacrbnica (2015-2025) revela estabilidade estrutural do
nucleo configuracional central do sistema, indicando que a expansao recente da
malha decorreu de um processo de preenchimento (sem aumentar necessariamente
as conexdes) e filigranacdo do tecido. Por sua vez, a andlise configuracional
contemporanea aponta a consolidagao do vetor oeste (eixo Taguatinga-Ceilandia)
como uma robusta centralidade linear local. A partir da leitura relacional do territ6rio,
identificam-se cinco padrdes territoriais emergentes na rede viaria: linhas de forga,
portdes, vilas, sendas e cavernas. Esta tipologia morfolégica traduz o comportamento
socioespacial do tecido urbano em propriedades sintaticas palpaveis, revelando-se
crucial para demonstrar como a légica configuracional oculta da rede viaria

condiciona, valida ou subverte a eficacia das centralidades propostas pelo
I



planejamento formal. A discusséao sobre a eficacia dos Polos Multifuncionais evidencia
sua baixa aderéncia estrutural; localizados predominantemente em vazios urbanos
periféricos, a maioria dos PMs desempenha propriedades morfolégicas de "portdes"
(limiares de transi¢cdo) e ndo de polos de convergéncia, demonstrando que a
proximidade a infraestruturas planejadas de transporte, isoladamente, € insuficiente
para forjar centralidades vivas. Por fim, o trabalho consolida a Sintaxe Espacial como
uma ferramenta critica para a avaliacdo de instrumentos de politicas urbanas,
demonstrando que a configuragcdo espacial antecede e condiciona a eficacia das
diretrizes normativas. Os achados configuracionais validam a inflexdo conceitual
operada na recente revisdo do plano diretor (PDOT/2026), que migra da imposi¢cao
programatica de polos isolados em vazios para um sistema articulado e hierarquizado
de centralidades e subcentralidades baseado nas dinamicas socioespaciais
preexistentes. Este conjunto de resultados permite avaliar a aderéncia das
localizagbes previstas a légica configuracional do territorio, discutir seus limites
estruturais e institucionais e oferecer subsidios técnicos ao debate sobre
descentralizacdo, centralidades e mobilidade no Distrito Federal. Ao articular
planejamento urbano e analise configuracional, a pesquisa contribui para a
compreensao critica dos instrumentos de ordenamento territorial e de suas

possibilidades efetivas de inducédo de novas centralidades.

PALAVRAS-CHAVE:
Centralidades e Descentralizagédo; Configuracdo Urbana, Sintaxe Espacial; Distrito

Federal.
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ABSTRACT

The Distrito Federal presents an urban structure characterized by strong functional
centralization in the Plano Piloto, which concentrates a significant share of jobs and
specialized services, generating intense daily commuting flows from other
Administrative Regions. This condition reinforces sociospatial inequalities and
highlights the historical limitations of decentralization strategies adopted in territorial
planning instruments. Among these initiatives, notable examples include the
Multifunctional Poles proposed in the 2009 Master Plan (PDOT/2009) and the
Productive Development Areas established in the Ecological-Economic Zoning of the
Distrito Federal (ZEE-DF/2019), both conceived as instruments to induce new
centralities outside the main center. Despite their legal provision, these strategies have
not been implemented, and the recently concluded revision process of the master plan
has reopened the debate regarding their underlying assumptions, locational criteria,
and contemporary relevance. This dissertation engages with this context by seeking to
understand how the spatial configuration of Brasilia can contribute to identifying more
suitable locations for the implementation of decentralization strategies and the
formation of urban centralities. The research adopts the Social Logic of Space theory
(Spatial Syntax) as its theoretical and methodological framework, conducting a
configurational analysis of the Distrito Federal’s street network at both global and local
scales. Geometric and topological variables are examined to reveal patterns of
integration, hierarchy, and movement potential, comparing the scenario corresponding
to the period in which the strategies were formulated with the contemporary urban
structure. The diachronic analysis (2015-2025) reveals structural stability of the
system's central configurational core, indicating that the recent expansion of the
network resulted from a process of infill (without necessarily increasing connections)
and the filigreeing of the fabric. In turn, the contemporary configurational analysis
points to the consolidation of the western vector (Taguatinga-Ceilandia axis) as a
robust local linear centrality. Based on a relational reading of the territory, five emerging
territorial patterns are identified in the street network: leylines, gates, towns, pathways,
and caves. This morphological typology translates the sociospatial behavior of the
urban fabric into tangible syntactic properties, proving crucial to demonstrate how the
hidden configurational logic of the street network conditions, validates, or subverts the

effectiveness of centralities proposed by formal planning. The discussion on the
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effectiveness of the Multifunctional Poles highlights their low structural adherence;
predominantly located in peripheral urban voids, most PMs exhibit the morphological
properties of "gates" (transition thresholds) rather than poles of convergence,
demonstrating that proximity to planned transportation infrastructure, in isolation, is
insufficient to forge vibrant centralities. Finally, the study consolidates Spatial Syntax
as a critical tool for evaluating urban policy instruments, demonstrating that spatial
configuration precedes and conditions the effectiveness of normative guidelines. The
configurational findings validate the conceptual shift that occurred in the recent master
plan revision (PDOT/2026), which migrates from the programmatic imposition of
isolated poles in voids toward an articulated and hierarchical system of centralities and
subcentralities based on preexisting sociospatial dynamics. These results allow for an
assessment of the degree of alignment between the proposed locations and the
configurational logic of the territory, as well as a discussion of their structural and
institutional limitations. Furthermore, the study provides technical support for the
ongoing debate on decentralization, urban centralities, and mobility in the Distrito
Federal. By articulating urban planning and configurational analysis, this research
contributes to a critical understanding of territorial planning instruments and their
effective potential to induce new centralities.

KEYWORDS:

Centralities and Decentralization; Urban Configuration; Spatial Syntax; Distrito

Federal.
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1 INTRODUGCAO

Esta pesquisa compreende um estudo sobre centralidades e politicas publicas
de planejamento urbano, sob a perspectiva da configuragdo, tendo por base a
perspectiva oferecida pela Teoria da Légica Social do Espacgo, ou Sintaxe Espacial
(SE). Adota-se como recorte de investigacao a estrutura da rede de caminhos do
Distrito Federal' (DF), explorada consoante estratégias de descentralizagdo
apresentadas no Plano Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT) de 20092 e no
Zoneamento Ecoldgico Econdmico do Distrito Federal (ZEE-DF) de 20193.

Os Polos Multifuncionais (PM), do PDOT/2009, e as Areas de Desenvolvimento
Produtivo (ADP), do ZEE-DF/2019, sao considerados como campo empirico de
analise, sendo os primeiros o estudo de caso principal e os segundos, em nivel
complementar, utilizados para examinar, a luz da configuragédo urbana, os critérios de
localizacdo de estratégias de descentralizagdo e suas relagdes com a estrutura
espacial do territorio. Entende-se que o problema ndo se limita a escolha de
determinada porcéao territorial para a implantacido de uma politica publica focada no
estimulo a novas centralidades, porém acredita-se que a relacdo entre os elementos
urbanos e o seu entorno imediato podem impactar nos resultados.

O problema das centralidades em Brasilia € amplo e afeta diretamente a
qualidade de vida urbana, especialmente por obrigar a populacdo a grandes
deslocamentos cotidianos, conforme explorado em item subsequente. Diante desse

cenario, espera-se compreender como a configuragdo espacial de Brasilia pode

" Neste trabalho, os termos “Distrito Federal” e “Brasilia” sdo utilizados como equivalentes para designar
o territério correspondente ao quadrilatero que define simultaneamente os limites da unidade federativa
e do municipio, uma vez que, no caso em analise, ambas as dimensdes administrativas coincidem
espacialmente (IBGE, 2017). Essa acepgado difere do uso mais restrito associado a Regido
Administrativa do Plano Piloto (RA-I), unidade administrativa especifica do Distrito Federal, e do “Plano
Piloto de Brasilia (PPB)”, expresséo utilizada para designar o projeto urbanistico elaborado por Lucio
Costa no concurso que definiu a nova capital federal.
2 Os Polos Multifuncionais analisados nesta pesquisa correspondem as diretrizes estabelecidas pelo
Plano Diretor de Ordenamento Territorial aprovado pela Lei Complementar n® 803, de 25 de abril de
2009 (Distrito Federal, 2009b). Embora o PDOT tenha sido posteriormente revisado, resultando em
nova legislagdo, a andlise realizada neste trabalho toma como referéncia o conjunto de estratégias
previstas no PDOT/2009, uma vez que foi durante a vigéncia desse plano que tais diretrizes foram
formuladas. Ressalta-se que a elaboragdo desta pesquisa ocorreu paralelamente ao processo
institucional de revisdo do PDOT, razédo pela qual também sdo mencionados, quando pertinente,
documentos técnicos produzidos no ambito desse processo.
3 O Zoneamento Ecoldgico-Econémico do Distrito Federal (ZEE-DF/2019) foi instituido pela Lei n°
6.269, de 29 de janeiro de 2019 (Distrito Federal, 2019), constituindo instrumento de planejamento
territorial voltado a orientagdo do uso e da ocupagéao do territério a partir da consideragao integrada de
aspectos ambientais, sociais e econdmicos.
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contribuir para a identificacdo de localizagdes mais adequadas a implantagdo de
estratégias de descentralizacéo e formacgao de centralidades urbanas.

Acredita-se, enquanto hipotese, que os critérios tradicionalmente utilizados
para definir estratégias de descentralizagdo, embora coerentes tecnicamente, tendem
a desconsiderar aspectos relacionais da configuragao urbana, o que pode resultar em
localizagbes menos adequadas para o sucesso das iniciativas que parecem depender
de uma articulagao eficiente do sistema urbano.

O objetivo geral da pesquisa, portanto, € analisar a relagao entre centralidade
urbana e configuragcao espacial no Distrito Federal, por meio da investigacdo dos
Polos Multifuncionais previstos no PDOT/2009 e das Areas de Desenvolvimento
Produtivo estabelecidas no ZEE-DF/2019, para discutir critérios de localizagdo de
politicas de descentralizagdo. Enquanto objetivos especificos, espera-se: i. analisar a
configuracao espacial de Brasilia, a partir de variaveis geométricas e topoldgicas da
Sintaxe Espacial, identificando a estrutura configuracional do sistema urbano; ii.
identificar padrbes territoriais emergentes a partir dessa estrutura configuracional,
evidenciando diferentes formas de organizagédo espacial e suas implicagbes para o
funcionamento do territorio; iii. discutir, a luz desses padrdes configuracionais, a
relagado entre critérios institucionais de localizagdo e a estrutura urbana do Distrito
Federal, utilizando os Polos Multifuncionais como estudo de caso principal; e iv.
examinar, de forma complementar, a inser¢do territorial das Areas de
Desenvolvimento Produtivo definidas no ZEE-DF/2019, contribuindo para a reflexao
sobre estratégias de descentralizagao e formacao de centralidades.

A interpretacdo desenvolvida nesta pesquisa articula trés aspectos analiticos
complementares (Figura 1). O primeiro corresponde ao aspecto conceitual, baseado
na literatura urbana que discute centralidades, subcentralidades, mobilidade,
segregacao e organizagao espacial das cidades. O segundo refere-se ao nivel
institucional, no qual sdo examinados os instrumentos de planejamento territorial que
estruturam estratégias de descentralizagdo no Distrito Federal, com destaque para o
PDOT/2009 e o ZEE-DF/2019. O terceiro corresponde ao aspecto espacial, no qual a
estrutura urbana é analisada a partir da perspectiva configuracional da Sintaxe
Espacial.



Figura 1 — Aspectos da Centralidade urbana abordados.

Centralidade

Fonte: elaboracao prépria.

A articulacédo entre esses trés aspectos permite examinar a centralidade nao
apenas como resultado de decisdes legislativas ou de intengdes de planejamento,
mas como fendmeno relacional associado a posicdo dos lugares na rede urbana.
Nesse contexto, a nogdo de localizagdo assume papel central na analise, sendo
compreendida ndo apenas como posigao geografica, mas como sintese entre critérios
institucionais de definicdo territorial, estrutura configuracional do sistema urbano e
padroes espaciais emergentes.

Essa articulagao justifica-se pois muitas politicas publicas buscam reduzir a
dependéncia de areas centrais para a prestacao de servigos e comércios através de
incentivo a criacdo de novas centralidades, porém apresentam dificuldades de
implementagéo ou resultados limitados. Entender a relagdo entre os elementos que
compdem o sistema urbano e buscar a construgdo de uma rede que aproxime 0 uso
residencial e demais usos ¢é indispensavel para melhorar a vida das pessoas, porém
necessita de implantacdo adequada, tornando as distancias um obstaculo faciimente
superavel. A escolha do local de materializagdo destas politicas precisa considerar a
conectividade do sistema como um todo além da relagdo direta com os demais

elementos a que se vinculam.
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No caso de Brasilia, os Polos Multifuncionais, por exemplo, foram concebidos
como uma estratégia vinculada a descentralizagdo dos servigos e oportunidades,
buscando reduzir a dependéncia das areas periféricas em relagdo a concentragao de
empregos na Regido Administrativa do Plano Piloto (RA - 1). A definicdo desses polos
baseou-se, entre outros aspectos, na intersecgao entre vias estruturantes do territorio
e no potencial de crescimento das localidades identificadas (Distrito Federal, 2009c),
considerando o contexto urbano existente nos anos 2000. Diante das transformacdes
ocorridas desde entdo, torna-se relevante atualizar a leitura dessas localizagdes,
examinando de que maneira a dindmica urbana e a expansao territorial modificaram
as condic¢des configuracionais do sistema urbano.

Compreender essas transformacdes é fundamental ndo apenas para avaliar a
pertinéncia atual da estratégia dos Polos Multifuncionais, mas também para refletir
sobre os critérios utilizados na definicao de politicas de descentralizagao, o que inclui
investigar, complementarmente, as Areas de Desenvolvimento Produtivo definidas no
ZEE-DF/2019. Mais do que explicar a ndo implementagdo desses instrumentos,
interessa discutir como a relagao entre configuragao espacial e critérios de localizagao
pode influenciar a efetividade de estratégias voltadas a formacdo de novas
centralidades.

Trata-se, portanto, de uma analise critica de instrumentos presentes no
arcaboucgo de planejamento territorial do Distrito Federal. A pesquisa justifica-se por
fornecer subsidios para a compreenséo de estratégias de descentralizagao e para o
aprimoramento de leituras territoriais baseadas na configuragao urbana, considerando
a crescente complexidade dos nucleos que compdem o Distrito Federal.

Cabe destacar que planos diretores passam por processos periddicos de
revisdo, o que reforga a importancia de compreender os fatores que influenciaram a
formulacao e os limites de acdes anteriormente propostas. Nesse contexto, a analise
configuracional do territério pode contribuir para a discussao sobre centralidades e
todas as implicagdes correlatas, oferecendo subsidios para a reflexao sobre politicas
de ordenamento territorial.

Em termos de estrutura, a dissertacdo esta organizada em duas partes
principais. A primeira dedica-se a caracterizacdo do problema e a apresentacdo dos
elementos conceituais, territoriais e metodoldgicos indispensaveis para a
compreensao da pesquisa. A segunda concentra-se na analise dos resultados e na

construcao da reflexdo acerca da problematica investigada, articulando os achados
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da analise configuracional com as estratégias de planejamento territorial discutidas ao
longo do trabalho.

No proximo capitulo apresenta-se a base conceitual que sustenta o trabalho,
discutindo os conceitos de centralidades e subcentralidades, bem como as relagdes
entre descentralizagdo, mobilidade e segregacéo no contexto da organizacao espacial
urbana. Também sao abordados os aspectos tedricos, metodoldgicos e ferramentais
associados a Sintaxe Espacial, além de contemplar o histérico de aplicagcdo dessa
abordagem no Distrito Federal. Ainda séo revisadas contribuicbes da literatura que
tratam da relagao entre estrutura urbana, centralidades e organizagao do territério,
situando a pesquisa no conjunto de estudos que aplicaram a Sintaxe Espacial ao
Distrito Federal e identificando lacunas que o presente trabalho busca enfrentar.

O capitulo seguinte contempla o enquadramento territorial do estudo,
abordando aspectos como a formacgao territorial do Distrito Federal, a centralidade
concentrada da Regidao Administrativa do Plano Piloto, a dinamica pendular que
caracteriza os deslocamentos cotidianos da populacdo e suas implicacbes para a
organizagao do territério. Ao final, consta uma sintese em que se evidenciam os
principais elementos que estruturam o problema investigado.

O quarto capitulo é voltado para a exposicdo das estratégias territoriais
voltadas a promog¢ao de centralidades no Distrito Federal. Inicialmente s&o discutidas
as diretrizes estabelecidas pelo PDOT/2009, incluindo a Estratégia de Dinamizagao
dos Espagos Urbanos, a Estratégia de Estruturagdo Viaria e, especialmente, a
estratégia dos Polos Multifuncionais. Sdo examinadas a origem da estratégia, os
critérios adotados para sua defini¢cao, as localizagdes previstas para sua implantagao,
as expectativas associadas a sua implementagao e uma discussao critica acerca de
sua concepcdo e aplicagdo. Em seguida, sdo apresentadas as Areas de
Desenvolvimento Produtivo definidas no ZEE-DF/2019, bem como a relagcédo entre
essas estratégias e sua confluéncia no planejamento territorial do DF, encerrando-se
a segao com uma sintese comparada.

A segunda parte da dissertagdo concentra-se na exposi¢cao e discussao dos
resultados. No quinto capitulo inicialmente é realizada uma analise configuracional
diacrbénica, comparando diferentes momentos da estrutura espacial do territério. Em
seguida, apresenta-se a interpretacdo configuracional contemporanea do sistema
urbano de Brasilia. A partir dessa leitura sao identificados padrdes territoriais

emergentes que caracterizam a organizagao espacial do territorio. Por fim, esses
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resultados sao discutidos a luz das estratégias de planejamento territorial,
examinando a relagdo entre a estrutura configuracional do sistema urbano e as
estratégias de promogao de centralidades discutidas ao longo da dissertagao.

Por fim, encerra-se este trabalho com a exposi¢cao das conclusdes da pesquisa,
sintetizando os principais achados do estudo. Nesta etapa sido discutidas as
implicagdes dos resultados para as estratégias de descentralizagdo no Distrito
Federal, bem como as contribui¢gdes teodricas e metodologicas da pesquisa para o
campo dos estudos urbanos e para a aplicagao da Sintaxe Espacial na compreensao

do territorio.



Nz

2 ASPECTOS TEORICOS, METODOLOGICOS E FERRAMENTAIS

Este capitulo apresenta a base conceitual que sustenta o trabalho, a partir da
discussao sobre centralidades, subcentralidades, descentralizacdo, mobilidade e
segregacao; além disso, sdo apresentados os principios fundamentais da Sintaxe
Espacial. O propdsito € situar essas nogdes no debate tedrico e revisar parte da
produgao académica que ja utilizou essa abordagem para analisar o Distrito Federal,
estabelecendo pontes e dialogos.

Inicialmente, discute-se a nogao de centralidade e subcentralidade a partir das
contribuicdes de diferentes autores da literatura urbana. Embora utilizem
terminologias distintas, esses estudos convergem na interpretacdo de que
determinados lugares exercem papel estruturador no sistema urbano ao concentrar
atividades, fluxos e relagdes capazes de influenciar outras partes do mesmo sistema.
O capitulo ampara-se na compreensao da centralidade como fendbmeno relacional e
dinamico, cuja existéncia depende da interagdo entre configuracdo espacial,
acessibilidade e praticas sociais.

Em seguida, no texto aborda-se a relagcdo entre centralizagdo excessiva,
estratégias de descentralizagdo, mobilidade pendular e segregacdo socioespacial,
com especial atengdo ao contexto do Distrito Federal. Ao longo das ultimas décadas,
diferentes instrumentos de planejamento territorial buscaram reduzir a dependéncia
funcional das Regides Administrativas em relagéo ao Plano Piloto. Ainda assim, dados
da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD) indicam a persisténcia de
forte concentracdo de empregos na regido central com a propor¢ao de postos de
trabalho localizados nessa area correspondia a 44,3% em 2011, 43,3% em 2013,
42,7% em 2015, 41% em 2018 € 40,7% em 2021. Esse ultimo valor ainda é expressivo
e destaca o Plano Piloto do restante do DF onde as trés Regides Administrativas (RA)
com mais postos de trabalho juntas, depois do Plano Piloto, somavam pouco mais da
metade deste valor*.

Mesmo com a tendéncia gradual de redug¢ao, dados mais recentes indicam que
o Plano Piloto ainda concentra cerca de 34,4% dos postos de trabalho do Distrito
Federal, sem abrigar parcela equivalente da populagao (Distrito Federal, 2021; 2024a;
2024e). Essa dissociacdo entre local de moradia e local de trabalho intensifica os

deslocamentos pendulares e sobrecarrega o sistema viario estrutural, sobretudo nos

4 Taguatinga com 8,1%, Ceilandia com 7,2% e Aguas Claras com 3,7% (Distrito Federal, 2024¢).
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horarios de pico, revelando os limites das estratégias de descentralizagcdo e
evidenciando como a organizagao espacial do territério influencia a produgéo de
desigualdades urbanas.

Na sequéncia, apresenta-se a Teoria da Logica Social do Espago, também
conhecida como Sintaxe Espacial (SE), como referencial tedrico-metodoldgico capaz
de fornecer uma estratégia para interpretar a cidade a partir das relagdes
configuracionais entre suas partes. A abordagem parte do entendimento de que a
forma urbana influencia padrées de movimento, encontro e apropriacdo do espaco,
permitindo investigar como determinadas posi¢gdes no sistema viario tendem a
concentrar acessibilidade, fluxos e atividades urbanas. Ao articular teoria, método e
ferramentas analiticas, a SE possibilita examinar de maneira sistematica como a
configuracdo do espago urbano condiciona a emergéncia e a localizagdo de
centralidades.

Por fim, no capitulo recupera-se o histérico de aplicacao da Sintaxe Espacial
no Distrito Federal, destacando contribuicdes que investigaram a relagdo entre
configuracéo urbana, centralidades e desigualdades socioespaciais. A revisao desses
estudos permite identificar avangos importantes na compreensao da estrutura
territorial da capital federal, ao mesmo tempo em que evidencia lacunas analiticas que
orientam o desenvolvimento desta pesquisa, especialmente no que se refere a
avaliacao configuracional de estratégias de planejamento urbano voltadas a indugao

de novas centralidades.

2.1 CENTRALIDADES E SUBCENTRALIDADES

Em Brasilia, assim como em outras cidades brasileiras, as pessoas e os lugares
sao elementos amarrados em um bindmio marcado por uma relacao intrincada que se
remodela e se intensifica o tempo todo. O autor Villaga (1998, p. 20) aborda a relagéo
e propde o poder que o deslocamento humano tem como estruturador dos lugares.
Com base em sua obra, é possivel compreender que a cidade € um sistema de
relagbes em que a vida urbana ocorre e ha lugares que se destacam devido a
concentracdo de pessoas que se conectam e remodelam suas relagdes com outras
pessoas e com as imediacoes fisicas, de forma profunda e constante. Esses lugares,
ao concentrarem pessoas e relagdes de forma recorrente, exercem um papel
estrutural na organizagao urbana, sendo compreendidos como centralidades de um

sistema urbano.



Em outras palavras, a centralidade equivale ao centro ativo urbano, entendido
como lugares com concentragao e convergéncia de atividades, usos e fluxos, capazes
de produzir poder de atragdo sobre o tecido urbano (Holanda, 2018). Nessa
perspectiva, a centralidade ndo se define como um ponto fixo, mas como um arranjo
de relagdes. Nela os espagos assumem ou perdem o protagonismo a medida que
articulam funcdes e se inserem em contextos mais amplos de circulagao e interagao,
desempenhando diferentes intensidades e alcances ao longo do tempo. Ou seja, a
centralidade é dindmica e transforma-se diacronicamente.

Diversos autores abordam aspectos que sao pertinentes a tematica, a exemplo
de Ribeiro (2008, p. 2), que contribui para a discussdo ao explicar que o conceito
“Centro de Comércio e Servigos” (CCS), equivalente ao centro ativo urbano (Coelho,
2017, p. 55), compreende locais que concentram a parte mais importante de comércio
e servigos, além da circulagdo de pessoas ou administragdo publica®, em um
assentamento urbano. Em alinhamento, Medeiros (2013) aponta que centros sao
pontos para onde se congregam, fisica ou abstratamente, objetos ou ideias, o que
dialoga com o principio de centro ativo urbano, relevante para a Teoria da Logica
Social do Espaco (Hillier e Hanson, 1984; Hillier, 2007). Segundo o autor, os magnetos
ou polos de atragdo podem ser centralidades urbanas entendidas como os locais para
onde convergem e se concentram, em quantidade e diversidade, fluxos e usos
diversos (Medeiros, 2013). De maneira similar, Oliveira Jr. (2008) aponta que a
concentracdo de atividades no espaco urbano faz com que um determinado local
exergca maior atragao sobre as demais parcelas do tecido, constituindo, assim, uma
centralidade.

Unem-se aos autores supracitados Lima e Gadens (2017), que conceituam
centralidades como a reunido de varios servicos e atividades que exercem poder de
atratividade em determinada area, entendida, por isso, como central. Castells (2000)
contribui para a compreens&o ao sinalizar que o centro urbano n&o € uma entidade
espacial definida completamente, mas uma conexao de funcbes ou atividades
especificas que preenchem um papel na comunicacao entre os elementos de uma
dada estrutura.

Como é possivel perceber, ha uma clara convergéncia conceitual. Os autores

citados se referem a um mesmo fenébmeno urbano: a existéncia espagos que, embora

5 O autor explica ainda que o termo CCS equivale ao que se conhece em lingua inglesa por CBD
(Central Business District), cunhado por Muth (1969).
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constituam apenas fragdes do sistema, exercem papel decisivo na articulagdo do
territorio, influenciando padrées de movimento, localizagdo de atividades e, em ultima
instancia, a prépria configuragdo, reorganizando-a em favor de um acesso facilitado.

Costa (2018) agrega a discussdo o carater temporal indicando que as
centralidades sao uma variavel dinamica e possuem sazonalidade, tornando-se e
deixando de ser centralidades ao longo do tempo. Hillier (2007) destaca o aspecto da
origem das centralidades ao indicar que normalmente surgem de uma rua ou praca
principal e atraem uma concentracado de fungcdes urbanas que se irradiam ao redor,
conformando um verdadeiro nucleo vivo. Como observa Medeiros (2013, p. 367), os
centros ativos urbanos podem deslocar-se ao longo do processo de expansao urbana,
enquanto centros antigos podem permanecer como subcentros ou centralidades
secundarias.

Nas cidades podem surgir e deixar de existir centralidades a partir da
diversidade e concentracao de fungdes ou atividades que gerem poder de atratividade
(Coelho et al., 2023). Esses atributos resultam tanto da apropriacéo social continua
dos lugares quanto de intervengdes deliberadas do poder publico ao indicar
centralidades nos instrumentos de planejamento, com vistas a ativar potencialidades
latentes do espago urbano. Essa atuagao possui carater vinculante e capacidade de
orientar fluxos, investimentos e usos do solo. Entretanto, a ndo implementacao de
centralidades formalmente previstas, como no caso dos Polos Multifuncionais do
Distrito Federal, evidencia que a criacdo ou extingdo de centralidades n&o decorre
exclusivamente da norma, mas da articulacao entre configuragcao espacial, dinamicas
sociais e acao institucional ao longo do tempo — o0 que parece ser um fator crucial para
Seu sucesso.

A abrangéncia de influéncia constitui um aspecto muito importante para a
compreensao do tema. Uma centralidade n&o precisa exercer dominio sobre a
totalidade da cidade para ser reconhecida como tal, uma vez que diferentes pontos
do territério podem estruturar fluxos, usos e relagdes em escalas distintas,
influenciando parcelas especificas do sistema e, ainda assim, assumindo carater
central.

Cristaller (1966) auxilia na compreenséo a partir de sua Teoria das Localidades
Centrais. Adotando como ponto de partida a percep¢ao de hierarquia entre servigos e
sua capacidade de atragao, o autor aborda conceitos de classificagdo do alcance,

estruturando-os em: i. ordem superior (high order) — centralidade com expansao sobre
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grande regiao adjacente; ii. ordem inferior (lower order) — centralidades de relevancia
na esfera da vizinhanga préxima; iii. ordem mais baixa (lowest order) — centralidade
em escala da vizinhanga imediata, mas de abrangéncia menor que a da ordem anterior
e; Iv. lugares centrais auxiliares (auxiliary central places) — que ndo chegam a ser
centralidades em si, mas tém uma minima fung¢ao central. Dessa forma, é possivel
compreender a cidade como um sistema no qual multiplas centralidades, com
alcances e intensidades distintos, coexistem e se articulam, estruturando o espaco em
diferentes escalas.

A luz da literatura adotada, a centralidade pode ser compreendida como um
fendmeno estrutural associado a concentracao e a convergéncia de atividades, usos
e fluxos, capaz de produzir poder de atragdo e organizar relagbes no interior do
sistema urbano. Nao se trata de uma condigdo restrita a uma localizagao geografica
especifica, mas de um arranjo relacional no qual determinados lugares assumem
papel central a medida que concentram funcdes e se articulam as dinamicas de
circulagdo, consumo, servigos e administracdo, agregando diversidade e intensidade
de usos. Nessa perspectiva, a centralidade resulta da convergéncia de fluxos e
atividades em quantidade e diversidade, podendo manifestar-se tanto de forma fisica
(ou seja os proprios lugares) quanto de maneira mais abstrata, associada a fungoes,
servigos ou ideias que se ancoram no espago urbano. Trata-se, portanto, de um
fendmeno dindmico e relacional, cuja existéncia depende da interagdo continua entre
configuragcéo espacial, praticas sociais e sistemas de circulagéo.

Destaca-se, ainda, que a centralidade ndo € homogénea nem universal, uma
vez que seu alcance varia conforme a escala territorial e a hierarquia dos servigos que
concentra. A partir da Teoria das Localidades Centrais, torna-se possivel reconhecer
que os sistemas urbanos comportam multiplas centralidades, organizadas de forma
hierarquizada e articulada, nas quais uma centralidade de maior abrangéncia pode
coexistir com outras de menor alcance, que replicam parcialmente suas fungdes ou
assumem especializacbes proprias. Essas centralidades de menor abrangéncia,
relevantes sobretudo na escala do cotidiano, desempenham papel fundamental na
estrutura urbana e, neste trabalho, sdo compreendidas como subcentralidades.

Segundo Villaga (1998, p. 113), subcentros sao aglomeragdes diversificadas e
equilibradas de comércio e servigos, que nao o centro principal, reconhecendo-os
como elementos da estrutura espacial da cidade. Coelho (2017, p. 62) atrela o

conceito de centro e subcentro a locais com grande intensidade e diversidade de dois
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elementos (fluxos e usos nao residenciais), diferenciando o centro pela relagdo dos
elementos ao sistema completo enquanto os subcentros sao atrelados a suas areas
de influéncia mais imediata, com possibilidade de diversas escalas. Cabe ainda
destacar que subcentros ndo sao versdes minusculas da centralidade principal. Arrais
(2022, p. 49) destaca a possibilidade de subcentralidades terem sim feigdes e fungdes
similares a centralidade principal, mas ressalta que podem também ser distintas, seja
por ser especializada em prestar um servico especifico ou ter tendéncia a atender
outras demandas divergentes da centralidade principal.

Os trabalhos de Kneib (2008; 2014) sao importantes para a discussao sobre
subcentralidades por abordarem a relagao destas com a mobilidade e o sistema de
transporte, além de asseverar que este tem uma fungéo relevante na organizagéo e
na estrutura dos territérios, favorecendo ou coibindo centralidades, ao proporcionarem
acessibilidade aos locais e mobilidade das pessoas (Kneib, 2008). A autora também
destaca caracteristicas relacionadas as subcentralidades agrupando-as em: |
acessibilidade, ii. relacdes e concentragoes, jii. simbolismo e iv. valor do solo.

Importa destacar o primeiro, pois este elemento é importante para a discussao
que se propde nesta dissertagdo devido a relagdo entre centralidade e acessibilidade®
que é tratada como basilar, e ndo sé como um instrumento. Se por um lado, a
centralidade se expressa como concentracado de atividades e fluxos, por outro, sua
viabilidade e permanéncia dependem de condicdes que permitam que pessoas €
atividades alcancem esses lugares com relativa eficiéncia, o que envolve tanto
infraestrutura quanto organizagao territorial.

Assim, a acessibilidade opera como uma condicdo que ao mesmo tempo
estrutura e é estruturada por centralidades: a concentracao de atividades tende a se
apoiar em posicoes com maior potencial de conexdo e alcance, enquanto
intervengdes que ampliem ou restrinjam acessibilidade podem reorientar fluxos e, com
isso, fortalecer, deslocar ou enfraquecer centros e subcentros.

Essa compreensao dialoga diretamente com a nogdo de movimento natural
desenvolvida por Hillier e Hanson (1984) no ambito da Sintaxe Espacial e retomada

por Medeiros (2013), segundo a qual os padrdes de deslocamento na cidade

6 O conceito de acessibilidade sera elaborado de forma mais detalhada na segdo 2.3 Teoria da Légica
Social do Espago (p. 15). Neste trecho, acessibilidade é tratada como a primeira caracteristica
apresentada pela autora Kneib (2008) para as subcentralidades, mas que também se aplica a
centralidades, enquanto capacidade de acesso a partir do sistema.
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decorrem, em grande medida, da configuragdo da malha urbana, e ndo apenas da
presenca de usos ou da oferta de sistemas de transporte. O ponto de partida seria a
configuracdo, e n&o a distribuicdo de usos e atividades. Nessa perspectiva,
determinadas vias ou espacos tendem a concentrar movimento por ocuparem
posigdes estruturalmente mais acessiveis no conjunto do sistema, sem depender de
atratores especificos. Medeiros (2013) explica ainda que esse movimento
configuracional constitui a base sobre a qual se instalam os efeitos secundarios,
caracterizados pela atracdo de atividades urbanas que se beneficiam dos fluxos
existentes, e os efeitos terciarios, nos quais a consolidacao desses usos retroalimenta
o movimento e reforga a centralidade ao longo do tempo. Ao conjunto desse processo
denomina-se de “ciclo virtuoso do movimento”, em que a origem esta na configuragao.

Assim, centralidades e subcentralidades ndo sdo produzidas apenas por
decisdes locacionais ou normativas do poder publico, mas emergem da interagao
entre configuracdo espacial, acessibilidade e apropriagdo progressiva dos fluxos
urbanos. Essa formulacdo é especialmente relevante para a dissertacdo porque
sustenta a hipotese de que estratégias de descentralizagdo e producdo de novas
centralidades precisam dialogar com a logica estrutural do territério, e ndo apenas

com a designagao normativa de usos prevista na legislagao.

2.2 DESCENTRALIZACAO, MOBILIDADE E SEGREGAGCAO

Compreender a centralidade como fendmeno principal permite reconhecer que
sua existéncia, ainda que fundamental a organizagdo do sistema urbano, produz
efeitos desiguais no territério quando excessivamente concentradora. A centralizagao
de atividades, fluxos e oportunidades em poucos espacgos € natural no processo de
formacgao de assentamentos ao longo da histéria, pois desde sempre a cidade é feita
por diferencas, por variagdes de hierarquia nos papéis das partes constituintes
(Kostof, 1992; Mumford, 1998; Benévolo, 2003).

Entretanto, a estruturagao da centralidade € capaz de promover e contribuir em
quadros de injusticas profundas no acesso aos beneficios urbanos, impondo a maior
parte da populagdo longos deslocamentos, maior vulnerabilidade e condigbes
precarias de uso do espaco. A questdo aqui nao € a negacgao da centralidade, mas
como estabelecer instrumento de enfrentamento de seus efeitos negativos, buscando
espalhar oportunidades, reduzir desigualdades territoriais e promover uma

organizagao mais equitativa da cidade (o que é papel do poder publico).
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A descentralizagao tem sido recorrente nas politicas urbanas como estratégia
para enfrentar a concentragdo excessiva de atividades, servigos e postos de trabalho
em areas centrais, buscando reduzir desigualdades territoriais e melhorar a qualidade
de vida urbana. No caso especifico de Brasilia, essa diretriz aparece de forma
consistente nos instrumentos de planejamento territorial desde a década de 1970. O
Plano Estrutural de Organizacgéao Territorial do Distrito Federal (Peot) de 1977 (Distrito
Federal, 1977) buscou ordenar a expansao urbana por meio da criagdo de novos
nucleos urbanos, promovendo uma descentralizacdo predominantemente residencial.
Posteriormente, em 1986, o Plano de Ocupacgao e Uso do Solo (Pouso) (Distrito
Federal, 1986) passou a indicar a necessidade de maior aproximag¢ao entre moradia,
emprego e servigos, ao incentivar a diversificagdo funcional das cidades periféricas.
Nos Planos Diretores de Ordenamento Territorial de 1992 e 1997, essa diretriz foi
incorporada de forma mais explicita, com a indicagao de fortalecimento de centros
urbanos secundarios e a reducdao da dependéncia funcional do Plano Piloto,
reconhecendo a descentralizagdo como estratégia para mitigar deslocamentos
pendulares e desigualdades territoriais. Essa orientacdo foi posteriormente reafirmada
no PDOT de 20097, que, como aponta o seu documento técnico (Distrito Ferderal,
2009c), reconheceu a necessidade de diminuir a dependéncia funcional da Regiao
Administrativa do Plano Piloto em relacdo as demais (Distrito Federal, 2024a). Ao
longo das varias edi¢des da PDAD o Plano Piloto mantém-se como o local do trabalho
principal da populagéo do Distrito Federal®.

A estratégia de descentralizagao no DF parte do diagndstico de uma estrutura
urbana marcada por forte acumulo de empregos, servigos e equipamentos na RA-I, o
que impde longos deslocamentos cotidianos a populagdo residente em areas
periféricas (Distrito Federal, 2024a; 2024b; 2024d). Nesse contexto, diferentes
instrumentos de planejamento territorial® foram formulados como tentativas de induzir
novas centralidades e estimular o desenvolvimento econdmico local fora da
centralidade principal (Distrito Federal, 2009c; 2019; 2024d).

Contudo, a experiéncia da capital federal evidencia que a descentralizacao,

enquanto diretriz normativa, ndo se materializa automaticamente no territério. A

7 As estratégias de descentralizagéo previstas no PDOT/2009 e em sua atualizagdo serdo analisadas
de forma detalhada em segao especifica deste trabalho.

8 Para a RA | os valores sistematizados s&o: 44,3%, 43,3%, 42,7%, 41% e 40,7% em 2011, 2013, 2015,
2018, e 2021, respectivamente.

9 Este tema sera retomado e detalhado em segao especifica deste trabalho.
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recorrente inércia na implementagao desses instrumentos revela limites institucionais,
econdmicos e, sobretudo, territoriais, indicando que a simples designagao de areas
para novas centralidades nao é suficiente para alterar dindmicas urbanas
consolidadas, especialmente quando desarticuladas da malha urbana existente e das
l6gicas estruturais de facilitar o deslocamento da populagao (Coelho, 2017; Distrito
Federal, 2024c).

Enquanto as estratégias de descentralizagdo n&o se consolidam no territorio,
os efeitos da centralizagdo sao visiveis de forma concreta no cotidiano urbano da
maior parte da populacédo brasiliense. A persistente concentracdo de empregos e
prestacdo de servicos no Plano Piloto, associada a insuficiente distribuicao de
oportunidades nas demais Regides Administrativas, manifesta-se diretamente nos
padroes de deslocamento da populagdo’, resultando em engarrafamentos nas
rodovias que cruzam o Distrito Federal. Conforme esclarece Ascher (2010),
compreende-se que a mobilidade ndo € apenas um tema marginal ao planejamento
urbano, mas sim parte estruturante da vida urbana contemporanea, na medida que
expressa no espaco e no tempo dos deslocamentos diarios, as diferencas estruturais
do territorio, revelando o limite das politicas de descentralizagao.

A mobilidade pendular constitui uma das expressbes mais evidentes desta
estrutura centralizadora do DF e ocorre pois a concentragéo de postos de trabalho no
Plano Piloto faz com que grande parte da populagdo das RA mais afastadas realize
deslocamentos diarios de longa distancia entre moradia e trabalho' (Ribeiro e
Holanda, 2015; Coelho, 2017; Distrito Federal, 2024d). Mesmo deslocamentos
menores podem se tornar morosos devido ao congestionamento gerado.

Dados da PDAD mostram que, apesar de sinais graduais de descentralizagéo
do emprego ao longo dos ultimos anos, o Plano Piloto ainda concentra cerca de 34,4%
dos postos de trabalho do DF, ao passo que n&o abriga parcela compativel da

populacao (Distrito Federal, 2021; 2024a). Essa dissociagao entre local de moradia e

10 A Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios Ampliada (PDAD-A), de 2024, indica que os
deslocamentos casa—trabalho no DF s&do marcados pelo predominio do transporte motorizado
individual. A pesquisa aponta que 84,9% da populagéo trabalha presencialmente e o automével é o
principal meio utilizado nesse trajeto (43,7%), concentrando a maior parcela das viagens diarias,
seguido pelo transporte coletivo (31,2%).

11 A PDAD-A/2024 também mostra que uma parte significativa da populagédo gasta entre 30 e 60
minutos no deslocamento entre a residéncia e o local de trabalho (26,2%), evidenciando a relevancia
dos deslocamentos pendulares na organizagdo cotidiana da vida urbana no DF (Distrito Federal, 2024).
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local de trabalho intensifica os deslocamentos pendulares e sobrecarrega o sistema
viario estrutural, sobretudo nos horarios de pico.

A mobilidade, nesse sentido, ndo pode ser compreendida apenas como um
problema de transporte, mas como um sintoma relevante da organizagéo espacial do
territério, a depender de suas facilidades ou dificuldades. A predominancia do
automovel, somada a percepcgao recorrente de que ele seria a solugdo para os
deslocamentos urbanos, aos tempos elevados de viagem e a dependéncia de poucos
eixos viarios que atuam como linhas de forga concentradoras de fluxos, evidencia a
dificuldade de distribuir atividades e oportunidades de forma mais equilibrada no
espaco urbano (Distrito Federal, 2018a; 2024d). Assim, o movimento pendular reforga
um ciclo no qual a centralidade concentrada do Plano Piloto se retroalimenta,
dificultando a consolidacao de centralidades alternativas.

Esse padrdao de mobilidade ndo se limita a expressar dificuldades de um
sistema viario sobrecarregado, mas joga luz as consequéncias mais profundas da
atual organizagao territorial. A distancia entre as oportunidades de emprego e
prestacdo de servicos e a moradia afetam de formas diferentes parcelas da
populagdo. Ao impor deslocamentos longos e desiguais principalmente para os mais
pobres, a mobilidade pendular contribui para a produgao e a manutengao de injusticas
no acesso as oportunidades da cidade, aprofundando diferengas entre as formas
como as pessoas experienciam os territérios. Assim, os fluxos do dia a dia sdo um
dos principais mecanismos pelos quais a estrutura centralizada da cidade se traduz
em desigualdades espaciais.

Esse modelo desigual favoreceu a localizagao da populagcao de menor renda
em areas periféricas distantes do principal centro de empregos e servigos, obrigando-
a a deslocamentos longos. Prova disso € que as Regides Administrativas com menor
renda média concentram os maiores tempos de deslocamento diario, expressando
uma sobreposi¢cdo entre desigualdade socioecondémica e desigualdade espacial
(Coelho, 2017; Distrito Federal, 2018a; Rocha, 2021).

Além disso, areas monofuncionais, que constituem um elemento marcante na
génese do Plano Piloto de Brasilia concebido por Lucio Costa e que ainda hoje se
reproduzem, juntamente com condominios fechados e assentamentos com baixa
diversidade de usos, contribuem para reforgcar a dependéncia da Regido
Administrativa do Plano Piloto como centralidade dominante, aprofundando a

segregacao funcional e social (Distrito Federal, 2024c).
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Ainda que possuam muitas similaridades em relacdo a outras cidades, o
territorio de Brasilia apresenta caracteristicas configuracionais singulares no contexto
brasileiro, marcadas por dispersdo e fragmentacdo do tecido urbano, baixas
densidades demograficas e desequilibrios na distribuigdo espacial entre moradia,
empregos e servigos. Holanda et al. (2015), em seu estudo sobre a metropolizagéo
de Brasilia, indicam que a estrutura urbana regional se organiza em torno de um
nucleo funcional concentrador de atividades, localizado no Plano Piloto, ao qual se
conectam nucleos periféricos predominantemente residenciais, configurando um
sistema metropolitano marcado por elevada dependéncia funcional e padrdes
intensos de deslocamento pendular. A segregacéao, portanto, ndo se configura apenas
como um resultado social, mas como um efeito espacial produzido pela configuragao
urbana, pela localizagdo desigual de oportunidades e pela dificuldade de implementar
estratégias efetivas de descentralizagao.

Por isso, descentralizacdo, mobilidade e segregacdao nado sao fenédmenos
isolados, mas aspectos de um mesmo processo estrutural. A tentativa de
descentralizar atividades sem considerar a logica configuracional do territério pode
produzir resultados limitados, reforcando a mobilidade pendular que intensifica
desigualdades espaciais. Para esta dissertagcdo articular conceitualmente estes
elementos é fundamental para compreender os limites das politicas adotadas no
Distrito Federal e ajuda a entender a necessidade de abordagens que integrem

planejamento, configuragdo urbana e acessibilidade.

2.3 SINTAXE ESPACIAL

A Teoria da Ldgica Social do Espaco, também conhecida por Analise Sintatica
do Espaco (ASE), Sintaxe do Espaco (SE) ou Sintaxe Espacial (SE), aborda a relagéo
estre espaco e sociedade, investigando, por meio da configuragao, isto €, do conjunto
de relagbes constituintes de um sistema espacial, a maneira como as pessoas se
movem através das estruturas (Hillier e Hanson, 1984). Conforme aponta Holanda
(2015), a SE estabelece relagdes diretas entre a organizagao do espago urbano e os
modos de interacdo entre os individuos, partindo do entendimento de que a forma
urbana influencia padrées de movimento, encontro e apropriagao.

Medeiros (2013) e Bogniotti, Holanda e Medeiros (2022), Holanda et al. (2022)
Ozelim et al. (2024), por exemplo, apontam que a teoria se ampara na compreensao

dos assentamentos humanos como objetos que devem ser analisados a luz das
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nogdes de estrutura, padrdes, hierarquia e relagdes, o que implica assumi-los como
sistemas inter-relacionados, nos quais alteracbes em partes especificas repercutem
no funcionamento do todo. Nessa perspectiva, a cidade constitui uma rede de relagcbes
de interdependéncia, cuja compreensdo exige investigar como essas relagdes se
processam e de que maneira afetam dinamicas centrais da vida urbana, com impactos
diretos sobre a qualidade de vida.

Essa abordagem apresenta especial afinidade com o debate sobre
centralidades apresentado até aqui, uma vez que permite compreender como
determinados espagos assumem papel estruturador no sistema urbano ndo apenas
pela concentragao funcional, mas pela posi¢ao relacional que ocupam numa rede de
caminhos que abriga os deslocamentos. A Sintaxe Espacial possibilita, por isso,
explorar centralidades como fenbmenos emergentes da configuragdo do espaco,
associados a convergéncia de fluxos e a acessibilidade relativa dos lugares,
oferecendo uma leitura que costura forma urbana, movimento e localizagdo de
atividades (Hillier, 2007; Medeiros, 2013).

A Sintaxe Espacial, entretanto, ndo se limita a um corpo tedrico, restrito a
dimensao conceitual. Trata-se também de um método associado a um conjunto de
ferramentas que permitem operacionalizar essa leitura relacional do espacgo urbano.
Segundo Medeiros (2013), a SE ¢é particularmente relevante para analisar as
articulacbes da malha viaria e as possibilidades de percurso, considerando que
barreiras e conexdes espaciais atuam direcionando acessos e condicionando o
movimento de pedestres e veiculos. Holanda (2015; 2018) e Pacheco Jr. (2020)
reforcam que a abordagem sintatica estabelece vinculos consistentes entre a
organizagao espacial e os modos de interagéo social, permitindo compreender como
diferentes configuragbes produzem distintos padrdes de uso e circulagao.

A abordagem relacional da Sintaxe Espacial, aliada ao aprimoramento de suas
técnicas ao longo do tempo, possibilita que propriedades da configuracdo urbana
sejam calculadas matematicamente e representadas de forma clara e comparavel.
Medeiros (2013) explica que essas propriedades podem ser organizadas em dois
grandes grupos de variaveis, geométricas e topoldgicas, cujos resultados permitem
visualizar a distribuicdo das caracteristicas da rede no espago e possibilitam
correlagdes com variaveis demograficas, socioecondmicas e de fluxo de pedestres e
veiculos, entre outras (Hillier, 2007; Medeiros, 2013). Essa capacidade de

quantificagdo e visualizagdo constitui uma das principais vantagens da Sintaxe
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Espacial frente a abordagens descritivas ou estritamente normativas, ao permitir
analises sistematicas e comparaveis da estrutura urbana.

Para a obtencdo das variaveis, a SE dispde de técnicas especificas de
entendimento e representacao do espago que oferecem subsidios para a investigagcéo
das articulagdes urbanas e das possibilidades de interacdo geradas por fluxos
diferenciados de pessoas e veiculos, compreendidos em uma dimensao potencial a
partir da configuragédo (Medeiros, 2013). A analise da rede de deslocamentos em um
sistema espacial, o que seria equivalente a investigagédo da rede viaria de um sistema
viario, permite identificar os caminhos mais provaveis de deslocamento, considerando
que os deslocamentos resultam de processos de decisdo que tendem a privilegiar
trajetérias com menor numero de inflexdes (mudangas de diregéo) e inflexdes com
menor angulacdo (Peichod, 2022). Medeiros (2013) destaca, por essa perspectiva e
em leitura urbana, que as malhas viarias sdo capazes de concentrar ou restringir
fluxos, estabelecendo hierarquias que produzem diferengas significativas entre as vias
de um mesmo sistema urbano. Assim, a configuracdo da malha apresenta
propriedades que podem promover ou inibir o movimento, resultando em uma
hierarquia espacial diretamente dependente das relagdes estabelecidas entre suas
partes (Holanda, 2015). Se ha hierarquia, ha elementos que sdo mais capazes de
atrair fluxos (centralidades) e elementos mais provaveis de serem utilizados nos
deslocamentos.

A partir desses fundamentos, a Sintaxe Espacial oferece um método analitico
capaz de traduzir concepgdes tedricas sobre estrutura urbana em procedimentos
operacionais, permitindo investigar de forma objetiva como a configuragao do espaco
condiciona centralidades, fluxos e padrdes de acessibilidade, aspectos basilares desta
dissertagcao. Essa transicdo do plano conceitual para o instrumental analitico viabiliza
a aplicacao da abordagem a contextos urbanos complexos, como o Distrito Federal,
estabelecendo uma leitura sistémica e relacional.

Medeiros (2013) argumenta, portanto, que a SE constitui uma estratégia
particularmente potente para estudos do espago urbano por possibilitar que fatores
relacionados a configuragao sejam mensuraveis, visualizaveis e comparaveis, o que
permite sua articulagdo com uma ampla gama de informagdes relevantes para a

investigacdo da cidade. A abordagem oferece instrumentos especificos de



entendimento e representacéo do espacgo urbano, entendido neste trabalho como o
espago universalmente acessivel’?.

Entre essas ferramentas destaca-se a representacdo linear do espaco,
materializada por meio de mapas axiais € de segmentos (Hillier e Hanson, 1984;
Medeiros, 2013; Coelho, 2017; Holanda, 2018; Oliveira e Medeiros, 2022). Diversos
autores adotam essa ferramenta em seus trabalhos, contribuindo para sua
compreensao e aplicagdo. Medeiros (2013) explica que a representagao linear
constitui uma simplificacdo da malha viaria com o menor numero possivel de linhas
capazes de representar todas as vias da malha urbana, de modo a expressar todas
as rotas passiveis de serem percorridas. A partir dessas linhas é possivel gerar uma
matriz de intersecdes que permite calcular valores que expressam as relagdes entre
0s eixos, por meio de variaveis como o potencial de integragdo no sistema urbano
(Pereira et al., 2012a, p. 3; 2012b, p. 3). A partir da representacéo linear, é possivel
produzir tanto o mapa axial quanto o mapa de segmentos.

Peich6 (2022) explica que o mapa axial utiliza linhas axiais desenhadas ao
longo dos eixos das vias, procurando representar os percursos de visibilidade e
deslocamento no espacgo urbano. Essas linhas sao tragadas de forma a serem o mais
longas possivel, simulando a percepgao visual continua ao nivel do observador. Com
iss0, vias mais retas e com maior amplitude de visdo resultam em linhas mais extensas

(Figura 2), enquanto vias sinuosas ou com mudangas frequentes de diregdo

produzem linhas mais curtas (Figura 3) (Peicho, 2022, p. 9).

& +

Pl s A ALl
Fonte: elaboragao propria.

12 Neste trabalho, em alinhamento com Medeiros (2013), acessivel significa ser percorrido, sem
barreiras, de qualquer lugar para qualquer outro lugar.
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Figura 3 — Exemplos de trechos mais sinuosos no Lago Sul (esquerda) e Vicente Pires (direita).
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O mapa de segmentos, por sua vez, pode ser compreendido como um

detalhamento da representacido axial. As linhas axiais sdo fragmentadas em seus
pontos de intersecdo, formando segmentos menores que permitem leituras mais
minuciosas da rede viaria (Medeiros, 2013). Essa abordagem ¢é utilizada em analises
nos quais os calculos consideram a profundidade angular entre os segmentos para a
avaliacao dos percursos potenciais e das relagdes configuracionais entre as partes do
sistema urbano (Peicho, 2022, p. 10).

Oliveira e Medeiros (2022) acrescentam que os mapas axiais e de segmentos
sao calculados a partir das conexdes entre os eixos, resultando em valores que
expressam o potencial de acessibilidade dos eixos ou segmentos no conjunto do
sistema. Nesse contexto, ndo € a quantidade de conexdes isoladamente que define
se um espacgo mais acessivel ou ndo (integrado ou segregado), mas sua posigao em
relagdo as demais partes da rede (Peichd, 2022).

Nesta pesquisa, em termos configuracionais, adotou-se como ponto de partida
a base sintatica executada por Coelho (2017), referente @ modelagem do Distrito
Federal para 2015, além do conjunto de mapas de expansao urbana do assentamento
por ela produzidos. Tais representagbes foram desenvolvidas consoantes as
fotografias aéreas disponiveis no acervo da Seduh' referentes aos anos de 1960,
1964, 1975, 1982, 1986, 1991, 1997, 2004, 2009 e 2015. Resultando na consideragao
de cinco momentos historicos: 1964/1965, 1977/1978, 1986, 2009 e 2015.

A partir da versao de 2015, foi elaborada a atualizagédo da representagao linear

do Distrito Federal, posteriormente processada em mapa axial e de segmentos. Para

13 A época chamava-se Secretaria de Gestao do Territorio e Habitagdo — Segeth.



tanto, adotou-se a imagem de satélite de 2025, disponibilizada pelo servico Google
Satellite, acessada por meio do plugin QuickMapServices no software QGIS (versao
2.18.11). Na atualizacao foi realizada: i. a insercdo de novos eixos identificados; ii. 0
ajuste geométrico de eixos existentes, mediante extensdo ou redugdo, e iii. a
supressao daqueles que deixaram de existir ou perderam fungao de conexao.

Além dos mapas axiais e de segmentos, Oliveira e Medeiros (2022) explicam
que a operacionalizagdo da leitura configuracional se da por meio da analise de
variaveis que permitem capturar tanto as caracteristicas formais do sistema quanto
suas propriedades relacionais. Assim, a investigacao articula variaveis geomeétricas e
topoldgicas, entendidas como complementares na compreensao da estrutura urbana
e de seus efeitos sobre centralidades e fluxos. Em relacéo as variaveis selecionadas
para esta investigacdo, foram adotadas aquelas expressas no Quadro 1 e no Quadro

2, geométricas e topoldgicas, respectivamente.

Quadro 1 — Variaveis geométricas adotadas na investigagao configuracional diacrénica.

ID Variavel Categoria Definicao
Indica a area, em Km?, da mancha urbana
1 Area do Sistema Ordem de correspondente a representagao linear (ndo € a
(Km?) Grandeza area oficial da cidade, mas sim aquela extraida do

poligono que contém o mapa axial).
Indica o numero de linhas do sistema, o que sera

2 N° de Linhas/Eixos Ordem de produto das caracteristicas configuracionais
Grandeza ; ; :
(maior e menor regularidade afetam a medida).
Comprimento Médio Ordem de I_ndlca a média do compn[nento das Ilnhas_ do
3 ; . sistema e serve como parametro para avaliar o
das Linhas/Eixos (m) Grandeza g S
tamanho médio das ruas (estimativa).
. Indica a soma total do comprimento das linhas do
Comprimento Total Ordem de . " ;
4 h . sistema e serve como parametro para avaliar o
das Linhas/Eixos (m) Grandeza
tamanho do assentamento.
5 N de Seamentos Ordem de Indica o numero de segmentos do sistema. Ver
9 Grandeza item “NUmero de Linhas/Eixos”.
Comprimento Médio Ordem de Ir_1d|ca a meédia do comprlr_nento de segmeljtqs do
6 sistema e serve para avaliar o tamanho médio da
dos Segmentos (m) Grandeza - o
face/testada dos quarteirbes (estimativa).
Comprimento Total Ordem de Indica a soma total do comprimento dAos
7 segmentos do sistema e serve como parédmetro
dos Segmentos (m) Grandeza .
para avaliar o tamanho do assentamento.
= o Indica a raz&o entre o numero total de linhas e o
Razéo N° de ~ .
X o Padréo do numero total de segmentos. Serve como
8 Linhas/N° de - .
Desenho Urbano parametro para avaliar o grau de
Segmentos (L/S) . ; .
regularldadellrregularldade do assentamento.
E uma medida de densidade do sistema,
Compacidade A: N° Grau de associando a quantidade de linhas existentes em
9 de Linhas/Eixos por unidade de area (em Km?2). Quanto maior a
Adensamento

Km?2 regularidade em uma cidade, mais baixa a
medida. Quanto mais irregular, mais alta.




Compacidade B: E uma segunda medida de densidade do sistema,

10 Comprimento de Grau de ao associar o comprimento total de linhas (em Km)
Linhas/Eixos (em Km) Adensamento . . Km?2
por Km? por unidade de area (em Km2).

Fonte: Medeiros (2025).

Quadro 2 — Variaveis topologicas adotadas na investigagao configuracional diacrénica.

ID Variavel Categoria Definicao

Indica o numero médio de conexdes dos eixos do
sistema. A medida associa-se a quantidade de rotas e
Acessibilidade trajetos disponiveis para deslocamento em uma
Topoldgica cidade. Sistemas de conectividade média elevada séo
mais acessiveis por oferecerem uma maior
quantidade de possibilidades de percurso.

1 Conectividade

A integragcédo € uma medida de centralidade que
indica, em um sistema, as linhas que podem ser mais
facilmente alcangadas a partir de todas as demais
existentes. Linhas mais acessiveis tendem a
concentrar usos e atividades que se beneficiam desse
movimento potencial, como comércio e servigos, o
que resulta na coincidéncia com centros ativos
Integragao Global (Rn) urbanos. A medida pode ser avaliada globalmente, o
Valores Médio (INT), Acessibilidade que permite o destaque do nucleo de integracéo,
Minimo (INT Min) e Topoldgica correspondente ao conjunto de eixos mais integrados,
Maximo (INT Max) ou localmente (raio 3), que aponta os centros locais,
conforme registra a literatura (Medeiros, 2013). Além
disso, pode ser convertida na Base 100, de modo que
o valor minimo € 0, o maximo 100 e a média o valor
calculado — a leitura permite avaliar o grau de
homogeneidade do sistema, tanto em diregéo ao polo
superior quanto inferior da medida. As linhas mais
integradas atuam como “destino”.

Indica a correlacéo entre a Integracao Global e local
do sistema. Quanto maior seu valor, maior a sincronia
Percepcéao entre as propriedades globais e locais (uma boa
(Legibilidade) sinergia significa que eixos mais integrados
globalmente também s&do mais integrados quando
analisados na escala local).

5 Sinergia

Indica o grau de legibilidade do sistema. Quanto
Percepgéao maior o seu valor, significa melhor atendimento a
(Legibilidade) expectativa de que as linhas mais conectadas sejam
também as mais integradas na esfera global.

6 Inteligibilidade

(Normalized Integration) NAIN é uma medida de
centralidade calculada a partir da analise angular
Acessibilidade global (raio n) (mapa de segmentos), que considera o
7 NAIN - > S ~
Topoldégica angulo das mudancas de diregcédo para construgao do
menor caminho angular, ou seja, aquele que minimiza
0 angulo das mudancas de direcdo (Coelho, 2017).

(Normalized Choice) ou Escolha Angular Normalizada
(NACH) é a medida normalizada da escolha obtida a
partir da andlise angular global (raio n) (mapa de
segmentos) associada a distribuicdo da rede de
8 NACH Acessibilidade caminhos pelo sistema (Coelho, 2017). Indica o
Topologica quanto os caminhos/eixos/segmentos sdo utilizados,
0 que significa a avaliagao do papel enquanto
“trajeto”. A medida é relevante para explorar questoes
de hierarquia viaria, em raz&o da correspondéncia
entre o potencial da configuragdo e o movimento real.

Fonte: Medeiros (2025).
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As variaveis geomeétricas dizem respeito a ordem de grandeza e ao grau de
adensamento do sistema viario, permitindo caracterizar a forma geral da malha urbana
e seus padrdes de crescimento. Para a pesquisa, sdo analisadas todas as medidas
listadas nos Quadro 1 (descritas a seguir), interpretadas diacronicamente, com
comparagéo a partir dos recortes temporais'# adotados por Coelho (2017), acrescidos
da atualizacao de 2025.

A area do sistema indica a extensao da mancha urbana representada no mapa
axial, possibilitando observar ritmos de expansao, periodos de estagnacgéao e rupturas
no processo de urbanizagao, especialmente quando confrontada com dados histéricos
e demograficos equivalentes (Medeiros, 2025).

O numero de linhas ou eixos expressa a quantidade de elementos que
compdem o sistema e esta diretamente associado as caracteristicas configuracionais
da cidade. Para Medeiros (2025), sistemas mais regulares tendem a apresentar menor
numero de linhas, uma vez que poucos eixos longos sdo capazes de estruturar
grandes porg¢des do territério, enquanto tecidos mais irregulares produzem maior
fragmentacdo. O comprimento médio das linhas, por sua vez, permite estimar o
tamanho médio das ruas e analisar se o crescimento urbano se da por alongamento
dos eixos existentes ou por acréscimo de novos tecidos com caracteristicas distintas
(Medeiros, 2025). As duas medidas sao extraidas diretamente do mapa axial.

A partir do mapa de segmentos sdo extraidas as variaveis numero de
segmentos e comprimento médio dos segmentos, que contribuem para a
interpretacdo da escala do sistema e do tamanho médio da face das quadras,
respectivamente, o que oferece subsidios para a leitura do processo de costura ou
fragmentagao do tecido urbano.

As medidas de compacidade, expressas pela relacdo entre numero de linhas
por unidade de area (compacidade A) ou comprimento de linhas por unidade de area
(compacidade B), em que as linhas e a area sao calculadas a partir do mapa axial,
indicam o grau de adensamento do sistema viario e a quantidade de espaco (canais)
disponivel para circulagao, refinando a compreensao da estrutura espacial da cidade.

A razéo entre eixos e segmentos corresponde a relagado entre o numero total
de linhas do mapa axial e o numero total de segmentos derivados da segmentacao

dessas linhas. Medeiros (2025) explica que essa medida € importante porque permite

14 Coelho (2017) usou 1964, 1977, 1986, 2009 e 2015.



avaliar o grau de regularidade ou irregularidade do assentamento urbano. Sistemas
mais regulares tendem a apresentar manutencado dos eixos, resultando em uma
relacdo mais estavel entre linhas e segmentos. Em contrapartida, tecidos mais
irregulares ou fragmentados tendem a gerar maior numero de segmentos em relagcéo
aos eixos, refletindo a presenca de intersegdes frequentes e mudancgas de direcéo no
sistema viario.

As variaveis topoldgicas (Quadro 2) permitem investigar a acessibilidade
relativa e o papel estrutural dos eixos no sistema urbano, diante da compreenséao das
potencialidades de acesso. A primeira medida investigada, a partir da qual parte o
calculo das demais, € a conectividade, que compreende 0 numero médio de conexdes
dos eixos, associando-se diretamente a quantidade de trajetos disponiveis para
deslocamento. Sistemas com conectividade média elevada tendem a oferecer maior
acessibilidade potencial, enquanto estruturas mais hierarquizadas ou em forma de
arvore reduzem as possibilidades de percurso e concentram fluxos.

A integracdo Rn e a integragdo R3, entendidas como medidas de centralidade,
indicam o quéo facilmente um eixo pode ser alcang¢ado a partir dos demais existentes
no sistema. Avaliada em escala global ou local, a depender do raio estabelecido para
0 processamento, a integracao permite identificar tanto o nucleo principal do sistema
(habitualmente correspondente a centralidade principal, também denominada centro
morfolégico ou nucleo de integragdo) quanto centralidades locais, frequentemente
associadas a concentragao de comércio, servicos e atividades urbanas de alcance
restrito.

Também extraidas do mapa axial (como conectividade e Integracéo
Global/Local), as medidas de sinergia e inteligibilidade compreendem uma dimenséao
de percepcgao espacial e aprofundam a leitura ao avaliarem a correspondéncia entre
propriedades globais e locais da rede e o grau de legibilidade do sistema para seus
usuarios (Medeiros, 2025). Resultam da associagao (correlagao) entre conectividade
e Integragao Global (inteligibilidade), e entre esta e Integragéo Local (sinergia).

As medidas angulares normalizadas NAIN e NACH s&o oriundas do
processamento do mapa de segmentos e contribuem para as interpretacbes ao
incorporarem o “custo” angular dos deslocamentos. Enquanto a NAIN expressa o
potencial de centralidade dos eixos, a NACH indica sua relevancia como trajetos
preferenciais, sendo particularmente util para a analise de hierarquia viaria e da

correspondéncia entre configuragao espacial e movimento real (Coelho, 2017).
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Conjuntamente, as variaveis geométricas e topoldgicas oferecem uma leitura
integrada da estrutura urbana, na qual forma, acessibilidade e hierarquia se articulam.
Medeiros (2025) explica que nenhum desses conjuntos de variaveis se sobrepde ao
outro; ao contrario, sua combinacdo permite compreender como caracteristicas
formais do tecido urbano se traduzem em padrbes relacionais que influenciam
centralidades, fluxos e usos do espaco, a afetarem a dindmica urbana.

No ambito desta pesquisa, a Sintaxe Espacial estabelece a l6gica analitica que
fundamenta a investigacao das centralidades fora do Plano Piloto como parte de um
sistema urbano mais amplo. A abordagem permite identificar, em escala Global, as
conexdes estruturais de Brasilia, bem como explorar, em escala Local, as relagbes
configuracionais entre areas previstas em estratégias legais e os tecidos urbanos
adjacentes. Entendidas as modelagens procedidas para cada recorte temporal
selecionado, as ferramentas escolhidas (representacéao linear, mapa axial e mapa de
segmentos) e as variaveis adotadas (entre geométricas e topoldgicas), cabe registrar
a sequéncia de procedimentos.

A partir da construgdo da base configuracional e do calculo das métricas
sintaticas, a analise desenvolvida nesta pesquisa organizou-se em etapas sucessivas
de interpretagao da estrutura espacial de Brasilia (Figura 4). Inicialmente, realizou-se
uma leitura diacrénica correspondente a evolugcao da estrutura de caminhos (rede
viaria), com o objetivo de identificar permanéncias e transformacdes configuracionais
associadas ao processo de expansdo urbana. Em seguida, procedeu-se a analise
configuracional da estrutura contemporanea do sistema, explorando de maneira mais
detalhada uma selegdo de medidas. Os resultados obtidos foram posteriormente
interpretados em sua respectiva distribuicdo territorial, o que permitiu reconhecer
padroes espaciais recorrentes associados a distintas posi¢cdes no sistema urbano. Por
fim, esses padrées foram mobilizados como base analitica para discutir a aderéncia
configuracional as estratégias de planejamento territorial selecionadas para
interpretacdo (os Polos Multifuncionais, do PDOT/2009, e as Areas de
Desenvolvimento Produtivo, do ZEE-DF/2019, além de ponderagdes vinculadas ao
processo de revisao do PDOT/2026), confrontando suas localizagdes na estrutura
urbana identificada.



Figura 4 — Etapas Metodoldgicas.

Construgao da Base Configuracional

Modelagem da Rede de Caminhos Mapa Axial Mapa de Segmentos
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Analise Configuracional Diacrénica
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Fonte: elaboracao prépria.

Parte-se do pressuposto tedrico, amplamente discutido na literatura da Sintaxe
Espacial, de que a configuracédo da rede urbana influencia padrées potenciais de
movimento e, consequentemente, a localizacio de atividades e centralidades. Assim,
a analise configuracional permite examinar ndo apenas a forma da rede viaria, mas
também os potenciais de acessibilidade e articulacdo que tendem a favorecer ou
limitar a emergéncia e a consolidagéo de centralidades urbanas.

Para além da leitura isolada dos indicadores sintaticos, a analise desenvolvida
nesta pesquisa buscou interpretar os resultados configuracionais a partir de sua
expressao territorial. Os valores obtidos para as diferentes métricas nao foram
considerados apenas como indicadores numéricos de acessibilidade, mas enquanto
elementos capazes de revelar comportamentos espaciais recorrentes no territério. A
partir da combinacdo entre medidas de integracdo, escolha e propriedades
morfolégicas da rede, tornou-se possivel identificar padrées configuracionais
associados a diferentes posi¢cdes no sistema urbano — o que se mostrou relevante

para a producao dos achados.



Além da leitura estrutural da rede de caminhos, os resultados da analise
configuracional foram organizados de modo a serem passiveis de uso como
instrumento de avaliagdo das estratégias de planejamento territorial. As métricas
sintaticas foram utilizadas para examinar a posi¢cao relativa de instrumentos
normativos e areas indicadas para materializagado das politicas publicas no interior da
rede urbana, permitindo discutir em que medida determinadas localizagbes
apresentavam condi¢des configuracionais favoraveis ou restritivas a consolidagao de
centralidades, estabelecendo um dialogo entre a logica espacial do territorio e as

estratégias institucionais de ordenamento urbano, pontuadas pela literatura.

2.4 HISTORICO DA SINTAXE ESPACIAL NO DISTRITO FEDERAL

A Sintaxe Espacial ja vem sendo utilizada em analises vinculadas ao Distrito
Federal num conjunto de pesquisas anteriores, como os trabalhos de Pereira et. al
(2012a; 2012b). Ha destaque, em uma visao panoramica associada diretamente a
esta dissertacao, para os estudos de Freitas (2013), Coelho (2017) e Rocha (2021) e
Martins e Medeiros (2024), que compartilham a leitura do Distrito Federal enquanto
um sistema urbano integrado, ainda que marcado por forte fragmentagdo e
desigualdade espacial. As investigacbes adotam a Sintaxe Espacial como uma
estratégia para revelar relacbes estruturais que nao se evidenciam apenas por
analises normativas ou funcionais.

Freitas (2013), Coelho (2017) e Rocha (2021) assumem um recorte territorial
abrangente, que considera o Distrito Federal em sua totalidade como unidade de
analise configuracional. Em todos os casos, a cidade é tratada como um sistema
continuo de caminhos, no qual as relagbes entre as partes sao fundamentais para
compreender padrdes de centralidade, mobilidade e ocupag¢ao do solo. Além disso,
os trés trabalhos adotam leituras diacrénicas, utilizando a Sintaxe Espacial para
analisar a transformacao da estrutura urbana ao longo do tempo e relaciona-la a
politicas publicas, processos de ocupacao e alteragbes socioespaciais.

Apesar desse nucleo comum, cada pesquisa debrucou-se em um enfoque
especifico. Freitas (2013) direcionou a andlise para os efeitos configuracionais da
expansao urbana associada aos condominios horizontais irregulares e as politicas
publicas de regularizagao fundiaria. A autora demonstrou que esses assentamentos,
ao se estruturarem como tecidos morfologicamente fechados e pouco permeaveis,

reforcaram padrdes de fragmentagado e segregacao espacial ja presentes na génese
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de Brasilia. A pesquisa mostrou que, mesmo quando promoveram adensamento
fisico, esses processos nao resultaram em melhoria significativa da articulagéo
configuracional da malha urbana, atuando como agentes de perpetuacdo da
segregacao estrutural.

Coelho (2017), por sua vez, investigou diretamente a relagcdo entre
configuracdo espacial, centralidades e desigualdades socioespaciais em Brasilia,
demonstrando que as centralidades funcionais tendem a coincidir com centralidades
configuracionais e que a segregacgado socioespacial esta fortemente associada a
segregacao configuracional do sistema viario. Além disso, a autora identificou que, ao
contrario de outras cidades brasileiras de porte semelhante, em Brasilia as
centralidades vinculam-se a populagdes de menor poder aquisitivo, ndo apenas como
uma excegao, mas sim enquanto padrao dominante. Maior renda dialoga com menor
acessibilidade configuracional.

Rocha (2021) contribui para o debate ao analisar o papel do planejamento
urbano oficial na ocupacgao do territorio do Distrito Federal, questionando se o Estado
atuou historicamente como ator principal ou coadjuvante nesse processo. A partir de
uma leitura configuracional diacrénica amparada em Freitas (2013) e Coelho (2017),
a autora demonstrou que, apesar do carater planejado de Brasilia, a ocupagao
irregular do territério frequentemente ocorreu a frente do planejamento, com o poder
publico atuando de forma reativa por meio da regularizagdo fundiaria. O trabalho
evidenciou a distancia recorrente entre diretrizes normativas e a légica estrutural do
sistema urbano, revelando a coexisténcia de planejamento e informalidade desde os
primeiros momentos da implantagédo da cidade — a despeito do discurso frequente de
atuacao das agdes de planejamento do poder publico antecipando a ocupagao.

No que se refere ao papel da Sintaxe Espacial no argumento, os trés trabalhos
convergem ao utiliza-la ndo como ferramenta auxiliar, mas como eixo tedrico-
metodologico central, capaz de expressar atributos ndo capturados por outras
estratégias. Em Freitas (2013), a Sintaxe Espacial fundamenta a leitura dos efeitos
morfolégicos da ocupagao por condominios irregulares, permitindo demonstrar que a
segregacao do DF é configuracionalmente estruturada desde sua origem. Em Coelho
(2017), a abordagem sedimenta toda a légica analitica da tese, sustentando
empiricamente a interpretagao das centralidades e das desigualdades socioespaciais
numa relagcdo de causa e efeitos, em que se assume o papel do espago enquanto

produto de uma determinada concepcao territorial. Em Rocha (2021), a Sintaxe
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Espacial fornece lastro para a leitura comparativa de expansao urbana, planejamento
formal, ocupacédo informal e acessibilidade, consolidando-se como instrumento
explicativo util na compreensao das transformacgoes territoriais analisadas.

As contribuigdes das pesquisas para o debate sobre Brasilia sdo convergentes
em alguns aspectos que merecem particular destaque. Em conjunto, demonstram que
a desigualdade socioespacial no DF nao pode ser explicada apenas por fatores
econdmicos ou institucionais, estando profundamente associada a estrutura
configuracional do sistema viario, produto de uma concepc¢ao do territorio. Os estudos
reforcam a leitura de Brasilia como uma metropole dispersa, fragmentada,
questionando o mito da cidade plenamente planejada e evidenciando os limites do
urbanismo modernista na promogao de integracéo do territério e equidade espacial.

Para além dessas leituras de abrangéncia distrital, a Sintaxe Espacial também
tem sido mobilizada em estudos que aprofundam a analise configuracional a partir de
recortes territoriais especificos das Regides Administrativas, contribuindo para
qualificar a compreensao das transformacgdes urbanas no Distrito Federal. Sao
exemplos as pesquisas de Brandao (2003), para Taguatinga, Barros (2006) no Plano
Piloto, Paiva et. al. (2012) em Samambaia, Barros e Alvim (2016) no Varjao, Rego e
Bezerra (2016) em Aguas Claras, Martins e Medeiros (2024) no Gama e, por fim,
Euzébio (2025) em Samambaia. Esses trabalhos demonstram que as dinamicas de
fragmentacdo, desigualdade e dependéncia funcional identificadas na escala
sistémica se manifestam de forma diferenciada nas Regides Administrativas, podendo
ser influenciadas pela escolha dos limites territoriais adotados em cada analise.

Nesse sentido, o estudo de Martins e Medeiros (2024), ao investigar o Gama,
discute criticamente distintos recortes possiveis para a leitura da definicdo de uma
centralidade local, incluindo a mancha urbana formal definida em lei (PDOT), o limite
administrativo da Regidao Administrativa (que abrange areas urbanas e rurais) e os
limites fisicos impostos pela topografia, incorporando tanto a urbanizagado formal
quanto ocupacgdes irregulares em areas originalmente rurais. A pesquisa evidencia
que a definigdo do recorte territorial condiciona a leitura configuracional e influencia
diretamente a interpretacao das transformagdes espaciais ao longo do tempo.

De forma complementar, a andlise voltada a Regido Administrativa de
Samambaia desenvolvida por Euzébio (2025) aprofunda a compreensédo em escala
local, reconstruindo a evolugdo da malha urbana a partir de uma perspectiva histérica

e morfolégica. O estudo demonstra que, apesar do potencial de consolidagdo de
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centralidades internas, esses processos ocorrem de maneira desigual e permanecem
fortemente condicionados a articulacdo com os eixos estruturantes do sistema urbano
do Distrito Federal.

Em conjunto, essas analises locais dialogam diretamente com os estudos de
abrangéncia distrital ao evidenciar que as propriedades configuracionais do sistema
se reproduzem, com variagoes, nas diferentes Regides Administrativas. Ao mesmo
tempo, ampliam o campo de investigagdo ao explicitar a relevancia dos recortes
territoriais e da leitura multiescalar para compreender os limites e as possibilidades
das estratégias de planejamento urbano no Distrito Federal.

Contudo, apesar do avango proporcionado por essas pesquisas nha
compreensao configuracional do Distrito Federal, observa-se que determinadas
estratégias de planejamento urbano ainda nao foram exploradas como objeto analitico
central a luz da Sintaxe Espacial. No caso dos Polos Multifuncionais, a tese de Coelho
(2017) estabelece uma leitura relevante ao discutir sua coeréncia locacional em
relagdo as vias mais integradas do sistema urbano, inserindo-os no debate sobre
novas centralidades e acessibilidade. No entanto, essa analise é desenvolvida de
forma sintética, como parte de uma investigacao mais ampla sobre centralidades e
desigualdades socioespaciais, nao se configurando como um exame sistematico do
instrumento enquanto estratégia de descentralizagao territorial — inclusive por nao ser
esse o0 objetivo da pesquisa.

Nesse sentido, a lacuna que esta dissertacao pretende enfrentar nao esta na
inexisténcia de analises configuracionais sobre os Polos Multifuncionais e as Areas
de Desenvolvimento Produtivo, mas na auséncia de um aprofundamento especifico
que considere aspectos como localizagao, articulagdo com os tecidos urbanos
adjacentes e aderéncia a logica configuracional do sistema urbano do DF, sob ética
de uma base atualizada e do contexto institucional contemporéneo. Com foco em
centralidades fora do centro principal (o Plano Piloto), essa dissertagao busca
contribuir para a avaliagdo critica dessas estratégias e seus potenciais e limites

enquanto instrumento de inducao de centralidades e reestruturacao territorial.

2.5 CONCLUSOES DO CAPITULO

Este capitulo abordou centralidades e subcentralidades, discutindo que nao
constituem apenas categorias descritivas da cidade, mas expressam relagdes

estruturais entre configuragcéo espacial, acessibilidade e fluxos. O debate apontou que
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a centralidade é dinamica, multiescalar e dependente da interagdo entre praticas
sociais, sistemas de circulagao e organizacéo territorial, 0 que impede trata-la como
simples resultado de designagdo normativa. Do mesmo modo, evidenciou-se que
estratégias de descentralizagdo, embora frequentemente mobilizadas pelo
planejamento urbano como resposta a concentragao excessiva de oportunidades, nao
produzem efeitos automaticos, sobretudo quando n&do dialogam com a ldgica
configuracional do territério.

No caso do Distrito Federal, esse debate ganha relevancia pela centralidade
funcional do Plano Piloto, dos intensos deslocamentos pendulares e da reproducgéo
de desigualdades socioespaciais associadas a estrutura urbana dispersa e
fragmentada. Nesse cenario, a Teoria da Légica Social do Espacgo oferece uma chave
de leitura particularmente e potencialmente adequada, pois permite investigar como a
posigao relativa dos espagos na rede urbana condiciona potenciais de movimento,
integracdo e centralidade. A partir do exposto é possivel avancar para o
enquadramento do caso do Distrito Federal e, posteriormente, para a analise das

estratégias de promogao das centralidades no Distrito Federal.



3 ENQUADRAMENTO DO CASO: DISTRITO FEDERAL

Brasilia, paradoxalmente, ao mesmo tempo em que constitui um caso singular
na génese do urbanismo e do planejamento urbano modernista no Brasil (Rocha,
2021), assemelha-se a diversas cidades brasileiras no modo como sua estrutura
territorial se consolidou ao longo do tempo. Embora concebida a partir de um projeto
moderno e severamente racionalizado, o territorio brasiliense apresenta, desde sua
concepgao e de maneira ainda persistente na atualidade, uma organizagdo marcada
por robusta centralizagéo funcional, fragmentagao espacial e elevada dependéncia de
um nucleo principal (Holanda et al., 2015; Coelho, 2017; Rocha, 2021).

Diante desse quadro aparentemente ambiguo, compreender o contexto do
Distrito Federal é basilar para o enquadramento da pesquisa. Assim, o capitulo tem
como objetivo abordar os elementos territoriais e funcionais que estruturam o Distrito
Federal desde sua concepcdo e condicionam as dinamicas de centralidade,

mobilidade e descentralizagao.

3.1 FORMAGAO TERRITORIAL

A formagao territorial do Distrito Federal esta diretamente associada a
implantacdo de Brasilia como capital federal, concebida segundo os principios do
urbanismo modernista e estruturada a partir de um desenho urbano racional,
funcionalmente espacializado e fortemente hierarquizado (Trevisan, 2009). Desde sua
origem, Brasilia foi planejada para concentrar as fung¢des politicas, administrativas e
simbdlicas do Estado brasileiro, condigao que se manifestou espacialmente no Plano
Piloto diante do desenho do urbanista Lucio Costa, e que permanece como elemento
estruturante da organizacao territorial do DF (Coelho, 2017, p. 21).

Lucio Costa concebeu a cidade a partir do cruzamento de dois eixos principais
(Eixo Monumental e Eixo Rodoviario-Residencial) organizando o nucleo central da
capital e a implantacdo setorizada. Desta intersecdo surgiu o centro urbano
propriamente dito, destinado a maior densidade de ocupacido e a concentragaéo das
atividades coletivas, configurando aquilo que o autor denominaria escala gregaria do
sistema urbano. Além desta escala, o plano apontaria mais trés (monumental,
residencial e bucdlica), que se articulariam entre si, organizando o territério de maneira
hierarquizada e Ihe conferindo identidade espacial, enquanto nova capital (Costa,

1987). A centralidade do Plano Piloto, portanto, ndo resultava apenas da concentragéo
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posterior de fungdes administrativas e econémicas, mas ja estava inscrita no desenho
urbano original que estruturou Brasilia.

Essa centralidade atribuida ao Plano Piloto desde a concepgédo do projeto
urbano constitui, portanto, o ponto de partida para compreender a logica territorial que
se consolidou ao longo do tempo. O Plano Piloto foi definido como nucleo central da
capital, organizada com a separagao rigorosa das fungdes urbanas, contendo uma
definigdo clara quanto ao centro civico monumental (Coelho, 2017, p. 21; Arrais, 2022,
p. 35). Essa concepgédo, alinhada aos paradigmas modernistas do ultimo século,
resultou em um desenho urbano caracterizado por grandes escalas, amplos vazios e
forte espacializacdo funcional, com destaque para a dissociagdo entre areas de
trabalho, moradia, lazer e circulagdo (Trevisan, 2009, p. 203; Arrais, 2022, p. 35;).
Como apontam Ficher e Palazzo (2005, p. 87), o Plano Piloto de Brasilia articula
simultaneamente distintos paradigmas urbanisticos', revelando-se como um
experimento urbano sem precedentes no contexto brasileiro.

Esse arranjo morfoldgico e funcional inicial ndo apenas definiu o nucleo central,
como também condicionou a maneira pela qual o territério passou a ser ocupado para
além dele. Essa logica de planejamento produziu, desde o inicio, uma centralidade
extremamente definida e concentrada na Regiao Administrativa do Plano Piloto, ao
mesmo tempo em que induziu a separacao fisica entre o nucleo central (PPB,
enquanto concepgéao de Lucio Costa) e as areas destinadas a moradia da populagao
trabalhadora de menor renda, ainda que estas conurbadas entre si'®.

A diversidade de formas urbanas presentes em Brasilia também foi interpretada
por Kohlsdorf (1996) como um “mosaico morfolégico”, no qual diferentes tecidos
urbanos (resultantes das variadas légicas de planejamento e processos de ocupagao
realizados ao longo do tempo) coexistem no territério, contribuindo para a
fragmentagao espacial e para a heterogeneidade das dinamicas urbanas. Conforme

destacado por Mancini (2008, p. 2), o processo de ocupagao do Distrito Federal

5 Os autores citam: j. cidade-jardim, ii. unidades de vizinhanga, iii. especializagdo viaria e iv.
adensamento modernista.

6 A conurbacao entre areas periféricas pode ser observada, por exemplo, nos casos de Ceilandia e
Sol Nascente/Pér do Sol, bem como de Recanto das Emas e Riacho Fundo Il. No primeiro caso,
destaca-se que a constituicdo da Regido Administrativa do Sol Nascente/Pér do Sol ocorreu
posteriormente, a partir da fragmentagéo territorial de Ceilandia, evidenciando a continuidade fisica do
tecido urbano apesar da separagdo administrativa. No segundo caso, a conurbagao entre Recanto das
Emas e Riacho Fundo Il decorre do papel aglutinador da DF-001, ao longo da qual ambas as Regides
Administrativas se implantam e seguem em expansao, desenvolvendo uma relagédo urbana continua
em trechos de conexao a partir do cruzamento da rodovia, promovendo a continuidade da mancha
urbana de uma regido a outra.
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consolidou um modelo territorial disperso, de baixas densidades, marcado por um
tecido urbano fragmentado e rarefeito, com efeitos diretos tanto sobre a estratificagéo
socioespacial quanto sobre os custos da vida urbana.

A fragmentagéo resultante desse modelo ndo ocorreu de forma espontanea
(como nunca o é na cidade, uma vez que toda materialidade urbana é produto de
gestos, intengdes, vontades, seja de um individuo ou de um poder constituido), mas
e reforgada por estratégias institucionais de organizagao do territério nas primeiras
décadas da capital federal. A criagdo de nucleos urbanos, inicialmente concebidos
como mecanismo de contencdo do crescimento do Plano Piloto, reforgcou esse
processo de fragmentacgao territorial (Mancini, 2008; Holanda et al., 2015; Coelho,
2017; Rocha, 2021). A ocupagao periférica, realizada majoritariamente fora da Bacia
do Paranoa'” com o objetivo de preservar os mananciais, resultou em um arranjo
urbano descrito por Paviani (1985, 2003) como polinucleado, porém fortemente
hierarquizado, no qual o Plano Piloto se manteve como centro principal e dominante.
Esse processo configurou aquilo que Mancini (2008, p. 67) denominou “arquipélago
de cidades”, caracterizado por nucleos urbanos separados por grandes vazios e
conectados predominantemente por infraestruturas viarias de alta capacidade.

Nesse contexto, o problema da organizacgao territorial do Distrito Federal pode
ser também compreendido a partir do processo continuo de fragmentagao institucional
do territorio (fragmentagéo politica), ou seja, ao longo das décadas posteriores a
inauguragao de Brasilia, a estrutura administrativa do DF passou por sucessivos
desmembramentos em mais Regides Administrativas. Em 1964, o territério foi dividido

em oito RA'8, nimero que se ampliou para 12 em 1989'°. Na década de 1990, foram

17 Trata-se da bacia hidrografica que drena para o Lago Paranoa e que abrange a area central do
Distrito Federal. Desde a implantacdo de Brasilia, essa regido foi objeto de politicas de controle da
ocupacao urbana, motivadas principalmente pela prote¢cdo dos mananciais e pela preservagao das
condi¢cdes ambientais da bacia. Como resultado, parte significativa da expansdo urbana do Distrito
Federal ocorreu fora desse perimetro hidrografico, contribuindo para a formagéo de nucleos urbanos
periféricos relativamente distantes do centro principal (Costa, 1987; Holanda et al., 2015).

18 A Lein® 4.545, de 10 de dezembro de 1964, apresenta a divisdo do Distrito Federal em oito Regides
Administrativas: Brasilia (RA 1), Gama (RA Il), Taguatinga (RA 1ll), Brazlandia (RA IV), Sobradinho (RA
V), Planaltina (VI), Paranoa (VII) e Jardim (VIII).

19 A Lei 49, de 25 de outubro de 1989, cria as Regides Administrativas da Ceilandia (IX), Guara (RA X),
Cruzeiro (RA Xl) e Samambaia (RA XlI). A RA VIl passou a denominar-se Nucleo Bandeirante, e a
area da antiga RA Jardim foi distribuida entre as RAs do Paranoa e de Sdo Sebastido (Distrito Federal,
2017, p. 36).
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criadas mais sete??, totalizando 19, e, até o final da década de 2010, outras onze?’
unidades administrativas foram instituidas, resultando em 30 RAs. Atualmente, apds
a publicagido do PDOT/2009, o Distrito Federal possui 35 Regides Administrativas??.

A criagao das Regides Administrativas representa, em tese, uma estratégia de
descentralizagdo voltada a facilitar a atuagdo do poder publico e a estimular o
desenvolvimento de parcelas especificas do territério. Contudo, esse processo nao
resultou, de forma homogénea, na consolidagao de centralidades funcionais capazes
de reduzir a dependéncia em relacdo ao CCS principal. Em diversos casos, a
fragmentacdo administrativa ndo se traduziu em diversificagdo de usos ou em
fortalecimento de dindmicas urbanas locais, reforcando padrdes de dependéncia
funcional que se articulam a estrutura territorial fragmentada.

Além da fragmentacgdo do territorio em Regides Administrativas, o padréo de
ocupacgao merece destaque em razao do papel desempenhado pelo poder publico na
conducao direta do ordenamento territorial. Sua atuagao exercendo simultaneamente
os papéis de planejador, construtor, financiador e proprietario do solo urbano e rural
até o inicio da década de 1990 reforcou essa logica centralizada e controlada de
ocupacao do territério (Mancini, 2008, p. 65). Os vetores de expansao urbana e a
localizagcao dos nucleos residenciais foram, em grande medida, definidos por decisdes
institucionais, orientadas por critérios ambientais, funcionais e de infraestrutura,
especialmente nas primeiras décadas de implantagdo da capital. Contudo, ao longo
da histéria de Brasilia, o planejamento urbano alternou momentos de protagonismo
(antecipando a implantagdo de novos nucleos?®) com momentos de atuagao reativa,
nos quais o Estado passou a regularizar ocupagdes ja consolidadas ou em processo
de consolidagao. Nesse sentido, a produc¢ao do territério no Distrito Federal resulta da

interacdo entre decisdes institucionais e processos sociais de ocupagao que

20 Em 1992 surge Santa Maria (RA XIII). No ano seguinte s&o criadas Sao Sebastido (RA XIV), Recanto
das Emas (RA XV) e Riacho Fundo (XVII). J& em 1994 é a vez da criacdo das Regibes Administrativas
Lago Sul (RA XVI), Lago Norte (RA XVIIl) e Candangolandia (XIX).

21 O ano de 2003 marca a criagdo das Regides Administrativas Aguas Claras (RA XX), Riacho Fundo
Il (RA XXI), Sudoeste/Octogonal (RA XXII), Varjao (RA XXIIl) e Park Way (RA XXIV). SCIA/Estrutural
(RA XXV), Sobradinho Il (RA XXVI) e Jardim Botanico (RA XXVII) foram criadas em 2004. ltapoa (RA
XXVIII) e SIA (RA XXIX) surgem em 2005 e Vicente Pires (RA XXX) em 2009.

22 Como este trabalho abordara uma estratégia prevista no PDOT/2009 salienta-se que, no ano da
publicagcdo do normativo, o DF estava dividido em 30 Regiées Administrativas, porém o processo de
fragmentagéo continuou e atualmente sdo 35 RAs. Em 2012 a Fercal (RA XXXI) surge e em 2019 séo
instituidas as Regides Administrativas Sol Nascente/Pér do Sol (XXXII) e Arniqueira (XXXIII). Mais
recentemente, em 2022, foram criadas Arapoanga (RA XXXIV) e Agua Quente (RA XXXV), totalizando
atualmente 35 Regides Administrativas no Distrito Federal.

28 Como as Regides Administrativas do Gama e de Taguatinga.
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frequentemente escaparam ao planejamento original®*, sendo posteriormente
incorporados por meio de politicas de regularizagao fundiaria (Rocha, 2021).

Nesse contexto, a estrutura viaria assumiu papel central como elemento de
articulacao e, simultaneamente, de reforgo das hierarquias territoriais existentes. Esse
padrao territorial foi aprofundado pela concepgao e implantacdo do sistema viario
estruturante no DF. Desde o Peot, de 1977, o territério passou a ser organizado a
partir de grandes eixos rodoviarios que conectam as demais Regides Administrativas
ao Plano Piloto, configurando uma rede de carater radial e perimetral que privilegia as
ligacbes entre o centro e a periferia em detrimento das conexdes transversais entre
as diferentes partes das periferias (Mancini, 2008, p. 4). Isso porque a légica funcional
que orientou a implantacdo e expansao de Brasilia concebeu os deslocamentos
cotidianos a partir da relacéo entre os nucleos residenciais periféricos e o principal
polo de empregos e servigos da capital. Nesse contexto, o sistema viario foi
estruturado sobretudo para atender aos fluxos pendulares casa—trabalho—casa,
atribuindo menor relevancia as interacdes sociais, econdmicas e cotidianas que
também se estabelecem entre as diferentes areas periféricas do territério.

Lucio Costa (1987, p. 11) propunha no documento Brasilia Revisitada que as
amplas vias de ligacao entre o Plano Piloto e os demais nucleos urbanos fossem
progressivamente ocupadas por “quadras econémicas”, concebidas como sequéncias
residenciais de baixa altura implantadas ao longo das rodovias, de modo a aproximar
populagdes de menor renda da capital e reduzir o espraiamento suburbano. Ainda que
tenha ocorrido ocupacgdes em areas previstas por Lucio Costa, as periferias distantes
aumentaram e consolidou-se uma dependéncia estrutural de um numero reduzido de
vias principais, responsaveis por suportar a maior parte dos fluxos cotidianos da
populagado. Esse arranjo materializa-se na conformacgao de um sistema viario primario
composto por rodovias de alta capacidade, que concentram os deslocamentos diarios,
organizam os vetores de expansdo urbana e reforcam, de forma persistente, a
centralidade funcional do Plano Piloto.

A centralidade, entretanto, ndo se expressa apenas na forma urbana, mas
também na maneira como os deslocamentos estruturam o acesso aos diversos usos
urbanos espalhados no territério. Villaga (1998, p. 20—23) destaca que o deslocamento

humano possui poder estruturador fundamental do espaco intraurbano, sendo a

24 A vila Planalto, por exemplo.
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acessibilidade um elemento central para a definicdo do carater urbano de uma
determinada area. No caso do Distrito Federal, o acesso cotidiano as oportunidades
de trabalho, servigos e equipamentos urbanos encontra-se fortemente condicionado
a capacidade de deslocamento em direcdo ao Plano Piloto, o que reforca a
centralidade funcional desse nucleo e aprofunda as desigualdades espaciais do
territério. A localizagao, entendida como a relagdo entre um ponto e todos os demais
do sistema urbano, torna-se, assim, produto do proprio processo de estruturagao
territorial (Villaga, 1998, p. 24).

Essa possibilidade de acesso desigual impacta diretamente na organizagao
funcional da cidade e ainda reforga a dissociacao entre moradia e trabalho, uma vez
que os maiores contingentes populacionais se localizam em areas periféricas® e
menos acessiveis, enquanto a maior parte dos empregos permanece concentrada no
nucleo central (Holanda, 2015, p. 60-61). Isso implica em altos custos da
infraestrutura, longos tempos de deslocamento e a subutilizagao de extensas porgoes
do territorio urbano (Holanda, 2018). Essa légica contribuiu para a consolidagao de
areas residenciais predominantemente monofuncionais, frequentemente configuradas
como bairros-dormitério, com baixa diversidade de usos e elevada dependéncia
funcional em relagdo ao Plano Piloto. Em determinados contextos, sobretudo em
areas de maior renda, observa-se inclusive resisténcia de parte da populagao a
diversificacdo de usos, utilizada como estratégia de controle social e espacial.

Do ponto de vista morfoldgico, a estrutura urbana do Distrito Federal ndo é
Unica, pois apresenta caracteristicas tipicas de uma cidade difusa, com mancha
urbana descontinua, crescimento extensivo e auséncia de um perimetro urbano
claramente definido (Mancini, 2008, p. 68). Essa configuragao dificulta a emergéncia
de centralidades intermediarias capazes de reduzir a dependéncia do centro principal,
uma vez que a forma urbana fragmentada e a baixa compacidade limitam a
copresencga € a vitalidade dos espagos publicos (Bogniotti, Holanda, Medeiros, 2022,
p. 11).

A leitura morfolégica permite, assim, reforcar criticamente os limites estruturais
do modelo adotado. Alexander (1965, p. 13) classifica Brasilia como exemplo de
“cidade tipo arvore”, marcada pela separacao extrema de fungdes, grandes quadras

e reduzido numero de conexdes, resultando em baixa integragdo espacial e na

25 O local com a maior concentragao populacional do DF, segundo a PDAD 2021, é a RA IX — Ceilandia.
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degradagao dos lugares. Essa leitura é reforgada por Salingaros (1998, p. 11), ao
apontar que a auséncia de hierarquia de conexdes em multiplas escalas compromete
a auto-organizagdo urbana e a formagdo de uma teia urbana capaz de sustentar
centralidades vivas e articuladas.

Essa limitagao estrutural é intensificada pelo modo como a rede viaria organiza
as conexdes no territério. A dependéncia de poucas infraestruturas viarias relevantes
intensifica ainda mais esse quadro. Conforme indicado por Medeiros (2013), sistemas
urbanos organizados a partir de padrdes do tipo “roda dentada” tendem a reforgar a
centralidade do nucleo principal, ao mesmo tempo em que dificultam a conexao direta
entre as periferias. No caso do DF, esse padrao contribui para a manutengcédo de um
modelo territorial altamente centralizado, no qual a descentralizagdo funcional
encontra limites impostos pela préopria estrutura da malha viaria.

No campo da mobilidade, essas limitagdes sdo ainda mais evidentes. Kneib
(2014, p. 29) ressalta que a relagao entre estrutura espacial urbana, centralidades e
sistemas de transporte é indissociavel. No Distrito Federal, os sistemas de transporte
coletivo foram historicamente estruturados para atender prioritariamente aos fluxos
radiais em direcdo a Rodoviaria do Plano Piloto, reforcando a centralidade existente e
limitando a articulacéo entre as Regides Administrativas (Kneib, 2014, p. 153). Esse
modelo contribui para a fragmentagdo do territério e para a reproducdo das
desigualdades de acesso a cidade no dia a dia da populacéo.

Dessa maneira, o percurso analitico realizado até aqui permite compreender a
formacao territorial De Brasilia como um processo complexo, continuo e com multiplas
camadas. Em outras palavras, o DF é resultado de um projeto urbano que, ao mesmo
tempo em que buscou racionalidade, monumentalidade e controle da expanséao,
produziu uma estrutura espacial fragmentada, dispersa e funcionalmente dependente
de um unico centro principal. Essa condigao, inscrita desde o cerne do territério,
constitui o pano de fundo sobre o qual se desenvolvem as dindmicas de centralidade,
mobilidade pendular e as estratégias de descentralizagdo discutidas nos itens

subsequentes deste capitulo.
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3.2 CENTRALIDADE DO PLANO PILOTO

Desde a construgado de Brasilia, o que atualmente corresponde a Regido
Administrativa do Plano Piloto (RA-1)?® sempre desempenhou o papel de Centro de
Comércio e Servigos do Distrito Federal, concentrando fungdes institucionais,
administrativas e econdmicas em escala regional. Trata-se do principal polo de
atracdo de postos de trabalho do DF, condicdo que se mantém mesmo com o
surgimento e a consolidacédo de outras Regides Administrativas ao longo das ultimas
décadas (Ribeiro e Holanda, 2015; Coelho, 2017; Distrito Federal, 2024a).

As versdes da realizadas entre 2011 e 20242’ evidenciam, contudo, que a
centralidade do Plano Piloto convive com um processo gradual de descentralizagao
dos postos de trabalho. Segundo dados da PDAD-A/2024 (Distrito Federal, 2024e), o
Plano Piloto concentra 34,4% dos postos de trabalho. O valor é expressivo e destaca-
se do restante do DF onde as trés RAs com mais postos de trabalho juntas, depois do
Plano Piloto, somavam pouco mais da metade deste valor (Distrito Federal, 2024c).

Embora o Plano Piloto permanega concentrando a maior parcela dos empregos
em todas as edicbes da pesquisa, observa-se uma alteracdo no perfil dessa
concentracdo, com crescimento relativo de outras Regides Administrativas.
Taguatinga, por exemplo, mantém-se de forma consistente na segunda posi¢cao ao
longo das pesquisas, seguida pelas Regides Administrativas de Ceilandia e de
Samambaia, o que refor¢ca a consolidagcao do eixo oeste como vetor de expansao
urbana e produtiva.

Esse movimento, em alguma medida, aproveitou-se das diretrizes historicas de
ordenamento territorial estabelecidas no Peot de 1977, e em planos subsequentes,
que ja indicavam o eixo oeste como area prioritaria para absorgdo do crescimento
urbano. Essa leitura permite compreender a centralidade do Plano Piloto nhdo como
um dado estatico, mas como um fendmeno relacional e cumulativo, fortemente
condicionado pelas decisbes historicas de planejamento e pela forma como as
fungdes urbanas foram distribuidas no territério.

Como sinalizado no capitulo anterior, no caso de Brasilia, a centralidade nao

se distribui igualmente, mas se ancora fortemente no Plano Piloto, que reune

26 A Lei n° 4.545/1964 apresentou a divisdo do DF em oito RAs, sendo uma delas Brasilia, que foi
posteriormente renomeada, pela Lei n® 1648/1997, para Plano Piloto.

27 A versado da PDAD de 2024 foi ampliada ao considerar municipios goianos limitrofes ao Distrito
Federal e passou a ser chamada de PDAD-A.
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empregos, servigos especializados, equipamentos publicos e atividades simbdlicas,
operando como nucleo dominante do sistema urbano. Ainda que o Plano Piloto
possua especificidades morfoldgicas e institucionais, sua centralidade se sustenta
justamente pela convergéncia de multiplas fungdes e fluxos, o que reforga sua
capacidade de atragao no sistema urbano distrital.

E sabido que o territério urbano organiza-se a partir de um conjunto de centros
e subcentros (Kneib, 2014, p. 29), e, no caso do Distrito Federal, o Plano Piloto
permanece como centro dominante desse sistema, a despeito da mudanga do perfil.
Ainda que Regides Administrativas apresentem crescimento na oferta de postos de
trabalho, sobretudo ao longo do eixo oeste, essa redistribuicdo da maneira que ocorre
atualmente nao tem sido suficiente para romper o padrdo de dependéncia em relacéo
ao nucleo principal. A centralidade do Plano Piloto, inclusive, extrapola os limites
administrativos do DF, alcangando municipios goianos adjacentes (Distrito Federal,
2024a), tamanha sua concentragao de fluxos e fungoes.

Como apontado no capitulo anterior, o arranjo das atividades urbanas no
territorio pode reforgar uma centralidade que ja se concentra numa porg¢ao especifica
do territorio. No caso do Distrito Federal, esse processo € agravado pela propria
fragmentagao da estrutura urbana, marcada pela formagao de nucleos separados por
grandes vazios territoriais (em muitos casos pela fungdo ambiental que possuem),
limitando a continuidade do tecido urbano e reduzindo a articulagao direta entre as
diferentes Regides Administrativas periféricas.

A auséncia de centralidades estruturadas em um padrdo efetivamente
polinucleado limita a capacidade de retengcdo de atividades e deslocamentos nas
demais Regides Administrativas, principalmente naquelas mais afastadas, que
funcionam como portas de entrada no Distrito Federal para fluxos originados de outros
estados. Conforme apontam Coelho et al. (2023, p. 7), o desenvolvimento urbano
baseado em uma estrutura polinucleada pode reduzir deslocamentos massivos e
cotidianos, aproximando moradia, trabalho e servigos. No Distrito Federal, contudo, a
fragmentagao da estrutura urbana dificulta a consolidacado de centralidades capazes
de reunir, em quantidade e diversidade adequadas, atividades de trabalho, comércio,
servigos, lazer e cultura, induzindo a busca por essas fung¢des no Plano Piloto.

Esse padrao funcional se expressa diretamente na organizagdo dos fluxos
urbanos, pois, como explicado no capitulo anterior, a concentragao de atividades faz

com que a area central do Plano Piloto exer¢ca maior atragdo sobre o restante do tecido
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urbano, constituindo uma centralidade para a qual convergem fluxos de pessoas e
mercadorias (Kneib, 2014, p. 134). No Distrito Federal, esses fluxos se dirigem
majoritariamente por meio de eixos rodoviarios convergentes, promovendo o
afunilamento dos deslocamentos em pontos especificos de acesso ao sitio central e
demandando planejamento integrado do territorio e dos sistemas de transporte (Idem).

Como desdobramento dessa configuracao, consolida-se um padrao especifico
de mobilidade urbana. A dependéncia de poucas vias principais, associada a baixa
diversidade de modos de transporte e a cobertura limitada do sistema metroviario, faz
com que as rodovias assumam papel central na mobilidade diaria. De todo modo, essa
infraestrutura ndo comporta adequadamente o volume de deslocamentos nos horarios
de pico, resultando em congestionamentos recorrentes e reforcando o carater
pendular dos deslocamentos em direcdo ao centro (Distrito Federal, 2024d).

A mobilidade pendular constitui, assim, uma das expressdes mais evidentes da
centralidade concentrada do Plano Piloto. A concentragdo de postos de trabalho
nesse nucleo faz com que grande parte da populacdo residente nas Regides
Administrativas mais afastadas realize deslocamentos diarios de longa distancia entre
moradia e trabalho, reforcando a dependéncia funcional entre centro e periferia
(Ribeiro e Holanda, 2015; Coelho, 2017; Distrito Federal, 2024d).

Esse ciclo de centralizagao torna-se ainda mais evidente quando observada a
relagéo entre emprego e residéncia. Embora concentre a maior parcela dos postos de
trabalho, o Plano Piloto n&o abriga a maior parte da populagéo do Distrito Federal. Os
elevados valores do solo urbano e do mercado imobiliario, incompativeis com a renda
da maioria dos moradores, contribuem para que a populagao se concentre em nucleos
periféricos mais acessiveis economicamente, porém distantes das principais areas de
emprego (Distrito Federal, 2024b; 2024c). Essa dissociagao reforga desigualdades
estruturais no acesso aos beneficios urbanos, ja que a centralizagao de atividades,
fluxos e fungdes em poucos espacgos da cidade aprofunda assimetrias territoriais.

Ha dados que acentuam esse diagndstico. As informagdes consolidadas das
cinco ultimas edicdes da PDAD, apresentadas no Grafico 1, evidenciam a distribui¢cao
dos postos de trabalho entre as Regides Administrativas, excluindo-se a Regiao
Administrativa do Plano Piloto para fins de legibilidade.
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Grafico 1— Regido Administrativa?® de exercicio do trabalho principal, 2011-2024.
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Fonte: Distrito Federal, varios anos?® e elaboracgao propria.

28 As Regides Administrativas do grafico foram organizadas de acordo com a ordem de criagdo € a RA
| — Plano Piloto foi removida. Seus valores, como dito anteriormente, sdo: 2011 (44,3%); 2013 (43,3%);
2015 (42,7%); 2018 (41%); 2021 (40,7%) e 2024 (34,4%).

29 O gréfico foi produzido a partir de dados das tabelas da PDAD de 2011, 2013, 2015, 2018, 2021 e
2024. Esta ultima apresenta apenas os dez maiores valores e, para este grafico foram excluidos os
valores associados ao “Plano Piloto” (34,4%) e a “varios lugares” (5,5%).
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Observa-se que, apesar dos esforgos de planejamento urbano adotados ao
longo das ultimas décadas, as centralidades localizadas fora do Plano Piloto
permanecem de baixa expressao quando comparadas ao papel estruturante que esse
nucleo exerce no sistema urbano distrital. Ainda que se verifigue a crescente
relevancia de Regides Administrativas como Guara e Aguas Claras, cujos valores de
postos de trabalho apresentam tendéncia de crescimento, tais dinamicas mostram-se
insuficientes para alterar de forma substantiva a hierarquia central do territorio do DF.

Em sintese, a centralidade do Plano Piloto configura-se como elemento
estruturante do sistema urbano do Distrito Federal, sustentada pela convergéncia
histérica de fungdes institucionais, econdmicas, simbdlicas e de infraestrutura.
Embora se observem movimentos graduais de descentralizagcdo dos postos de
trabalho, particularmente ao longo do eixo oeste, tais dindmicas ndo tém sido
suficientes para alterar de forma substantiva a hierarquia central do territdrio,
mantendo o Plano Piloto como nucleo dominante e principal polo de atragao de fluxos.
A persisténcia dessa centralidade concentrada revela, portanto, os limites das
estratégias de redistribuigdo funcional adotadas até o momento e evidencia o carater
relacional e cumulativo do processo de centralizagado urbana em Brasilia.

Essa configuracdo ndao se expressa apenas na organizagcao abstrata do
territério, mas se materializa cotidianamente nos padrées de deslocamento da
populagdo, uma vez que a dissociagao entre os locais de moradia e os principais polos
de emprego impde a realizagdo de deslocamentos diarios de longa distancia. Desse
modo, a centralidade do Plano Piloto constitui o pano de fundo a partir do qual se
estruturam os fluxos pendulares que atravessam o territério distrital, conectando
periferias residenciais a um centro funcional altamente concentrado. E nesse contexto
que a analise da dinamica pendular se torna relevante para compreender como a
estrutura urbana centralizada do Distrito Federal se traduz em praticas espaciais,
relagdes entre espacos de moradia e espagos de trabalho, bem como os impactos

diretos sobre a vida urbana, temas desenvolvidos no item a seguir.

3.3 DINAMICA PENDULAR

A centralidade concentrada do Plano Piloto, que acaba de ser discutida,
manifesta-se todos os dias nos padrées de deslocamento da populacdo. A
organizagao territorial centralizada, associada a dissociagéo entre areas residenciais

e 0s principais polos de emprego e servigos, produz fluxos diarios recorrentes entre
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periferias e o nucleo central, configurando um padrao consolidado de mobilidade
pendular, ndo apenas como um fendbmeno de deslocamento, mas como um processo
socioespacial diretamente atrelado a forma urbana, a localizagao relativa das
atividades e a distribuigcdo desigual das oportunidades no territorio.

O recorte territorial adotado neste trabalho evidencia este fenébmeno, pois a
dinamica pendular constitui uma das expressdes mais evidentes da estrutura urbana
do Distrito Federal. A concentracdo de postos de trabalho no Plano Piloto impde
deslocamentos diarios de longa distancia a moradores das Regides Administrativas
mais afastadas, reforcando relagdes de dependéncia funcional entre o centro e as
periferias (Ribeiro e Holanda, 2015; Coelho, 2017; Distrito Federal, 2024d).

Essa condicdo confirma a leitura de Villaga (1998), segundo a qual o
deslocamento cotidiano do ser humano, especialmente enquanto portador da forga de
trabalho, constitui o principal elemento estruturador do espaco intraurbano. Em
mesma linha, Kneib (2014) aponta que a mobilidade é indissociavel da estrutura
espacial, sendo simultaneamente condicionada por ela e produtora de seus efeitos.

A concentracdo dos deslocamentos nos horarios de pico intensifica a
sobrecarga das rodovias, ampliando congestionamentos e aumentando os tempos de
viagem. Essa condi¢cao revela que a mobilidade pendular ndo decorre apenas da
distancia fisica entre moradia e trabalho, mas também da forma como o territério é
configurado, da baixa conectividade entre nucleos urbanos e das limitagdes impostas
por uma estrutura espacial fragmentada (Mancini, 2008; Kneib, 2014).

Em outras palavras, a dinamica pendular no Distrito Federal esta diretamente
associada a distancia espacial, expressiva para a maior parte da populacéo, entre os
locais de moradia e de trabalho. Embora o Plano Piloto concentre parcela significativa
dos postos de emprego, como mostra o Grafico 2, ele ndo abriga os maiores
contingentes populacionais, que se distribuem majoritariamente em Regides
Administrativas periféricas, muitas delas com perfil predominantemente residencial e
de baixa renda (Distrito Federal, 2024b; 2024c). Percebe-se que apesar da previsao
de moradia em areas centrais, trata-se de habitagao inacessivel para a grande parte
da populagao brasiliense e, como consequéncia, amplia-se a exclusdo da populagao
pobre dessas areas, deslocando-os cada vez mais para regides mais distantes, onde
a oferta de empregos e servigos € limitada, reforcando a necessidade de

deslocamentos diarios em diregdo ao centro principal.
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Grafico 2 — comparacao entre distribuicdo de empregos e distribuicdo da populagéo por RA30,
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Fonte: Distrito Federal (2024) e elaboragao prépria.

Nesse contexto, consolidam-se Regides Administrativas que funcionam como
verdadeiros bairros-dormitério, caracterizados pela baixa diversidade de usos e
elevada dependéncia funcional do Plano Piloto. Essa espacializagdao dos usos de
forma tao rigida intensifica a pressao sobre o sistema viario estrutural, uma vez que
os deslocamentos se concentram em poucos horarios e em eixos especificos,
ampliando congestionamentos e tempos de viagem (Distrito Federal, 2024d).

Acrescenta-se a reflexao as informacées da PDAD de 2018 que realiza um
agrupamento de RAs em 04 grupos, segundo padrdes de rendimento médio3', com
intuito de explorar as heterogeneidades regionais de Brasilia (Distrito Federal, 2018).

Os grupos de Regides Administrativas s&o%:

o Grupo 1 (alta renda): Plano Piloto, Jardim Botanico, Lago Norte, Lago Sul, Park
Way e Sudoeste/Octogonal.

o Grupo 2 (média-alta renda): Aguas Claras, Candangolandia, Cruzeiro, Gama,
Guara, Nucleo Bandeirante, Sobradinho, Sobradinho Il, Taguatinga e Vicente
Pires.

30 Considerou-se os oito maiores valores, conforme informagdes disponiveis na “Figura 29: Regido
Administrativa/Municipio do trabalho, Distrito Federal, 2024” da PDAD-A (Distrito Federal, 2024¢).

31 A populagdo do grupo 1 era de 384.913 pessoas, com renda domiciliar média de R$ 15.635. A
populagéo do grupo 2 era de 916.651 pessoas, com renda domiciliar média de R$ 7.321. A populagéo
do grupo 3 era de 1.269.601 pessoas, com renda domiciliar média de R$ 3.123. A populagdo do grupo
4 era de 310.689 pessoas, com renda domiciliar média de R$ 2.476.

32 As RAs Agua Quente e Arapoanga foram criadas posteriormente, sendo desmembradas do Recanto
das Emas (Grupo 4) e Planaltina (Grupo 3), respectivamente.
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o Grupo 3 (média-baixa renda): Brazlandia, Ceilandia, Planaltina, Riacho Fundo,
Riacho Fundo II, SIA, Samambaia, Santa Maria e Sdo Sebastido.

o Grupo 4 (baixa renda): Fercal, Itapoa, Paranoa, Recanto das Emas, SCIA—
Estrutural e Varjao.

Conforme evidenciado nos dados da PDAD/2018 (Distrito Federal, 2018a) na
Figura 5, os grupos de menor renda apresentam maior dependéncia do transporte
coletivo, enquanto os grupos de maior renda concentram maior uso do automovel
individual. Os valores totais da PDAD/2018, quando comparados aos da PDAD/2021,
mostram que houve aumento significativo do uso do automoével®3, enquanto quase
todos os demais modais reduziram seus percentuais34. Reflete-se a compreensao da
populagdo que enxerga no automovel uma estratégia individual para melhorar a
qualidade de vida, embora o resultado coletivo seja o oposto, com congestionamentos
e aumento dos tempos de deslocamento.

Figura 5 — Meios de Transporte utilizados para deslocamento até o trabalho principal, Distrito Federal
(Grupo 1 a 4), 2018.
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Fonte: Distrito Federal (2018a).

33 O valor subiu de 47% em 2018 para 52,5% em 2021.
34 Qs valores apresentados na PDAD 2018 para os demais modais foram: 6nibus (38,2%), metrd
(3,6%), bicicleta (2,1%) e a pé (14,5%).
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Ainda assim, todos os grupos permanecem inseridos em uma estrutura de
deslocamentos orientada ao Plano Piloto, o que joga luz a desigualdade que nao
reside apenas no destino, mas nas condi¢des em que o deslocamento € realizado
(Kneib, 2014; Distrito Federal, 2020).

Essa organizacao espacial da relagdo entre moradia e trabalho produz efeitos
que extrapolam a esfera da mobilidade, impactando diretamente a qualidade de vida
€ 0 acesso as oportunidades urbanas. Basta observar os impactos da dindmica
pendular que se manifestam de forma expressiva nos tempos elevados de
deslocamento enfrentados todos os dias pela populagao. O impacto € ainda maior nas
Regides Administrativas periféricas. Os dados da PDAD/2021 indicam que mais da
metade da populagdo de Brasilia se desloca majoritariamente para o trabalho
utilizando o automdovel, valor superior a soma dos modais de transporte publico e da
mobilidade ativa®. Dados da PDAD-A, (Distrito Federal, 2024¢), indicam uma redugéo
na participagdo do automdével como principal meio de deslocamento para o trabalho36.
Ainda assim, o modal individual motorizado permanece como o meio predominante
de deslocamento no Distrito Federal, evidenciando a persisténcia de um padrao de
mobilidade fortemente dependente do automdvel, especialmente nas regides mais
afastadas do nucleo central.

Outro dado relevante fornecido pela PDAD/2021 refere-se a duracgao do trajeto.
O intervalo “de 15 até 30 minutos” concentra a maior parcela das respostas (28,2%),
ainda que os valores agregados representem uma equalizagdo das realidades
distintas das Regides Administrativas do Distrito Federal. Os demais intervalos sao: i.
até 15min (25,2%), ii. mais de 30 até 45min (19,4%), iii. mais de 45min a 1h (14,5%),
iv. mais de 1h até 1h15min (6,5%), v. mais de 1h15min até 1h30min (2,4%), vi. mais
de 1h30 até 1h45min (1,2%) e vii. mais de 1h45 a 2h (0,8%), mais de 2h (0,6%).

Os dados mais recentes da PDAD-A/2024 indicam uma alteragcdo nesse
padrao, com aumento da participacao dos deslocamentos mais curtos, sobretudo no
intervalo de até 15 minutos (32,6%), seguido pelo intervalo de 15 a 30 minutos
(26,1%). Os intervalos intermediarios registram percentuais de 15,7% (30 a 45

minutos) e 10,5% (45 minutos a 1 hora), enquanto os trajetos superiores a uma hora

35 Os valores apresentados na PDAD/2021 para os modais citados: automovel (52,5%), 6nibus (38,1%),
metrd (4,3%), bicicleta (1,8%) e a pé (11,6%)

36 Os valores apresentados na PDAD-A/2024 para os modais sao: automoével (43,7%), 6nibus (31,2%),
metrd (2,9%), bicicleta (2,3%) e a pé (13,4%). Foram especificados adicionalmente nesta PDAD-A/2024
0s modais: motocicleta (3,8%) e transporte publico (2,6%).
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somam aproximadamente 15% das respostas. Apesar da reducgao relativa nos tempos
mais elevados de deslocamento, observa-se a persisténcia de uma parcela
significativa da populagado submetida a trajetos prolongados (Distrito Federal, 2024e).
O Grafico 3 apresenta os resultados da PDAD/2021 e da PDAD-A/2024, evidenciando

a redistribuicdo dos tempos de deslocamento no periodo.

Grafico 3 — Tempo gasto no meio de transporte da casa até o trabalho em 2021 e 2024.
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Fonte: Distrito Federal (2021 e 2024) e elaboragao prépria.

Fica evidente que longos trajetos entre moradia e trabalho tornam-se parte
estruturante da rotina do cidadao brasiliense, especialmente para os moradores das
RA mais afastadas do Plano Piloto, comprometendo o tempo disponivel para lazer,
convivio social e descanso, além de revelar a sobreposicdo entre desigualdade
socioeconémica e desigualdade espacial (Rocha, 2021; Distrito Federal, 2018).

A Figura 6 contém a distribuicdo desigual do tempo de deslocamento até o
trabalho principal entre os grupos analisados na PDAD de 2018, revelando que os
grupos de menor renda concentram maior propor¢ao de deslocamentos longos. Essa
diferenca indica que a centralizagao das atividades urbanas impde custos temporais
mais elevados justamente as popula¢gdes com menor capacidade de escolha tanto do

local de moradia quanto do modo de deslocamento na cidade.
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Figura 6 — Distribuicdo do tempo de deslocamento até o trabalho principal, Distrito Federal (Grupo 1,
Grupo 2, Grupo 3, Grupo 4), 2018.
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Fonte: Distrito Federal (2018a).

Essa condicao é reforcada pelos dados apresentados na Tabela 1, que
sintetizam a soma dos tempos de deslocamento superiores a 30 minutos. Observa-se
que, a medida que diminui o rendimento médio dos grupos analisados, aumenta a
parcela da populagédo submetida a longos tempos de deslocamento, confirmando que

a mobilidade pendular atua como mecanismo de reproducdo das desigualdades
urbanas (Distrito Federal, 2018; Rocha, 2021).

Tabela 1 — Soma de tempos de deslocamento até o trabalho principal superiores a 30 min, Distrito
Federal (Grupo 1 a 4), 2018.

Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3 Grupo 4
14,4% 39,3% 46,9% 49,2%

Fonte: Distrito Federal (2018a) e elaboragao propria.

3.4 SINTESE DO ENQUADRAMENTO

A analise realizada ao longo deste capitulo permite compreender que a
organizacao territorial do Distrito Federal resulta da interagdo entre o projeto urbano
modernista que orientou a implantacdo de Brasilia e os processos histéricos de
expansao e ocupacao do territério que se consolidaram nas décadas posteriores. A
concepgao original do Plano Piloto de Brasilia, estruturada a partir da separagéo
funcional dos usos e da definicdo de um nucleo central fortemente hierarquizado,
estabeleceu uma centralidade no territério distrital. Ao longo do tempo, a implantagao
de novos nucleos urbanos e a estruturacdo do sistema viario contribuiram para
consolidar um padrao territorial caracterizado pela fragmentagcdo da mancha urbana e

pela forte dependéncia funcional em relagéo ao nucleo central.
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A analise da centralidade que a Regido Administrativa do Plano Piloto
representa evidenciou que, apesar do crescimento relativo de outras Regides
Administrativas e da expansdo urbana ao longo do eixo oeste, o territério distrital
permanece estruturado por uma logica de concentracdo funcional. A elevada
participacdo do Plano Piloto na oferta de postos de trabalho e na concentracédo de
atividades de comércio e servigos reforca sua posicdo como nucleo principal do
Distrito Federal. Essa configuragéo territorial se expressa diretamente nos padrdes de
mobilidade da populacdo, uma vez que a dissociacdo entre os principais locais de
moradia e os polos de emprego produz fluxos cotidianos convergentes em dire¢ao ao
Plano Piloto, consolidando um padrao de deslocamento pendular de longa distancia.

Nesse contexto, cumpre destacar que a mobilidade deixa de ser apenas uma
questao operacional ou relacionada a infraestrutura urbana, passando a constituir
dimensao central da experiéncia urbana e da justica espacial. Isso se alinha a
compreensao de que os sistemas de transporte e a estrutura espacial urbana exercem
papel decisivo na ampliacdo ou mitigacdo das desigualdades, favorecendo ou
restringindo o acesso as oportunidades urbanas (Kneib, 2014). Assim, a dindmica
pendular em Brasilia pode ser entendida como expressao concreta da maneira como
a centralizacdo funcional do territério incide de forma desigual sobre a vida da
populagado, tornando o deslocamento diario um custo social significativo para os
grupos mais vulneraveis.

Essa compreensédo reforga a necessidade de analisar criticamente os
instrumentos de planejamento territorial e as estratégias de descentralizacéo
adotadas, uma vez que a solugdo demanda considerar a redugéo das distancias, ou
seja, ampliar a oferta habitacional proxima aos centros existentes e a criagéo de
centralidades em todas as Regides Administrativas, reduzindo a dependéncia do

Plano Piloto.
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4 ESTRATEGIAS PARA A PROMOGCAO DAS CENTRALIDADES NO DISTRITO
FEDERAL

A dependéncia historica da Regido Administrativa do Plano Piloto e as
limitagbes da configuracdo urbana do Distrito Federal sdo reconhecidas
institucionalmente como um problema a ser enfrentado no ambito do planejamento
territorial desde o inicio da cidade, porém sem nunca lograr éxito de maneira a resolver
a situacao (Distrito Federal, 2024a; 2024d). Continua-se a perseguir este objetivo e,
ao longo dos ultimos anos, diferentes instrumentos incorporaram estratégias voltadas
a descentralizagao das atividades econdmicas e a promogao de novas centralidades,
ainda que por abordagens distintas e nem sempre articuladas entre si.

A intensificacdo dos processos de ocupacao informal, a expansao da rede de
caminhos e a incorporagao de areas nao previstas originalmente ao mosaico urbano
mostram que o territério seguiu dinamicas préprias, muitas vezes dissociadas das
diretrizes estabelecidas em acgdes de planejamento urbano. Como resultado, areas
inicialmente previstas como vetores de expansdo nado se consolidaram conforme
esperado, enquanto outras passaram a desempenhar papel relevante na estrutura
urbana sem terem sido consideradas na formulagao original da estratégia.

Nesse contexto, tanto o Plano Diretor de Ordenamento Territorial de 2009
quanto o Zoneamento Ecoldgico-Econdmico do Distrito Federal de 2019, enxergam o
fortalecimento das Regides Administrativas periféricas como etapa necessaria para a
reducdo da dependéncia funcional do Plano Piloto. Com base nesta visdo, o capitulo
€ dedicado ao debate a respeito de estratégias de planejamento urbano e legislagcéao
associadas a descentralizagdo no Distrito Federal. Inicialmente, analisa-se o
PDOT/2009, destacando trés conjuntos de estratégias diretamente relacionadas a
reorganizagao da estrutura urbana na busca pelo fortalecimento e organizagéo dos
principais eixos de circulagdo do territério; com destaque para os Polos
Multifuncionais, concebidos como mecanismos de indugdo de novas centralidades
fora do Plano Piloto. Na sequéncia, o capitulo apresenta o ZEE-DF/2019, instrumento
que introduz uma leitura territorial baseada na compatibilizacdo entre atividades
produtivas, preservagao ambiental e organizacao do territorio, incorporando diretrizes
voltadas a diversificagdo econémica e a distribuicdo espacial das oportunidades. Por
fim, discute-se a confluéncia entre ambos, PDOT/2009 e ZEE-DF/2019, buscando
identificar convergéncias e complementaridades entre as estratégias propostas por

esses instrumentos. Essa analise permite enxergar como diferentes abordagens
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institucionais tentaram enfrentar o desafio da descentralizacdo no Distrito Federal,
estabelecendo o contexto necessario para a avaliagcdo configuracional das

localizagbes previstas para os PM desenvolvida nos capitulos seguintes.

4.1 PLANO DIRETOR DE ORDENAMENTO TERRITORIAL DE 2009 (PDOT/2009)

Diante da problematica associada a dispersao territorial e organizagao das
centralidades no Distrito Federal, o PDOT/2009 apontou instrumentos e iniciativas
para agir sobre o problema. De modo geral, as agdes de intervengcdo do PDOT/2009
buscavam orientar projetos e investimentos futuros em areas tratadas como
estratégicas em Brasilia e a definicdo delas decorre de seus potenciais e fragilidades
(Distrito Federal, 2009c, p. 171).

O PDOT/2009, enquanto plano diretor, ndo detalha a implementacdo das
politicas setoriais, mas estabelece um conjunto de estratégias®’ voltadas ao
ordenamento do territério e a orientagéo das ag¢des do poder publico. Como base para
a aplicacao dessas estratégias, o plano organiza o territorio distrital a partir de dois
niveis complementares de leitura espacial. O primeiro corresponde ao
macrozoneamento (Mapa 1), que estrutura o territério em trés grandes macrozonas:
a Macrozona Urbana, destinada a consolidagdo e expansdo do uso urbano; a
Macrozona Rural, voltada a produgao agropecuaria e as atividades compativeis com
o0 meio rural; e a Macrozona de Protecao Integral, composta por areas destinadas a
preservagao ambiental e a protecdo de ecossistemas sensiveis. O segundo nivel
refere-se as Unidades de Planejamento Territorial (UPT), definidas como recortes
territoriais utilizados para orientar o planejamento e a gestdo das politicas publicas no
Distrito Federal. O PDOT/2009 definiu sete UPTs: Central, Central Adjacente 1,
Central Adjacente 2, Oeste, Norte, Leste e Sul, enumeradas de | a VII,
respecitvamente (Mapa 2). As UPTs correspondem, em grande medida, aos limites

administrativos das RA38, funcionando como referéncia para a leitura territorial.

37 Nos termos do art. 105 do PDOT/2009, as intervencgdes urbanisticas previstas materializam-se por
meio de estratégias de ordenamento territorial que compreendem: i. a dinamizagdo de espacos
urbanos; ii. a revitalizagdo de conjuntos urbanos; iii. a estruturagao viaria; iv. a regularizagéo fundiéria;
v. a oferta de areas habitacionais; e vi. a integracdo ambiental do territério.

38 Atualmente as UPTs organizam-se da seguinte maneira: UPT Central: Plano Piloto, Cruzeiro,
Sudoeste/Octogonal e Candangolandia; UPT Central Adjacente 1: Park Way, Lago Sul, Lago Norte e
Varjao; UPT Central Adjacente 2: SIA, SCIA/Estrutural, Guara, Nucleo Bandeirante, Riacho Fundo,
Arniqueira, Aguas Claras e Vicente Pires; UPT Oeste: Ceilandia, Brazlandia, Sol Nascente/Pér do Sol,
Taguatinga e Samambaia; UPT Norte: Sobradinho, Planaltina, Sobradinho Il, Arapoanga e Fercal; UPT
Leste: Paranoa, Jardim Botanico, S0 Sebastido e Itapod; UPT Sul: Agua Quente, Recanto das Emas,
Riacho Fundo Il, Santa Maria e Gama.
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Mapa 1 — Macrozoneamento do PDOT/2009.

Macrozoneamento do PDOT/2009
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— rodovia
A Distrito Federal

Fonte: Distrito Federal (2009b) e elaboragéo propria.

Mapa 2 — Unidades de Planejamento Territorial do PDOT/2009.
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Embora todas as estratégias possam ser relacionadas, em maior ou menor
grau, ao objeto desta dissertagdo, optou-se por concentrar a analise naquelas
apresentam relacdo com a problematica investigada, especialmente trés por sua
vinculagdo as centralidades, a distribuicdo de atividades urbanas e a estrutura de
mobilidade em Brasilia: os Polos Multifuncionais, a Dinamizag¢ao de Espagos Urbanos
e a Estruturagdo Viaria (Mapa 3)%.

Mapa 3 — Estratégias de Estruturacdo Viaria, Polos Multifuncionais, Dinamizagédo de Espacgos
Urbanos e Revitalizagdo de Conjuntos Urbanos do PDOT/2009.
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Fonte: Distrito Federal (2009c).

39 Embora o mapa também represente as areas associadas a estratégia de Revitalizagdo de Conjuntos
Urbanos prevista no PDOT/2009, essa estratégia ndo constitui objeto de analise no presente trabalho.
Diferentemente das estratégias voltadas a indugcédo ou a estruturacdo de centralidades em escala
territorial mais ampla, a revitalizacdo de conjuntos urbanos tem carater predominantemente local,
direcionado a requalificacdo de areas urbanas consolidadas por meio de intervengdes de reabilitagdo
fisica, funcional e paisagistica (Distrito Federal, 2009c). Observa-se ainda que parte significativa das
manchas indicadas no mapa se concentra na area central do Plano Piloto, cuja dinamica urbana ja se
encontra consolidada e ndo se relaciona diretamente com o problema da descentralizagao investigado
nesta pesquisa. Ainda que existam indicagbes dessa estratégia em porgdes especificas das Brazlandia,
Gama e Planaltina, tais intervengcbes apresentam escala e natureza essencialmente locais,
demandando analise associada as dindmicas internas de cada uma dessas regides. Por essa razao,
sua inclusdo extrapolaria o recorte adotado, voltado a avaliagdo de estratégias territoriais capazes de
influenciar a organizagéo estrutural do Distrito Federal.
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A estratégia de Dinamizagdo de Espagos Urbanos (manchas roxas), por sua
vez, dedica-se a promogao de centralidades por meio da diversificagdo do uso do solo
em areas ja integradas a malha urbana existente (Distrito Federal, 2009c, p. 278). Esta
estratégia tratava dos espagos de oportunidade a novos investimentos, tanto do setor
imobiliario, como da industria, ciéncia e tecnologia, e especialmente do comércio. Ja
a estratégia de Estruturagdo Viaria (linhas azuis e verdes) buscava reorganizar a
hierarquia das vias, melhorar a acessibilidade e induzir a ocupagéo urbana ao longo
de eixos estruturantes (Distrito Federal, 2024d, p. 25) e buscava promover a
articulagdo entre nucleos urbanos e a integragcdo das areas residenciais dispersas
com os nucleos urbanos préximos (Distrito Federal, 2009a, p. 193). Os PM (pontos
pretos destacados) correspondem a estratégia voltada a indugéo de subcentralidades
em areas ndo urbanizadas, vinculadas a Rede Estrutural de Transporte Coletivo*? e a

previsao de terminais de integracao (Distrito Federal, 2009c¢).

4.1.1 Estratégia de Dinamizacao dos Espagos Urbanos

Segundo o PDOT/20094" (Distrito Federal, 2009c), a estratégia de Dinamizag&o
de Areas Urbanas teve como objetivo a configuracdo de novas centralidades capazes
de promover o desenvolvimento urbano, econémico e social no territério distrital
(Distrito Federal, 2009a). Buscava-se descentralizar a oferta de empregos, servigos e
atividades estruturantes, reduzindo a concentracao de fluxos no Plano Piloto, mas, ao
contrario dos Polos Multifuncionais que eram previstos em vazios urbanos, esta
estratégia foi estruturada para areas ja urbanizadas com potencial de crescerem. Para
isso, foi priorizada a atuagdo em areas estratégicas com alta acessibilidade e potencial
de inducéo regional, por meio de intervencgdes pontuais, de maior porte e impacto.

O cerne da estratégia inseriu-se em um diagnostico ja discutido em capitulos

anteriores e que também foi identificado nas Leituras Técnicas*’ do processo de

40 O PDOT/2009 (Distrito Federal, 2009b) explica que a Rede Estrutural de Transporte Coletivo é
conjunto de eixos e infraestruturas prioritarias destinados ao transporte publico de média e alta
capacidade no territério do Distrito Federal, concebidos para organizar os deslocamentos de maior
demanda entre as principais centralidades urbanas. Essa rede articula sistemas como metrd,
corredores de 6nibus e vias estruturais, com o objetivo de integrar as diferentes RA, estruturar a
mobilidade regional e orientar o desenvolvimento urbano ao longo desses eixos, priorizando o
transporte coletivo em relacao ao transporte individual motorizado.

41 O texto da lei sobre a Estratégia de Dinamizacdo de Areas Urbanas é muito sucinto e foca na
apresentagao do conceito da estratégia, definicdo dos recortes espaciais claros e associados a fungdes
urbanas, econdmicas e logisticas estratégicas.

42 As Leituras Técnicas sdo documentos técnicos produzidos para cada um dos oito eixos tematicos (i
Desenvolvimento Econémico Sustentavel e Centralidades, ii. Mobilidade; iii. Ruralidades; iv. Meio
Ambiente e Infraestruturas; v. Gestdo Social da Valorizagdo da Terra; vi. Habitagdo e Regularizagao
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revisdo do PDOT (Distrito Federal, 2025), segundo o qual a estrutura territorial da
capital federal apresentava desequilibrios decorrentes da concentragcéo espacial de
atividades e empregos e da limitada exploragdo das potencialidades econémicas
distribuidas no territério, demandando medidas voltadas a criacdo de novas
centralidades e ao fortalecimento das ja existentes (Distrito Federal, 2024a, p. 15).
Nesse sentido, a constituigdo de um sistema de centralidades era compreendida como
estratégia capaz de aproximar emprego e moradia, reduzindo deslocamentos diarios
e contribuindo para a melhoria das condigbes socioecondmicas da populagao (Distrito
Federal, 20244, p. 15).

Conforme mostra o Mapa 4, a estratégia organizou-se a partir de eixos
estruturadores e polos de desenvolvimento, localizados preferencialmente junto aos
principais corredores de mobilidade e fluxos metropolitanos: i. Eixo Ceilandia, em
areas no entorno da linha do metrd, setores industriais, Area de Desenvolvimento
Econdmico da cidade e vias estruturantes; ii. Eixo Taguatinga, no entorno do metro,
Pistdo Norte e corredores de transporte coletivo, articulando Taguatinga, Ceilandia e
Samambaia; iii. Eixo EPIA, com o corredor metropolitano de ligagao regional, com
trechos rodoviarios, comerciais, industriais e areas de centralidade emergente; iv.
Polo JK, localizado na Santa Maria, ao longo da DF-050, associando-se ao Porto
Seco*® e a expansdo residencial prevista; v. Polo Capital Digital, com areas
destinadas a parques tecnoldgicos e cientificos vinculados a universidades e centros
de pesquisa; vi. Polo de Agronegécios, a partir de areas periféricas ao nucleo urbano
de Planaltina, nos trechos Mestre D’armas e Arapoanga; e vii. Eixo Interbairros,
compreendendo a nova via urbana e conectando as Regides Administrativas
Samambaia, Taguatinga, Aguas Claras, Guara, SIA e Plano Piloto (Distrito Federal,
2009a).

O Eixo Ceilandia foi caracterizado pela incorporacdo de areas industriais e
econdmicas consolidadas**, além das quadras situadas entre a Via MN2 e a Via N5,
ao longo do eixo do metrd. A lei mostra, para este caso, a associagao direta entre

dinamizacado econémica e infraestrutura de transporte de alta capacidade, reforcando

Fundiaria Urbana; vii. Territério Resiliente e; viii. Participagdo Social e Governancga), entre 2019 e 2021
e revisadas em 2024 no processo de revisao do PDOT (Distrito Federal, 2025).

43 Segundo consta em Brasil (2009), porto seco corresponde a uma estagdo aduaneira interior
destinada ao armazenamento, despacho e fiscalizagdo de mercadorias de importagéo e exportagéo,
funcionando como extenséo logistica dos portos maritimos em areas afastadas do litoral.

4 O Setor de Industrias da Ceilandia, o Setor de Materiais de Construgdo da Ceilandia e a Area de
Desenvolvimento Econdmico do Descoberto.
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o papel do metré como estruturador de centralidade urbana, em consonancia com a
diretriz de localizacao preferencial de atividades e equipamentos regionais junto a

rede estrutural de transporte coletivo (Distrito Federal, 2024d, p. 45).

Mapa 4 — Estratégia de Dinamizacao de Espagos Urbanos do PDOT/2009.
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Fonte: Distrito Federal (2009b) e elaboragao propria.

O Eixo Taguatinga correspondeu a via de ligagdo entre as Regibes
Administrativas Taguatinga e Ceilandia e as areas lindeiras a Estrada Parque
Contorno (EPCT), situadas em Taguatinga. O recorte legal destacou o carater linear
e viario da estratégia, reconhecendo esse eixo como espaco de articulagao regional e
potencial consolidacdo de centralidade ao longo de corredores de mobilidade
estruturantes, voltado a melhoria da acessibilidade e a ocupagao ao longo das vias
estruturantes (Distrito Federal, 2024d, p. 25).

O Eixo EPIA foi definido de forma mais ampla e complexa, abrangendo trecho
da Estrada Parque de Industria e Abastecimento e agregando, em suas margens, uma
diversidade de setores com fungdes produtivas, logisticas, institucionais e de servigos,
como os Setores de Oficinas Sul e Norte (SOF/S e SOF/N), o Setor de Industria e
Abastecimento (SIA), o Setor de Areas Publicas (SAP), o Setor de Clubes e Estadios
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Esportivos Sul (SCEES), o Setor de Garagens e Concessionarias de Veiculos
(SGCV), o Setor de Multiplas Atividades Sul (SMAS), além da Rodoferroviaria e do
Patio Ferroviario de Brasilia. A lei reconheceu, assim, a EPIA como eixo de articulagao
metropolitana multifuncional, combinando mobilidade regional, logistica e atividades
econdmicas de grande porte, na via que sempre foi associada a atragdo de viagens a
trabalho e a concentragdo de atividades econémicas fora do Plano Piloto (Distrito
Federal, 2024d, p. 189).

O Eixo Interbairros foi tratado de forma mais genérica, compreendendo as
areas lindeiras a via Interbairros. Ainda que o PDOT/2009 nao detalhasse usos ou
funcdes especificas, a simples delimitacédo indica seu papel relevante na integracéao
territorial entre diferentes Regides Administrativas e na indugdo das dindmicas
urbanas ao longo da infraestrutura viaria, em consonancia com a estratégia de
articulagdo entre areas urbanas e consolidagao de anéis de atividades previstas nos
instrumentos anteriores de planejamento territorial (Distrito Federal, 2024d, p. 25).

O Polo JK abrangeu o Polo de Desenvolvimento Juscelino Kubitschek, a
Estagdo Aduaneira Interior (EAD), a Area de Desenvolvimento Econémico de Santa
Maria e o Setor Meirelles. O PDOT/2009 associou explicitamente esse polo a
atividades logisticas, produtivas e de apoio ao desenvolvimento econdmico,
reconhecendo sua fungdo como centralidade regional vinculada a circulacdo de
mercadorias, a atividade aduaneira e a expansao urbana do vetor sul de Brasilia, area
marcada por forte crescimento residencial e déficit relativo de empregos, caracteristica
recorrente nas analises territoriais do PDOT (Distrito Federal, 2024d, p. 189).

O Polo Capital Digital foi delimitado como Parque Tecnoldgico Capital Digital,
localizado no Plano Piloto, porém em sua area limitrofe. Nesse caso, a estratégia
legalizou um polo voltado a economia do conhecimento, tecnologia e inovagéo,
alinhando-se a identificacédo, nas leituras técnicas, da necessidade de diversificacdo
da base econémica do Distrito Federal, desde sua génese atrelada a administragao
publica, sendo responsavel pela maior concentragdo de atividades e empregos na
area central (Distrito Federal, 2024a, p. 17).

Por fim, o Polo de Agronegdcios foi desdobrado em duas areas distintas, ambas
situadas em Planaltina: a area 1, préxima ao entroncamento das rodovias DF-230 e
BR-020, e a area 2, proxima ao entroncamento das rodovias DF-230 e BR-405. A lei
reconheceu explicitamente a funcdo desses espacos como suporte a producao

agropecuaria regional, associando-os a logistica rodoviaria e a posi¢cao de transi¢ao
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entre o meio urbano e o meio rural, em consonancia com a compreensao de
centralidades em multiplas escalas territoriais (local, regional e metropolitana)
apontada nas leituras técnicas (Distrito Federal, 2024a, p. 16).

A centralidade atribuida aos eixos de mobilidade e as areas com maior
acessibilidade territorial foi destacada na leitura técnica da revisdo do PDOT do eixo
tematico Mobilidade, que indica a necessidade de orientar o ordenamento territorial
pela consolidacédo e qualificagdo da ocupagéo ao longo dos eixos estruturantes de
transporte coletivo e deslocamento, integrando bairros e centralidades e otimizando a
infraestrutura existente (Distrito Federal, 2024d, p. 18—19). Nesse contexto, tanto esta
estratégia quanto os Polos Multifuncionais foram reconhecidos como locais
importantes na estrutura urbana justamente pela proximidade com a rede estrutural
de transporte e pelo potencial de configuragdo de novas centralidades (Distrito
Federal, 2024d, p. 46), distinguindo-se pela relagdo com a mancha urbana existente.

Segundo o documento técnico do PDOT/2009 (Distrito Federal, 2009c), a
principal caracteristica da estratégia, portanto, foi a concentragdo seletiva de
investimentos em areas com elevada acessibilidade, estruturadas como polos ou
eixos. Essas areas deveriam combinar atividades econdmicas, servicos,
equipamentos urbanos, inovagao tecnoloégica e usos mistos, aléem de serem
articuladas num projeto urbano que qualificasse as areas, com forte atencdo ao
desenho urbano, a paisagem em que se inseria e a integragdo com o entorno. A leitura
técnica do eixo Mobilidade (Distrito Federal, 2024d, p. 46) aponta que tal logica
aproximava-se dos pressupostos do Transit Oriented Development (TOD), apontados
no processo de revisdo do PDOT como ferramenta util, especialmente no que se
refere a descentralizagdo urbana, diversificacdo de atividades e aumento de
densidades nos eixos viarios servidos por transporte coletivo de alta capacidade.

A estratégia justificou-se pela necessidade de reorganizar a estrutura territorial
de Brasilia diante do processo de metropolizagao crescente, do papel como CCS do
Plano Piloto e dos deslocamentos pendulares. A estratégia propunha-se a induzir
novas centralidades em pontos estratégicos do territério, com foco parecido com os
Polos Multifuncionais: i. reduzir desigualdades territoriais, ii. qualificar o espaco
urbano, jii. otimizar a infraestrutura existente e iv. promover o desenvolvimento
regional mais equilibrado, articulando mobilidade, uso do solo e investimentos

publicos e privados.
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Contudo, a estratégia ndo foi acompanhada por um processo adequado que
gerasse a descentralizacao, reduzisse os desequilibrios entre areas de produgao e
atracdo de viagens e diminuisse o movimento pendular (Distrito Federal, 2024d, p.
189). Apesar do empenho de esforgos voltados a formagdo e a consolidagao de
centralidades intraurbanas e a promog¢ao do desenvolvimento econémico sustentavel,
poucos resultados concretos foram alcancados (Distrito Federal, 2024a, p. 165), de
maneira semelhante ao que se observa a respeito da implantacdo dos Polos
Multifuncionais, concebida para fomentar subcentralidades vinculadas aos terminais
de transporte coletivo (Distrito Federal, 2024a, p. 102).

Por todo o exposto, observa-se que a Estratégia de Dinamizacdo de Areas
Urbanas representou, no ambito do PDOT/2009, uma tentativa de reorganizagéo
territorial baseada na indugdo de centralidades em areas ja inseridas na dinamica
urbana, articulando desenvolvimento econdmico, acessibilidade e qualificagao
urbana. Ainda que conceitualmente fosse alinhada ao diagndstico territorial e as
diretrizes de descentralizagdo presentes nos instrumentos de planejamento
subsequentes, sua implementagdo limitada evidenciou a dificuldade histérica de
conversao das diretrizes territoriais em projetos urbanos efetivamente executados,
especialmente quando dependentes da articulagdo entre politicas setoriais distintas,
como mobilidade, desenvolvimento econdmico e uso do solo.

Nesse sentido, a andlise da estratégia reforca o entendimento de que a
consolidacdo de novas centralidades nao depende exclusivamente da definicao
locacional ou normativa dessas areas, mas da existéncia de condi¢des estruturais de
acessibilidade e conectividade capazes de sustentar tais dinamicas no territério. E
nesse ponto que a Estratégia de Estruturagdo Viaria se inseriu como elemento
complementar, ao buscar qualificar e ampliar a rede de circulacédo e de articulagao
territorial, constituindo a base fisica necessaria para a integracao entre centralidades
existentes e potenciais e para o préprio funcionamento das areas de dinamizagao
urbanas previstas no PDOT/2009.

4.1.2 Estratégia de Estruturagao Viaria

A Estruturagao Viaria, outra estratégia incorporada pelo PDOT/2009 (Distrito
Federal, 2009a), teve como objetivo a melhoria da acessibilidade das areas urbanas
consolidadas do Distrito Federal e o melhor aproveitamento da infraestrutura

instalada, por meio da qualificacdo da rede viaria e da articulagdo entre nucleos

61



urbanos (Distrito Federal, 2009a). O instrumento partiu do entendimento de que as
vias estruturais ndo deveriam ser compreendidas apenas como espagos de
circulacdo, passando a desempenhar fungao urbana ampliada, atuando como eixos
de integragao territorial, suporte ao transporte coletivo e elementos indutores da
ocupacado e da formagao de centralidades. Nesse sentido, a estruturagcéo viaria
associou intervengdes fisicas na rede de circulagdo a reorganizagdo do uso e da
ocupacgao do solo nas areas lindeiras, reconhecendo o papel da acessibilidade como
fator estruturador da dindamica urbana.

Assim como apontado em outras estratégias do PDOT/2009 o cerne da
estratégia de estruturacéo viaria sdo os desequilibrios decorrentes da concentragao
espacial de atividades e empregos e da disperséo residencial ao longo do territorio.
Tal condicao reforcou a necessidade de instrumentos e agcdes capazes de aproximar
emprego e moradia e reduzir deslocamentos pendulares, por meio do fortalecimento
de centralidades e da qualificagao da acessibilidade territorial (Distrito Federal, 2024a,
p. 15; 2024d, p. 189). Nesse contexto, a Estruturagcdo Viaria apareceu, no plano
original, como instrumento capaz de articular areas urbanas desconectadas e criar
condigdes fisicas para a redistribuigao das atividades no territério.

Como mostra o Mapa 5, a Estruturacao Viaria organizou-se territorialmente a
partir da configuracdo de Anéis de Atividades e da estruturagcdo de eixos viarios
especificos definidos no art. 115 do PDOT/2009, abrangendo: i. o Anel de Atividades
Ceilandia, Taguatinga e Samambaia; ii. o Anel de Atividades Samambaia, Recanto
das Emas e Riacho Fundo II; jii. o Anel de Atividades Sobradinho, Sobradinho Il e
Grande Colorado; iv. o Anel de Atividades Gama e Santa Maria; v. o Anel de
Atividades Jardim Botanico e Sao Sebastido; vi. a estruturacdo da DF-230, em
Planaltina; vii. a reorganizagao das vias internas das colbnias agricolas Arniqueira,
Vereda Grande, Vereda da Cruz e Vicente Pires e da Estrada Parque Vicente Pires;
viii. a estruturagdo da via de acesso aos condominios residenciais do Grande
Colorado; e ix. a implementacao da Via Interbairros (Distrito Federal, 2009a).

O documento técnico do PDOT (Distrito Federal, 2009c, p. 193) explicitou que
tais intervengbes buscavam conferir continuidade ao tecido urbano, integrar areas
fragmentadas e qualificar a ocupacédo ao longo das vias, reconhecendo o sistema

viario como elemento estruturador da urbanizacéao.
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Mapa 5 — Estruturagao do Sistema Viario.
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Fonte: Distrito Federal (2009b) e elaboragéo proépria.

O Anel de Atividades Ceilandia, Taguatinga e Samambaia correspondia a
ligacdo entre trés dos principais centros urbanos do eixo oeste do Distrito Federal,
caracterizado pela elevada concentracdo populacional e pela presengca de
infraestrutura de transporte coletivo estruturante. A estratégia associou a
reestruturacdo viaria a consolidacdo de centralidades existentes, a qualificacdo do
transporte coletivo e a melhoria das condigcbes do espaco publico, reforcando a
relagao entre acessibilidade e dinamizagao urbana.

O Anel de Atividades Samambaia, Recanto das Emas e Riacho Fundo Il
estruturou-se a partir da continuidade do tecido urbano entre essas Regides
Administrativas, usando e qualificando eixos viarios ja consolidados. A estratégia
reconheceu a proximidade territorial e os fluxos existentes como oportunidade para a
integracdo funcional entre as areas, com potencial de implantacdo de atividades
econbmicas, equipamentos urbanos e melhoria das condigdes de mobilidade,
reduzindo a dependéncia em relagao as areas centrais.

O Anel de Atividades Sobradinho, Sobradinho Il e Grande Colorado buscou
integrar areas residenciais fragmentadas e ampliar a oferta local de comércio e
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servigos, considerando o crescimento recente de parcelamentos e a demanda por
atividades urbanas capazes de reduzir deslocamentos cotidianos. O documento
técnico associou a estratégia a necessidade de diversificagdo funcional e a integracéo
de condominios dispersos a estrutura urbana consolidada.

O Anel de Atividades Gama e Santa Maria fundamentou-se na proximidade
entre as duas Regides Administrativas e na necessidade de ampliar oportunidades
locais de servigos e equipamentos regionais. A estruturagdo viaria, nesse caso,
articulou melhorias de infraestrutura urbana, implantacado de sistemas de passeios e
ciclovias e qualificacdo ambiental dos fundos de vale, reforcando a integragcéo urbana
e regional.

O Anel de Atividades Jardim Botanico e Sdo Sebastido surgiu da necessidade
de integracdo dos condominios residenciais a estrutura urbana existente,
especialmente em fungcédo da dependéncia funcional de Sao Sebastidao quanto a oferta
de servigcos e equipamentos. A estratégia buscou criar alternativas viarias, reduzir a
presséo sobre a DF-001 e estimular a implantagdo de atividades ao longo dos eixos
estruturadores.

A estruturagdo da DF-230, em Planaltina, foi tratada como intervencao de
carater regional, associada tanto a criagcao de alternativa viaria para o trafego pesado
quanto a inducdo de atividades econbémicas nas areas lindeiras, reforcando a
dinamizacdo do Polo Cidade Agroindustrial e articulando areas em processo de
regularizagao urbana.

A reorganizacdo das vias internas das colbnias agricolas Arniqueira, Vereda
Grande, Vereda da Cruz e Vicente Pires decorreu do processo de urbanizagao
informal e da necessidade de redefinicdo da hierarquia viaria, transformando vias
originalmente rurais em eixos urbanos estruturadores e promovendo a integragédo com
a rede viaria principal do Distrito Federal.

A Via Interbairros e a via de acesso aos condominios do Grande Colorado
foram tratadas como intervencdes voltadas a melhoria do escoamento viario e a
integracao territorial entre diferentes areas urbanas, reconhecendo o papel da
infraestrutura viaria na indugao de atividades urbanas ao longo de seus eixos e na
articulacao entre Regides Administrativas.

A leitura técnica produzida no processo de revisao do PDOT (Distrito Federal,
2025) evidenciou que a estratégia de estruturagdo viaria estava alinhada a uma

concepgao mais ampla de ordenamento territorial orientado pela consolidagao e pela
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qualificagdo da ocupagdo ao longo dos eixos estruturantes de transporte e
deslocamento, integrando bairros e centralidades e otimizando a infraestrutura
existente (Distrito Federal, 2024d, p. 18-19). Nesse sentido, essa estratégia®,
aproximou-se dos pressupostos do TOD*®, especialmente no que se refere a
diversificagcao de atividades, ao aumento das densidades ao longo dos eixos viarios e
a descentralizagao das oportunidades urbanas (Distrito Federal, 2024d, p. 46).

Entretanto, a analise critica realizada aproximadamente quinze anos apos a
formulacdo do PDOT/2009 indica que os anéis de atividades e as intervengdes viarias
previstas apresentaram diferentes niveis de consolidacao, sendo que parte das agdes
nao foi plenamente implementada ou ocorreu de forma dissociada das estratégias de
uso e ocupagao do solo e de mobilidade (Distrito Federal, 2024d). Essa condi¢éo
contribuiu para a permanéncia do desequilibrio entre areas de moradia e emprego,
mantendo elevados fluxos pendulares e sobrecarga das principais vias estruturais do
territorio (Distrito Federal, 2024d, p. 149-150; p. 189). As leituras técnicas também
apontaram que, apesar da recorréncia institucional da agenda de formagédo de
centralidades e descentralizacdo urbana, poucos resultados concretos foram
alcangados ao longo do periodo de vigéncia do plano (Distrito Federal, 2024a, p. 165).

Contudo, a leitura critica acumulada no processo de revisdo do PDOT evidencia
que, até mais que os Polos Multifuncionais, a estratégia de Estruturacdo Viaria
continha um potencial proprio de indugdo de centralidades mais “aderentes” a
dindmica urbana existente. Ao priorizar a qualificacdo de eixos estruturantes e a
otimizacao da ocupacao em suas faixas lindeiras, a estratégia criava condi¢des para
a conformacado de subcentralidades conectadas simultaneamente a mais de uma
Regido Administrativa, com maior capacidade de aproveitar infraestrutura instalada e
de integrar bairros e centralidades (Distrito Federal, 2024d, p. 18-19; p. 25). Essa
leitura reforca a ideia de que, em determinados trechos, o valor estratégico do anel
nao esta em preencher toda a extensdo com atividades, mas em conferir continuidade
e articular segmentos efetivamente aptos a abrigar usos urbanos, o que torna a
estruturacdo por eixos mais realista do que a aposta exclusiva em vazios urbanos
(Distrito Federal, 2024d, p. 25-26).

45 Assim como a estratégia de Dinamizacéo e os Polos Multifuncionais.
46 Como apontado anteriormente, a sigla refere-se a expresséo em inglés Transit Oriented Development
que pode ser traduzida como Desenvolvimento Orientado pelo Transporte.
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4.1.3 Polos Multifuncionais

Os Polos Multifuncionais foram previstos no PDOT/2009 e entendidos como um
instrumento voltado a reducdo da dependéncia do Plano Piloto, bem como ao
fortalecimento das regides administrativas mais periféricas do Distrito Federal, o que
reduziria os movimentos pendulares de longa distancia (Distrito Federal, 2009c, p.
286). Os polos foram concebidos a partir da implantacédo de subcentralidades nas
imediagcdes de intersecbes das principais rodovias da capital federal que
apresentassem fluxo de Transporte Publico Coletivo — TPC (Distrito Federal, 2024d).

A proposta baseava-se na criagio de cidades de borda*’, conforme apontado
no documento técnico do PDOT/2009 (Distrito Federal, 2009¢c) com o objetivo central
de estruturar nucleos capazes de concentrar emprego, comeércio, servigos, lazer,
cultura e habitacdo. A acdo ampliaria a autonomia socioeconémica das Regides
Administrativas e, ainda, viabilizaria a constituicdo de novas centralidades a partir do
interpretacéo do potencial atrelado a rede de rodovias do Distrito Federal que estrutura
o territorio da capital fedferal. No documento supracitado, foram apresentados os nove
Polos Multifuncionais, com indicagédo de suas respectivas “localizagées” (Mapa 6)*2,
termo aqui adotado para designar o local resultante do conjunto de critérios*®
estabelecidos para a definicdo da implantagao dos Polos Multifuncionais. A proposta
fundamentava-se na associagao entre centralidade urbana e acessibilidade, partindo
do pressuposto de que a proximidade aos terminais de transporte coletivo constituiria
condigdo necessaria para o surgimento de novas centralidades.

Nesse sentido, os Polos Multifuncionais sdo compreendidos como locais
estratégicos da estrutura urbana, devido a proximidade com a rede de transporte
coletivo e ao potencial de configuragdo de novas centralidades, em consonancia com
diretrizes posteriores que associam a consolidagao urbana a qualificacdo da ocupacao
ao longo de eixos estruturantes de mobilidade (Distrito Federal, 2024d, p. 45-46).
Contudo, essa associagao entre acessibilidade ao transporte coletivo e formacao de
centralidades parte do pressuposto de que a infraestrutura de mobilidade seja

suficiente para induzir a concentracdo de atividades, hipétese que néao

47 Goes (2021, p. 4) explica que cidade de fronteira, cidade de borda ou cidade fronteirica sdo tradugdes
da expressado Edge Cities, termo apresentado por Garreau (1991) para concentracdo de negécios,
compras e entretenimento fora de um centro comercial ou centro de negdcios tradicional, no que
anteriormente era uma area residencial ou rural suburbana.

48 O PM 9 que nao aparece na legenda é o Polo Multifuncional do Torto.

49 Os critérios serdo abordados mais a frente neste trabalho.
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necessariamente se confirma quando analisada a luz da posigao relativa dessas areas

na estrutura espacial mais ampla do territério.

Mapa 6 — Localizagao dos Polos Multifuncionais no DF segundo o PDOT/2009.

antacdo de Pdlos Multifuncionais  Rede Estrutural Macrozona Urbana

; Rede Primaria

"/ Rede Secundaria
" Rede Terciaria Lagos

Sistema Viario A

Fonte: Distrito Federal (2009c).

Observa-se, por exemplo, que terminais existentes nas RAs do Recanto das
Emas, Samambaia e Santa Maria se localizam nos limites da mancha urbana, em
areas que apresentam restricoes fisicas e funcionais a expansao urbana ou a
conversdo do entorno em areas de centralidade®. Assim, esses terminais passaram
a operar majoritariamente como dispositivos de coleta e distribuicdo de passageiros
ao longo dos eixos de deslocamento e ndo como elementos capazes de alterar as
dinamicas locais ou induzir a formagao de novas centralidades urbanas, evidenciando
que a acessibilidade ao transporte, isoladamente, ndo garante a emergéncia de
centralidade quando dissociada das condigdes configuracionais do territorio.

Essa discussdo dialoga com o conceito de Desenvolvimento Orientado ao

Transporte Sustentavel (DOTS)%' que propde a integragdo entre o planejamento do

50 Nesses casos, a implantagéo dos terminais esteve associada prioritariamente a légica de otimizagao
do movimento pendular, posicionando-os nos pontos mais afastados com o objetivo de concentrar a
demanda e estruturar fluxos em diregédo ao Plano Piloto.

51 Traduzido do inglés Transit-Oriented Development (TOD).
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transporte coletivo e o uso e ocupagéo do solo, incentivando o adensamento urbano,
a diversidade de usos € a criacdo de ambientes urbanos mais caminhaveis no entorno
de estagdes e corredores de transporte de média e alta capacidade (ITDP, 2016, p.
6). Para efetividade da implantagdo de DOTS, a proximidade ao transporte coletivo
constitui condicao essencial para a promogao de formas urbanas mais compactas e
para a ampliagao do acesso da populagao as oportunidades urbanas, como emprego,
educacao e servicos, compreendendo a articulacdo entre transporte e uso do solo
como mecanismo capaz de reduzir a necessidade de deslocamentos longos e
estimular modos de transporte mais sustentaveis (ITDP, 2017, p. 16).

Contudo, a propria literatura sobre DOTS ressalta que a presenga da
infraestrutura de transporte, isoladamente, ndo é suficiente para produzir tais
transformacdes urbanas. A efetividade desse modelo depende da combinagao entre
transporte coletivo de qualidade, densidade adequada de ocupacao, diversidade de
usos do solo e uma rede urbana conectada que favoreca deslocamentos a pé e por
bicicleta (ITDP, 2016, p. 10; ITDP, 2017, p. 16-17, Distrito Federal, 2024a e 2024d).
Demanda, assim, analise da estrutura do territério como elemento fundamental para
a compreensao da razao por qual determinados locais apresentam maior potencial de
se consolidarem em centralidades urbanas, ao passo que outros permanecem

limitados apenas a circulagao no sistema de transporte.

4.1.3.1 Origem da Estratégia

Como apresentado no capitulo anterior, Brasilia foi concebida desde sua
origem como cidade planejada, na qual os nucleos urbanos foram implantados a
distancias significativas do centro principal. Ao longo do tempo, diferentes
instrumentos de planejamento®? buscaram reduzir os impactos negativos dessa
configuragédo, marcada por corredores estruturais que conectam as partes da cidade,
mas mantém distantes entre si os usos. Os Polos Multifuncionais surgiram no

PDOT/2009, como ja comentados, na tentativa de reconfigurar esse arranjo territorial.

52 Desde a década de 1970, diferentes instrumentos de planejamento territorial reconhecem a
necessidade de reduzir a dependéncia funcional do Plano Piloto e mitigar os efeitos da separacéo entre
moradia e emprego decorrente do modelo original de ocupag¢do. O PEOT (1977), buscou ordenar a
expansdo urbana por meio da criagdo de novos nucleos urbanos, promovendo descentralizagdo
predominantemente residencial. O POUSO (1985), passou a indicar a necessidade de aproximagao
entre moradia, emprego e servigos, com incentivo a diversificagao funcional das cidades periféricas.
Posteriormente, os PDOTs (1992 e 1997) incorporaram de forma mais explicita a diretriz de
fortalecimento de centros urbanos secundarios e de redug¢éo da dependéncia funcional do Plano Piloto,
reconhecendo a descentralizagdo como estratégia para mitigagdo dos deslocamentos pendulares e
das desigualdades territoriais.
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Em outras palavras, os PM tinham por intengcdo de aproximar moradia e trabalho,
especialmente para a populacéo de baixa renda.

Tomando como ponto de partida vazios urbanos em regides afastadas do Plano
Piloto%, os Polos Multifuncionais constituiriam especificamente a parte do plano
diretor voltada ao atendimento de uma centralidade mais local (Distrito Federal,
2009c), correspondente a centralidade de ordem inferior (lower order)®* da teoria de
Christaller (1966). O propdsito procuraria alterar a I6gica de expansao urbana por meio
da criagao de cidades de borda.

A concepcdo de cidade de borda (Goes, 2021) constitui abordagem
teoricamente consistente e com potencial explicativo em contextos urbanos nos quais
existem areas periféricas com capacidade de expansao e condi¢gdes adequadas para
a inducao de novas centralidades. De forma sintética, pressupde a localizagao, nos
limites da mancha urbana, de areas capazes de atuar como magnetos de atracao de
fluxos e de concentracdo de atividades, funcionando como novos vetores de
estruturacgao territorial.

No caso do DF, essa estratégia apresenta limitagbes relevantes, uma vez que,
em diversas Regides Administrativas, a mancha urbana ja se expandiu até limites
proximos a capacidade de suporte ambiental®® do territério. A ampliagdo da ocupacgao
para além desses limites implicaria, muitas vezes, elevados custos de implantagao de
infraestrutura e maior exposicdo da populacdo a riscos associados as condigdes
fisicas do territério, especialmente em areas marcadas por restricbes topograficas e
fragilidades ambientais.

Nesse contexto, vazios urbanos existentes além do limite de ocupacgao
consolidada sdo areas ambientalmente sensiveis que passam a ser pressionadas por
dindmicas de expansao informal. Sao espacos frequentemente associadas a
ocupacao irregular de areas inadequadas a urbanizacao, fenébmeno intensificado pela
proximidade com municipios goianos e pela pressao habitacional metropolitana. A

adocao de estratégias baseadas na indugdo de centralidades em areas de borda,

5 O PM 9 nado parece seguir essa ldégica, sendo indicado na RA do Lago Norte, proximo ao
entroncamento da EPIA com o Eix&do Norte.

54 Aquelas que o autor aponta como centralidades de relevancia na esfera da vizinhanga préxima.

55 A capacidade de suporte ambiental corresponde ao conjunto de condigdes ambientais que permitem
sustentar determinados usos e intervengdes antrépicas sem comprometer o funcionamento dos
ecossistemas, a disponibilidade de recursos naturais e a manuteng¢ado dos servigos ecossistémicos ao
longo do tempo (Distrito Federal, 2019). O conceito orienta a compatibilizagdo entre uso do territorio e
limites ambientais, funcionando como referéncia para a definicao de diretrizes territoriais, avaliagdo de
impactos e monitoramento da sustentabilidade das dinamicas de ocupagao.
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acredita-se, tenderia a apresentar baixa efetividade, na medida em que as préprias
condic¢des territoriais restringiriam a possibilidade de expansao urbana necessaria a
consolidacido dessas centralidades.

Paralelamente, observa-se que a expansao urbana recente no entorno do DF
passou a se estruturar e intensificar a partir da conexao rodoviaria entre areas
residenciais limitrofes ao DF em municipios goianos e o CCS que o Plano Piloto
representa, utilizando as rodovias como principais canais de articulagao territorial.
Esse movimento relaciona-se a oferta de moradia de menor custo, que atrai
trabalhadores de baixa renda que, embora atuem economicamente no DF, nao
conseguem acessar o mercado formal de habitagdo em Brasilia (Distrito Federal,
2024c). Tal processo ocorre em contexto de forte assimetria territorial, no qual nucleos
periféricos predominantemente residenciais geram viagens pendulares de longa
distancia concentradas em poucas vias estruturais, frequentemente saturadas nos
horarios de pico (Distrito Federal, 2024d, p. 142).

Essa logica que reforga o deslocamento pendular se estabelece em sentido
oposto ao principio que orientava os Polos Multifuncionais em sua origem, cuja
intencdo era aproximar moradia, emprego e servigos. Assim, enquanto a estratégia
dos PM pressupunha a formacdo de novas centralidades capazes de reduzir a
dependéncia funcional do centro consolidado, a dinamica territorial efetivamente
observada passou a reforgar a segregacao espacial e a centralizagdo das atividades,
reduzindo a capacidade de centralidades periféricas induzidas.

Esses elementos, combinados a expansao interna e a pressao externa sobre o
territério, contribuem para processos de especulacdo imobiliaria e fragmentacao
territorial, muitas vezes dissociados das diretrizes de planejamento urbano. A leitura
técnica do eixo Gestdo Social da Terra (Distrito Federal, 2024b) no processo de
revisdo do PDOT em 2024 reforgca que a ocupacao do territério distrital passou a
ocorrer de forma fragmentada, ampliando a dispersdo urbana e dificultando a
consolidacao de centralidades estruturadas.

Apesar das criticas, a compreensado da estratégia dos Polos Multifuncionais
mostra-se particularmente relevante quando considerados os critérios adotados em
sua concepcao e o contexto territorial no qual foram definidos, uma vez que a
ocupacado do DF a época do PDOT/2009 apresenta diferengas significativas em
relagao a realidade atual. Trabalhos posteriores ao processo de revisdo daquele plano

diretor contribuiram para o avango da leitura territorial do DF, atualizando e
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aprofundando uma compreensdo sobre suas transformagbes urbanas, como
demonstram os estudos de Freitas (2013), Coelho (2017), Rocha (2021), Martins e
Medeiros (2024) e Euzébio (2025), discutidos em segao prévia.

O retorno a concepcgéo original dos Polos Multifuncionais, em certa medida,
torna-se relevante ndo apenas como reconstrugao histérica da estratégia, mas como
oportunidade de analisar os critérios adotados para a definicdo de suas localizagbes
a luz das transformacgdes territoriais ocorridas desde entdo. Os estudos técnicos
produzidos para a elaboracédo da Lei Complementar n® 1.065, de 23 de fevereiro de
2026, o novo Plano Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT/2026) convergem para
essa interpretacao ao indicar que a identificagao de potencialidades e desequilibrios
territoriais demanda analise integrada das dimensdes funcional, econbémica e
configuracional, incluindo variaveis relacionadas a integracdo espacial (Distrito
Federal, 2024a, p. 184), evidenciando a necessidade de aprimoramento das bases
analiticas anteriormente utilizadas.

Observa-se que os critérios originalmente adotados privilegiaram a
disponibilidade territorial e a proximidade a infraestruturas planejadas, sem explicitar
parametros relacionados a insergdo dessas areas na estrutura urbana existente,
aspecto que se mostra central para a compreensao dos limites posteriormente

observados na estratégia.

4.1.3.2 Critérios para Criagao de Polos Multifuncionais

E importante ressaltar que os Polos Multifuncionais foram concebidos no
PDOT/2009 menos como projetos urbanisticos definidos e mais como diretrizes
espaciais condicionadas a elaboragao posterior de propostas especificas, o que
conferia ao instrumento carater indutivo e programatico. Esta compreensdo é
evidenciada quando os critérios formais estabelecidos no PDOT/2009 combinavam
diretrizes urbanisticas, econbmicas e de mobilidade, orientadas pela intengdo de
estruturar novas centralidades urbanas em areas consideradas estratégicas do
territério, sem detalhar como a execucéao se daria.

E certo afirmar que o plano diretor tem um papel limitado a orientacdo e
apresentacao de diretrizes norteadoras e que por si s6 ndo vai esgotar os detalhes de
suas estratégias, uma vez que a regulamentacdo especifica cumpre este papel.
Contudo, a auséncia de mecanismos mais consistentes de articulacido entre a

proposi¢cao normativa e as dinamicas territoriais efetivas contribuiu para fragilizar a
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viabilidade da estratégia, fazendo com que sua vinculagao ao territério se tornasse
progressivamente difusa diante das transformagdes emergentes no Distrito Federal,
que passaram a se desenvolver em ritmo proprio. Cabe considerar, entretanto, que tal
distanciamento entre diretriz normativa e materializacgao territorial ndo decorre apenas
de limitagbes operacionais do planejamento. Em determinados contextos, a propria
inacao estatal pode constituir uma estratégia implicita de gestao urbana, na medida
em que a auséncia de intervencdes diretas permite que determinadas dinamicas
territoriais (associadas a valorizagdo fundiaria, a expansao urbana ou a reorganizagao
funcional do territério) se desenvolvam segundo logicas ja presentes na estrutura
socioespacial. Nesse sentido, as escolhas institucionais sobre quando agir, como agir
ou mesmo quando n&o agir também produzem efeitos concretos na configuragao
urbana, influenciando a distribuicdo de oportunidades e de valores no territorio.

Inicialmente a sele¢cao das areas buscou a proximidade aos eixos estruturantes
de transporte coletivo, a disponibilidade de areas passiveis de transformagao urbana
e o potencial de indugdo de atividades econdmicas e servicos. E interessante notar
que a estratégia foi concebida com o objetivo de fomentar o desenvolvimento de
subcentralidades a partir do vinculo com terminais de integragao da rede de transporte
coletivo, ofertando atividades comerciais, servigos, lazer, cultura e habitagdo, com a
finalidade de reduzir deslocamentos em direcdo as areas centrais consolidadas do
territorio (Distrito Federal, 2009c, p. 286; 2024a, p. 102).

Do documento técnico do PDOT/2009 destacam-se os seguintes critérios:

o Localizagdo em raio de até 600 metros dos terminais de integracdo da Rede
Estrutural de Transporte Coletivo;

o Obrigatoriedade de implantacdo prévia da rede de transporte coletivo
estruturante;

. Previsao de usos mistos, incluindo emprego, comeércio, servigos, cultura, lazer
e habitagéo para diferentes faixas de renda;

o Necessidade de elaboracédo de proposta de intervencao especifica para cada

polo, contendo delimitagc&o territorial, programa basico, estudo de viabilidade
econdmica e ambiental e projeto urbanistico;

. Submissao das propostas ao Conplan e a realizacdo de Estudo de Impacto de
Vizinhanga,;
. Incentivo a formacdo de parcerias publico-privadas para viabilizacao

econdmica da implantagao.

Do ponto de vista normativo, observa-se que os Polos Multifuncionais foram
apresentados como areas de intervencao prioritaria, cuja implementacao dependeria

da elaboracéo posterior de projetos urbanisticos especificos e da articulagao entre
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diferentes 6rgdos governamentais. Embora o plano estabelecesse diretrizes gerais
para sua implantacdo, ndao foram explicitados instrumentos urbanisticos ou
econdmicos capazes de garantir a indugdo efetiva das atividades previstas,
permanecendo a materializagdo da estratégia condicionada a agdes futuras e a
decisdes administrativas posteriores. Outro elemento limitador foi a auséncia de parte
dos terminais associados a rede estrutural de transporte coletivo.

A logica territorial subjacente a estratégia revelou uma leitura do territério do
DF baseada em trés premissas: i. centralidades derivadas da acessibilidade, onde os
PM sao definidos a partir da rede de transporte coletivo, assumindo que a
acessibilidade configuracional induziria a concentracdo de atividades urbanas; ii.
descentralizagdo funcional controlada, ou seja, a criagdo de subcentralidades nao
pretendia substituir o papel do Plano Piloto, mas reduzir sua sobrecarga funcional por
meio da redistribuicao parcial de atividades; e jii. indugdo do adensamento associado
a oferta de servigos, por meio da implantagdo dos PM, associada a expectativa de
crescimento populacional e a necessidade de qualificacdo urbana em vetores de
expansao.

O proprio Documento Técnico do PDOT/2009 (Distrito Federal, 2009c),
entretanto, ja indicava limites potenciais a estratégia ainda em sua formulagao original.
A dependéncia da implantacdo da Rede Estrutural de Transporte Coletivo, a
necessidade de elaboragdo posterior de projetos urbanisticos e a auséncia de
instrumentos claros de indugdo econdmica indicavam que a efetividade dos polos
estaria condicionada a fatores externos ao proprio instrumento, reduzindo sua
capacidade de produzir transformacdes territoriais de forma auténoma.

Avaliacbes posteriores, sobretudo no atual processo de revisdao do PDOT,
indicam que dificuldades de articulacao institucional, auséncia de priorizacio politica,
limitagdes operacionais e falta de compatibilizagcdo com a implantacao de terminais de
transporte contribuiram para a ndo concretizagao dos PM (Distrito Federal, 2024a, p.
103). Contudo, para além desses aspectos, observa-se que a estratégia envelheceu
de maneira incompativel com a dindmica urbana recente do Distrito Federal.

Dessa maneira, a fragilidade observada nos PM nao decorre apenas da
auséncia de implementacdo ou de limitagbes institucionais, mas também do
descompasso entre os critérios adotados em sua concepgao e as transformacgoes
territoriais posteriormente percebidas. Embora a estratégia tenha buscado promover

a descentralizagdo e a reducdo dos deslocamentos pendulares, sua viabilidade
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permaneceu fortemente associada a implantagao futura de infraestruturas e projetos
nao assegurados pelo proprio plano, sem que fossem explicitados parametros
capazes de relacionar de maneira mais direta a localizagao dos PM a estrutura urbana.

Nesse contexto, torna-se necessario aprofundar o diagnostico sobre os limites
da estratégia, deslocando a analise da centralidade entendida predominantemente
como resultado da concentragdo programatica e da acessibilidade ao transporte
coletivo para a compreensao das condi¢des territoriais que efetivamente possibilitam
a emergéncia de centralidades urbanas. A analise das localizagbes previstas
constituiu, todavia, etapa fundamental para avaliar em que medida os pontos
selecionados apresentavam compatibilidade com a dinémica territorial de Brasilia e
com a capacidade de alterar o funcionamento do sistema urbano como um todo. E

fundamental atualizar e expandir a compreensao das localiza¢des no territério do DF.

4.1.3.3 Localizagdo dos Polos Multifuncionais

Superada a analise da natureza do instrumento e dos critérios que orientaram
sua concepgao, torna-se necessario observar as localizagdes originalmente previstas
a partir de sua insercdo na estrutura territorial do DF, considerando as relagdes
estabelecidas entre acessibilidade, distribuigdo das atividades e padrdes de
deslocamento. Os 9 PM previstos — Catetinho (PM1), Taguatinga (PM 2), Grande
Colorado (PM 3), Metropolitana (PM 4), Planaltina (PM 5), Samambaia (PM 6), Sao
Sebastido (PM 7), Sul (PM8) e Torto (PM9) — foram distribuidos ao longo do territorio
distrital em posi¢cées associadas ao sistema viario estrutural e aos principais
corredores de transporte coletivo (Distrito Federal, 2009c, p. 286), conforme
comentado anteriormente (Mapa 6).

No que diz respeito a localizagao geral, destacou-se sua distribuicdo em vazios
urbanos, com relativa proximidade dos principais nucleos urbanos do DF, porém ainda
fortemente associada ao sistema estrutural primario®®. Em diversos casos, a
localizacdo dos polos coincide com pontos de captacdo de fluxos pendulares ja
estabelecidos ao longo das principais rodovias®’, reforgando a légica de deslocamento
em diregcdo ao centro consolidado, em vez de constituir novos focos de atragao

capazes de reorganizar o sistema urbano. Observa-se, assim, a vinculagdo a

5% Ao menos a maioria deles. Os Polos Multifuncionais do Catetinho (PM1) e de S&do Sebastido (PM7)
sdo excegbes. Enquanto aquele esta na intersecgéo de dois eixos secundarios, este esta préximo de
uma area consolidada que nao se deseja como vetor de expanséo urbana.

57 O texto da Memoria Técnica aponta como principais rodovias: BR-020, BR-030, BR-040, BR-070,
BR-251, DF-001, DF-003, DF-007 e DF-027.
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cruzamentos relevantes do sistema viario, aproveitando a infraestrutura previamente
construida para a conexao entre o Plano Piloto e as demais Regides Administrativas
(Distrito Federal, 2009c). Os Polos Multifuncionais Taguatinga (PM2), Planaltina
(PM5) e Sul (PM8, em Santa Maria), em particular, foram posicionados de modo a
potencialmente reduzir ndo apenas os deslocamentos oriundos das RAs lindeiras,
mas também parte dos fluxos provenientes de municipios goianos.

A localizagdo dos Polos Multifuncionais evidencia uma articulagdo estrutural
subordinada ao CCS representado pelo Plano Piloto, uma vez que a rede proposta
considera prioritariamente a demanda por deslocamentos em direcao a area central
do Distrito Federal. Nesse sentido, refor¢ca-se a vinculagao dos PM a rede estrutural
de transporte coletivo e ao sistema viario primario, de modo que sua inserg¢ao territorial
passa a depender da infraestrutura de mobilidade ja instalada. Mais do que
constituirem centralidades auténomas capazes de reorganizar os fluxos urbanos, os
PM configuram-se como elementos complementares a estrutura existente, operando
em continuidade a légica predominante dos deslocamentos pendulares e buscando
mitigar parte de seus efeitos negativos.

Ao mesmo tempo, a interpretacdo da estratégia revela uma tentativa de
compreender o territério do Distrito Federal como um sistema articulado, no qual a
implantacdo dos nove polos buscaria estabelecer relagdes de complementaridade
entre diferentes por¢des do territério, mantendo, contudo, a centralidade dominante
exercida pelo CCS, em uma légica proxima a de uma malha de centralidades. Coelho
(2017) contribui para essa leitura ao apontar que quase todos os PM% apareceram
proximos a vias situadas entre os 20% mais elevados na variavel Integragcéo Global
(Rn) e que, sob essa perspectiva, a estratégia apresentava coeréncia com os
potenciais de acessibilidade indicados pela abordagem configuracional da Sintaxe
Espacial (Coelho, 2017, p. 115).

O PDOT/2009 definiu os nove Polos Multifuncionais distribuidos em diferentes
porcdes do territério do Distrito Federal, cujas localizagbes e caracteristicas deveriam
refletir tanto os critérios formais estabelecidos pelo plano quanto as especificidades
territoriais das RAs em que se inserissem. Embora compartilhassem principios

comuns de implantagcdo, cada polo apresentava condi¢cdes urbanas, niveis de

58 A excegdo € o PM 7 - Sao Sebastido.
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consolidagédo e papéis regionais distintos, o que justificaria a analise individualizada

de suas localizagdes, contextos territoriais e fungdes previstas, apresentados a seguir.

Polo Multifuncional Catetinho

O Polo Multifuncional Catetinho foi previsto entre as Regides Administrativas
do Recanto das Emas e do Gama, entretanto sua relacao territorial mostra-se mais
diretamente associada as RAs do Gama e do Riacho Fundo II. O polo foi indicado na
Unidade de Planejamento Territorial (UPT) Sul, no entroncamento das rodovias DF-
001 e DF-480, ponto que configura o principal acesso da mancha urbana do Gama ao
Plano Piloto e que também é utilizado nos deslocamentos da populagao residente no
Riacho Fundo Il.

Sua previsao inicial esteve vinculada a implantagdo da area de oferta
habitacional®® homénima, que ndo chegou a ser criada, o que, em um primeiro
momento, reduziria a justificativa locacional para a implantacdo do PM. Contudo, a
indicagdo do Setor Habitacional de Regularizagdo Ponte de Terra®® e a previséo da
Oferta de Areas Habitacionais Etapa 3 na RA do Riacho Fundo 1% restabeleceu
parcialmente o sentido de sua localizagao.

Observa-se, ainda, que o PM Catetinho se apresenta dissociado das manchas
de outras estratégias de promogao das centralidades, inserindo-se em area marcada
por elevada fragilidade ambiental e pela proximidade de trés Areas de Preservacéo

de Manancial (APM): Ponte de Terra, Ribeirdo do Gama e Alagado.

5 As Areas de Oferta Habitacional constituem estratégia prevista no PDOT/2009, nos termos dos arts.
134 a 137, voltada ao atendimento da demanda habitacional por meio de projetos e programas de
iniciativa publica direcionados a diferentes faixas de renda. A estratégia buscava promover a oferta de
areas em distintas porgbes do territério, priorizando sua insergdo préxima a nucleos urbanos
consolidados, com disponibilidade de servigos, comércio e equipamentos comunitarios, bem como aos
principais corredores de transporte coletivo. Também estabelece como condicionante o respeito a
capacidade de suporte do territério, especialmente quanto aos sistemas de abastecimento de agua,
esgotamento sanitario e drenagem pluvial. A implementacao poderia ocorrer tanto pela urbanizagéo de
novos nucleos quanto pela otimizagdo de areas urbanas com infraestrutura subutilizada, vazios
residuais ou areas consideradas obsoletas.

60 PDOT/2009, art. 118. Para os fins de regularizagdo previstos nesta Lei Complementar, ficam
estabelecidas 3 categorias de nucleos urbanos, para os quais deve ser elaborado projeto de
regularizagcdo fundiaria nos termos da legislagdo especifica: (...) Il — Setores Habitacionais de
Regularizagdo: correspondem & agregacao de Areas de Regularizacéo e areas ndo parceladas, com o
objetivo de auxiliar a promog¢éo do ordenamento territorial e o processo de regularizagao a partir da
definicdo de diretrizes mais abrangentes e parametros urbanisticos, de estruturagdo viaria e de
enderegamento.

61 Art. 135. Constituem areas integrantes desta estratégia, conforme o Anexo I, Mapa 2 e Tabela 2D:
(...) VIl — Etapas 3 e 4 do Riacho Fundo II, na Regido Administrativa do Riacho Fundo Il (PDOT/2009).
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Assim, ainda que sua localizagdo responda a condicionantes viarias e a
expectativa de expansao habitacional, observa-se que sua insergao territorial ja

indicava restricbes a consolidagdo de uma centralidade auténoma.

Polo Multifuncional Taguatinga

O Polo Multifuncional Taguatinga foi situado no limite entre as UPTs Oeste e
Central Adjacente Il, uma area de elevada acessibilidade regional, no encontro das
rodovias DF-001 e DF-095, importantes eixos viarios e de transporte coletivo que
compdem a rede estrutural do Distrito Federal. A proposta do PM buscava articular
Taguatinga, Ceilandia, Vicente Pires e os fluxos provenientes do entorno®, com
énfase na implantagao de equipamentos de saude, abastecimento e lazer.

Sua localizagao apresentava proximidade com a estratégia de Dinamizagao do
Eixo de Taguatinga, que se estendia pelas vias de ligagdo entre Taguatinga e
Ceilandia, incluindo também o Pistdo Norte e Sul, embora o polo nao estivesse
diretamente inserido na poligonal desta estratégia. O PM também se situava préximo
a Arine Vicente Pires | e abrangia os parcelamentos Colénia Agricola Samambaia e
parte da Colonia Agricola Vicente Pires, areas que, a época, possuiam populagao
estimada em 13.042 habitantes e 3.326 lotes (Distrito Federal, 2009c, p. 209).

Apesar da localizacéo privilegiada do ponto de vista do sistema viario e da
acessibilidade regional, a proximidade com a Floresta Nacional (Flona), unidade de
conservagao cuja finalidade principal € a manutengdo da integridade ambiental,
evidenciava uma tensao entre a indugao de centralidade pretendida pela estratégia e
as condigoes territoriais e ambientais presentes em seu entorno.

Nesse sentido, o PM Taguatinga se destacou por localizar-se contiguo a
mancha urbana consolidada da RA em que se inseria, condicdo com potencial de
fortalecer a centralidade existente e estruturar a ocupacgao existente entre Taguatinga
e o Plano Piloto a partir de uma conurbagao entre centralidades. Todavia, o proprio
sistema viario que garantia sua elevada acessibilidade regional atuaria
simultaneamente como elemento de ruptura na escala local, limitando a conectividade
entre os tecidos urbanos adjacentes. Ainda assim, a implantagdo de uma centralidade
nesse ponto poderia contribuir para qualificar areas marcadas por ocupacoes

predominantemente residenciais, com caracteristicas de condominio e baixa oferta de

62 Os municipios goianos de Aguas Lindas de Goias e de Padre Bernardo, por exemplo.
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servigos, funcionando como elemento de contengdo da expansédo desordenada ao

induzir maior diversidade funcional ao longo do eixo que articula essas RAs.

Polo Multifuncional Grande Colorado

O Polo Multifuncional Grande Colorado foi situado no limite das UPTs Central,
Central Adjacente | e Norte, no entroncamento entre a DF-001 e a BR-020, sendo
direcionado a populacgao residente nos condominios de média renda da regido. Sua
localizagdo marcava o encontro territorial de quatro Regides Administrativas®s,
configurando-se como ponto de elevada acessibilidade viaria na macroestrutura do
Distrito Federal.

Nas proximidades do PM localizam-se dois setores habitacionais associados a
processos de regularizagdo fundiaria: o Setor Habitacional Taquari e o Setor
Habitacional Regido dos Lagos. O Taquari, inserido na RA do Lago Norte,
caracterizava-se, a época do PDOT/2009, pelo reparcelamento de antigas unidades
rurais em lotes urbanos e sitios de recreio, coexistindo com areas que mantinham
caracteristicas rurais e atividades agricolas, situadas parcialmente em areas
ambientalmente sensiveis e com populagdo estimada em 5.596 habitantes. A Regiéao
dos Lagos, por sua vez, localizada na RA de Sobradinho, possuia area aproximada
de 983,29 hectares, populacéo estimada em cerca de 5.031 habitantes e previsao de
crescimento associada a consolidagdo dos parcelamentos em processo de
regularizacéo.

Ambos os setores apresentavam, na altura, densidade populacional e nivel de
consolidacdo urbana significativamente inferiores aos observados nas justificativas
técnicas dos PM anteriormente analisados, o que fragilizava a expectativa de indugao
imediata de centralidade. Ainda assim, o PM Grande Colorado pode ser compreendido
como elemento de articulagdo territorial para a porcdo norte do DF, nao
necessariamente pela capacidade de consolidagdo autbnoma de uma centralidade,
mas pelo potencial de organizar fluxos e estruturar a transicdo entre areas em
processo de regularizagao, desde que compatibilizado com as restricdes ambientais
e com os limites de expansao urbana da regiao.

Apesar da associagdo do polo a areas destinadas a regularizacéo e a expansao
habitacional, a localizagdo mostrava-se territorialmente sensivel, em razdo da

fragilidade ambiental presente em ambos os setores habitacionais e das restricdes

63 As Regides Administrativas sdo: Plano Piloto, Lago Norte, Sobradinho e Sobradinho II.
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impostas pelas condigbes fisicas do territdério. Soma-se a isso a proximidade com o
Parque Nacional de Brasilia, unidade de conservagao de elevada relevancia ambiental
cuja funcéo de protecao integral estabelece limites a intensificagado urbana necessaria
a consolidagao de uma centralidade.

Observa-se que, embora situado em entroncamento de alta acessibilidade
viaria, o PM Grande Colorado reproduzia légica semelhante a observada nos polos
anteriores, configurando-se mais como ponto de articulagdo do sistema rodoviario
estrutural® do que como localizagdo capaz de induzir, por si s, a formagao de uma

centralidade urbana autbnoma.

Polo Multifuncional Metropolitana

O Polo Multifuncional Metropolitana foi localizado na divisa das UPTs Central,
Central Adjacente | e Central Adjacente Il, na conexao entre a DF-003 e a DF-025,
eixo que articula as Regides Administrativas da Candangolandia, do Park Way e do
Nucleo Bandeirante. Sua previsao esteve associada a funcao de articulagao regional
e ao atendimento da populagao residente no Park Way e em areas adjacentes, sendo
propostas atividades empresariais e comerciais compativeis com o perfil
socioecondmico local. A localizagao inseria o PM em area de elevada acessibilidade
regional, préxima a importantes infraestruturas de mobilidade e a eixos estruturantes
do territorio distrital.

Do ponto de vista ambiental, o PM situava-se nas proximidades de areas
classificadas como Areas de Interesse Ambiental®®, notadamente a Area de Protecao
Ambiental (APA) do Gama e Cabeca de Veado e a Area de Relevante Interesse
Ecoldgico (Arie) Santuario de Vida Silvestre do Riacho Fundo. Enquanto a primeira
apresentava menor conflito direto com a estratégia proposta, em razdo da presencga
do Aeroporto Internacional de Brasilia e das restricdes ja existentes a ocupagao

urbana em seu entorno imediato, a proximidade com a Arie do Santuario de Vida

64 Novamente associado a intersegdo da DF-001 com outro eixo relevante, o que comega a evidenciar
um padrao.

6 As Areas de Interesse Ambiental correspondem a porcdes do territorio destinadas & protecéo de
atributos ambientais relevantes, compreendendo unidades de conservagdo de uso sustentavel e
equipamentos publicos vinculados a conservagdo, manejo e pesquisa da fauna e da flora, para as quais
o planejamento territorial estabelece diretrizes especificas de uso e ocupagdo em razdo de suas
caracteristicas ambientais. No ambito do PDOT/2009, incluem-se, entre outras, a Area de Relevante
Interesse Ecoldgico (Arie) do Santuario de Vida Silvestre do Riacho Fundo e a Arie da Zona de Vida
Silvestre da APA do Gama e Cabega de Veado, cuja presencga implica restricdes a intensificagdo do
uso urbano e a implantagdo de atividades potencialmente incompativeis com a manutengdo dos
processos ecoldgicos locais (Distrito Federal, 2009c).
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Silvestre configurava elemento de maior sensibilidade territorial, sobretudo quando
considerada a presenca da Area de Regularizacdo de Interesse Social (Aris) Vila
Cahuy, na margem oposta da DF-003. Nesse contexto, a implantagdo de uma nova
centralidade poderia intensificar pressdes urbanas sobre areas ambientalmente
frageis, exigindo compatibilizagcdo entre a estratégia urbana e as condicionantes
ambientais existentes. Por outro lado, a proximidade simultadnea ao aeroporto e a linha
férrea conferia ao PM Metropolitana uma condigéo singular na estrutura territorial do
Distrito Federal. Diferentemente de outros polos previstos predominantemente em
entroncamentos rodoviarios, este apresentava potencial configuracional associado a
articulagao entre diferentes modais de transporte, podendo assumir papel de no
estruturador capaz de conectar escalas local, regional e metropolitana.

Tal caracteristica o distingue dos demais PM ao indicar uma possibilidade
concreta de reorganizagao dos fluxos e de indugao de centralidade a partir da propria
posicao relativa no sistema urbano. Nesse sentido, eventuais expectativas de
manutengdo do carater de baixa densidade e relativo isolamento socioespacial
associadas ao perfil residencial do Park Way tornaram-se secundarias frente ao
potencial estrutural da localizagao, cuja capacidade de articulagao territorial poderia,
em tese, sustentar a emergéncia de uma centralidade de maior relevancia urbana.

Assim, o PM Metropolitana revelou-se menos limitado por sua posicdo no
sistema e mais dependente da auséncia de uma estratégia capaz de compatibilizar
seu elevado potencial configuracional com as condicionantes ambientais e

institucionais presentes na area.

Polo Multifuncional Planaltina

O Polo Multifuncional Planaltina foi previsto na UPT Norte, na RA homdnima,
na conexao entre a BR-010 e a DF-230, com o objetivo de suprir a caréncia histérica
de servigos e promover a articulagdo entre areas urbanas e rurais da UPT. A proposta
previa a formacdo de uma centralidade estruturada por equipamentos publicos e
comércio local, capaz de qualificar a oferta de servigos em uma regido marcada por
expansao urbana associada a processos de regularizagao fundiaria. A area indicada
para implantacdo do PM incidia parcialmente sobre a poligonal do Setor Habitacional
Mestre D’Armas, cuja ocupacao foi estruturada a partir da presengca de extensas

ocupacgoes irregulares, totalizando aproximadamente 722 hectares destinados a
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consolidagéo dos parcelamentos existentes, com populagao estimada em cerca de 27
mil habitantes a época do estudo (Distrito Federal, 2009c).

Do ponto de vista ambiental, a presenga da APM Mestre D’Armas, localizada
do outro lado da BR-010, introduziu condicionantes ao desenvolvimento urbano da
regidao, uma vez que impds restricdbes a intensificagcdo da ocupagdo e demandou
compatibilizagdo entre expansao urbana e preservagao dos recursos hidricos. Ainda
assim, a DF-230 assume papel estruturador importante na configuragéo territorial
local, funcionando como eixo de articulagédo entre Arapoanga®®, a DF-130 e a propria
BR-010, além de desempenhar fungéo relevante no escoamento da produgao oriunda
das areas rurais das UPTs Norte e Leste do DF.

A definigho de uma centralidade na regido revelou-se, nesse contexto,
particularmente significativa ndo apenas pela necessidade de ampliacéo da oferta de
servigos urbanos, mas também pelo potencial de suporte as atividades produtivas que
caracterizam essa porc¢ao do territorio. A presenga de um PM poderia contribuir para
fortalecer as rotas de escoamento, qualificar a oferta de comércio e servigcos
especializados e reduzir a dependéncia de deslocamentos longos para atendimento
de demandas cotidianas e produtivas.

Assim, diferentemente de outros PM associados predominantemente a légica
pendular, o PM Planaltina agregaria enquanto um entreposto vinculado a uma
estrutura produtiva existente, ainda que sua consolidacdo permanecesse
condicionada as restricdes ambientais e a necessidade de articulagdo entre as

dinamicas urbana e rural que definem a regiao.

Polo Multifuncional Samambaia

O Polo Multifuncional Samambaia foi previsto junto ao terminal do metrd
(Estagdo Samambaia), buscando articular e potencializar equipamentos urbanos ja
existentes na regido. Diferentemente de outros Polos Multifuncionais, sua localizagao
associava-se diretamente a Estratégia de Dinamizag&o por meio do Eixo Interbairros®’
e encontrava-se inserida na malha urbana consolidada, a partir de um terminal da rede

estrutural de transporte coletivo ja implantado. Ainda que nao estivesse vinculado a

6 A época, Arapoanga ainda era uma parte da RA Planaltina, tornando-se Regido Administrativa
apenas em 2024.

67 A Via Interbairros corresponde a eixo viario estruturante previsto no ambito do PDOT/2009 com a
finalidade de articular as centralidades da porgéo oeste de Brasilia ao Plano Piloto, criando alternativa
de acessibilidade as vias ja saturadas, como a EPTG e a EPNB (Distrito Federal, 2009c, p. 179).
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uma rodovia estrutural, o PM Samambaia localizava-se nas proximidades da Avenida
Central da Regiao Administrativa, via que integra a rede terciaria da Rede Estrutural
de Transporte Coletivo (Distrito Federal, 2009c) e compde o Anel de Atividades |
Ceilandia—-Taguatinga—Samambaia, previsto na Estratégia de Estruturagéo Viaria®®.
Essa condi¢ao conferiu ao PM Samambaia uma particularidade em relagéao aos
demais polos analisados, uma vez que sua implantacao foi concebida a partir de uma
centralidade ja em formagado, associada a presenga do metr6 e a dinamica urbana
existente, e ndo como tentativa de inducédo de centralidade em areas periféricas ou
em vazios urbanos. Sua localizagdo apresentava, portanto, maior aderéncia a logica
de consolidagao de centralidades a partir do movimento e da intensidade de uso ja
presentes. Observa-se que, entre os polos previstos, o PM Samambaia constituiu o
exemplo mais proximo de uma estratégia de fortalecimento de centralidade existente,

€ nao de criagao exégena de uma nova centralidade.

Polo Multifuncional Sao Sebastiao

O Polo Multifuncional Sdo Sebastido, apesar da denominacéo, foi previsto em
area que atualmente corresponde a Regido Administrativa do Jardim Boténico,
inserindo-se na UPT Leste, no entroncamento das rodovias DF-001 e DF-463. Sua
concepgao partiu da leitura de um territério marcado pela coexisténcia de populagdes
de baixa renda e condominios de média e alta renda, condi¢ao que orientou a proposta
do polo como instrumento capaz de responder a demandas socioecondémicas
distintas. A época, previa-se a articulacdo entre formagao profissional, ampliagdo da
oferta de servigos e geracao de emprego (Distrito Federal, 2009c).

O PM situava-se em area ambientalmente sensivel, inserida na APM Cabeca
de Veado, que se estende ao longo da DF-001 até sua conexdo com a DF-140, além

de localizar-se nas proximidades da Area de Interesse Ambiental Jardim Botanico de

68 A Estratégia de Estruturagao Viaria, instituida pelo PDOT/2009, corresponde ao conjunto de agdes
voltadas a melhoria da acessibilidade das areas urbanas consolidadas do DF, buscando otimizar o
aproveitamento da infraestrutura existente por meio da revisao do desenho viario, implantagcédo de novos
trechos, melhorias nas vias existentes, readequagédo da hierarquia viaria, articulagao entre areas
urbanas separadas por grandes eixos e estimulo a ocupagdo qualificada no entorno das vias,
especialmente nos denominados anéis de atividades (Distrito Federal, 2009¢, arts. 114 e 115). No caso
de Samambaia, a estratégia se materializa principalmente na configuracao do Anel de Atividades citado
(Samambaia—Recanto das Emas—Riacho Fundo Il), concebidos como elementos de integragao
funcional e espacial entre nucleos urbanos adjacentes, com o objetivo de ampliar a conectividade
intraurbana e favorecer a distribuicdo de atividades ao longo desses eixos estruturantes.
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Brasilia®®. Essa condigédo introduziu limites importantes a intensificagdo urbana
pretendida, uma vez que as diretrizes ambientais impunham restricdes ao
adensamento e a diversificacdo de usos, tensionando a prépria viabilidade da
implantagdo de uma centralidade de maior porte.

O polo também se relacionava com o Anel de Atividades denominado Jardim
Botanico, previsto na Estratégia de Estruturagcdo Viaria, cuja fungdo consistia em
articular os diferentes nucleos urbanos da porgado leste por meio da melhoria da
acessibilidade e da qualificacdo das vias estruturantes. Entretanto, nesse contexto, o
anel operaria predominantemente como elemento de conexao viaria € ndo como
indutor de centralidade local, reforcando a légica de deslocamento em dire¢cdo ao
centro consolidado, em vez de promover a autonomia funcional da regido (Distrito
Federal, 2024b).

Outra particularidade relevante refere-se a proximidade com a Area
Econdmica’® denominada Polo Verde, cuja consolidagdo ndo ocorreu. A presenca
simultdnea de uma Area Econémica prevista em um lado da via e de um Polo
Multifuncional no outro evidenciou certa sobreposicdo de estratégias territoriais
comprometendo a articulagao efetiva entre si, sem definicdo clara de prioridade de
implementagcdo. Essa condigdo reforcou a leitura de fragmentagdo das politicas
territoriais, nas quais multiplos instrumentos coexistiam normativamente sem
convergirem para a consolidagdo de uma centralidade efetiva.

Por fim, observa-se que a localizacdo do PM S&o Sebastido inseriu-se em uma

porcao do territorio que, assim como a UPT Norte, historicamente nao foi tratada pelos

69 Ressalta-se que o termo “Jardim Botanico” pode referir-se a trés elementos distintos no territério do
Distrito Federal. A RA Jardim Botanico corresponde a unidade politico-administrativa instituida
posteriormente ao PDOT/2009, abrangendo areas predominantemente residenciais resultantes de
processos de parcelamento e regularizagao fundiaria. O Jardim Boténico de Brasilia, por sua vez,
constitui equipamento publico voltado a pesquisa cientifica, conservagao da flora do Cerrado, educacgao
ambiental e visitacdo publica. Ja a Area de Interesse Ambiental Jardim Botanico de Brasilia prevista no
inciso XIX do art. 101 do PDOT/2009 corresponde a area territorial sujeita a diretrizes especificas de
uso e ocupacao, definidas em razdo de sua relevancia ambiental e paisagistica, integrando o conjunto
de areas protegidas do DF e impondo restrigdes a urbanizagéo e a intensificagdo de usos incompativeis
com seus objetivos de conservagdo ambiental.

70 Nos termos do PDOT/2009, Areas Econdmicas correspondem a porc¢des do territério destinadas a
promocao de atividades geradoras de trabalho e renda, por meio de programas governamentais de
desenvolvimento econdmico orientados a qualificagdo urbana, a atragado de investimentos e a formagao
de parcerias publico-privadas. Essas areas englobam Areas de Desenvolvimento Econdmico, polos de
desenvolvimento econdmico, polos tecnoldgicos e outras areas instituidas por programas setoriais
(Distrito Federal, 2009c, arts. 34 a 36).
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instrumentos de planejamento como vetor prioritario de expansao urbana’!, apesar do

crescimento efetivamente ocorrido ao longo das ultimas décadas.

Polo Multifuncional Sul

O Polo Multifuncional Sul foi previsto na Regido Administrativa de Santa Maria,
na UPT Sul, no entroncamento da BR-040 com a DF-290, posi¢ao que Ihe conferiu
relevancia estratégica no contexto territorial do Distrito Federal. Associado ao Polo JK
no Ambito da Estratégia de Dinamizag&o’?, o PM foi concebido como centro de apoio
as atividades industriais e logisticas existentes, assumindo fun¢gdo complementar ao
polo produtivo e buscando ampliar a oferta local de servigos e empregos.

Sua localizacdo relacionava-se ainda a proximidade da Area Econémica
Meireles’3, prevista para ser implantada, bem como a area de Oferta Habitacional
homonima’® e a Aris Céu Azul’®, que possuia aproximadamente 59,86 hectares e
cerca de 2.885 habitantes na altura. Percebe-se que o PM se situava numa articulagao
entre diferentes instrumentos do PDOT/2009 voltados simultaneamente a produgao
habitacional, ao desenvolvimento econémico e a qualificagao urbana.

Do ponto de vista regional, trata-se de um dos Polos Multifuncionais mais
relevantes, em razdo de sua posi¢ao junto ao limite sul do Distrito Federal e da
conexao direta com municipios goianos por meio da BR-040. Essa condi¢cao o
caracterizou como portdo de entrada do territério distrital, em territério marcado por
intensa pressao de expanséao residencial proveniente do entorno metropolitano.

A implantacdo de uma centralidade capaz de concentrar servigos, comércio e
oportunidades de trabalho apresentava potencial para reduzir deslocamentos de longa
distancia e estruturar de forma mais equilibrada a relacdo do DF e dos municipios

goianos, contribuindo com a descentralizagéo funcional em relagdo ao Plano Piloto.

71 Como apontado anteriormente, desde o PEOT de 1977 e nos planos seguintes, ha um
direcionamento da expanséo pelo vetor oeste e sul, principalmente pelas questbes de infraestrutura e
impacto na disponibilidade hidrica. Contudo, as regibes leste e norte do territério desenvolveram-se ao
longo das décadas, constituindo-se também como vetores a partir das rodovias DF-001 e BR-010,
respectivamente.

72 Art. 109. A estratégia de dinamizagao, conforme indicado no Anexo I, Mapa 3, Tabela 3C, desta Lei
Complementar, devera ser adotada prioritariamente nas seguintes areas: (...) V — Polo JK, que
compreende o Polo de Desenvolvimento Juscelino Kubitschek, a Estacdo Aduaneira Interior — EAD, a
Area de Desenvolvimento Econdmico de Santa Maria e o Setor Meirelles.

73 PDOT/2009, Anexo IV, Mapa 6 e Tabela 6C.

74 Art. 135. Constituem areas integrantes desta estratégia, conforme o Anexo Il, Mapa 2 e Tabela 2D:
(...) XIV Oferta de Areas Habitacionais: Setor Meireles.

75 Art. 125. Para fins de regularizagdo fundiaria e ordenamento territorial no Distrito Federal, sao
reconhecidas como Areas de Regularizacdo: | — as areas indicadas no Anexo Il, Mapa 2; sob cédigo
S-9 Aris Céu Azul.
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Ao mesmo tempo, a associagao entre o PM Sul, a Estratégia de Dinamizagao
e a previsao de novas areas habitacionais indicava uma tentativa de planejamento
integrado, na qual a centralidade funcionaria como elemento estruturador do
crescimento urbano e de suporte as dinamicas econémicas regionais. Observa-se
que, entre os polos previstos, o PM Sul figurava com uma légica territorial que
considerava também a relevancia regional, na medida em que sua localizagao
respondia simultaneamente as dinamicas metropolitanas, as demandas produtivas e

a necessidade de oferta de servicos em uma area de forte expansao urbana.

Polo Multifuncional Torto

O Polo Multifuncional Torto constituiu o caso mais sensivel do ponto de vista
locacional no conjunto dos PM previstos no PDOT/2009. Situado no tridngulo formado
pelo encontro das rodovias DF-003 (EPIA), DF-007 (saida do Eixado Norte) e DF-009,
o polo localiza-se em area imediatamente adjacente ao Plano Piloto e a Regidao
Administrativa do Lago Norte, ainda que n&do se associasse a nenhuma das manchas
urbanas existentes em areas centrais. Tratava-se de uma posi¢do que o inseria
diretamente na area de influéncia do principal Centro Comercial e de Servigos do
Distrito Federal. Sua previsao esteve associada a fung¢ao de suporte ao futuro Polo
Capital Digital, integrante da Estratégia de Dinamizagdo’®, bem como as areas de
expansao da Asa Norte, sendo direcionado a implantagdo de servigcos empresariais e
atividades de apoio vinculadas a expectativa de expansao econédmica da porgcéo norte
do Plano Piloto.

Do ponto de vista territorial, 0 PM encontra-se proximo a areas ambientalmente
relevantes, como o Conector Ambiental Bananal’’ e a Arie do Torto, elementos que
introduziram condicionantes ambientais importantes a intensificagdo urbana

pretendida. Nas proximidades também foi indicada a Arine Torto Ill, area que

76 Art. 109. A estratégia de dinamizagao, conforme indicado no Anexo I, Mapa 3, Tabela 3C, desta Lei
Complementar, devera ser adotada prioritariamente nas seguintes areas: (...) VI — Polo Capital Digital,
que compreende o Parque Tecnoldgico Capital Digital, na Regido Administrativa do Plano Piloto.

7 Nos termos do PDOT/2009, os conectores ambientais correspondem a porgdes do territorio
destinadas a conexdo entre ecossistemas naturais, unidades de conservagcéo e areas protegidas,
podendo incluir elementos naturais ou urbanizados, como cursos d’agua, parques, vias arborizadas,
canteiros centrais, pragas e demais areas verdes capazes de favorecer o fluxo genético entre espécies
vegetais e o deslocamento da fauna (Distrito Federal, 2009c, art. 146). No caso do Conector Ambiental
Bananal, a estratégia incide ao longo do curso do cérrego Bananal até sua foz no Lago Paranoa,
desempenhando papel relevante na articulagédo ecoldgica entre areas preservadas da porgao norte do
DF. Em razdo dessa fungdo ambiental, a area esta sujeita a diretrizes especificas de uso e ocupagao
do solo, voltadas a preservagdo das condigbes ambientais e a manutengdo da continuidade dos
sistemas naturais.
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apresentava caracteristicas atipicas para um processo de regularizagéo fundiaria,
com 6,37 hectares, apenas nove lotes e populagdo estimada em cerca de 30
habitantes, indicando densidade populacional insignificante e reduzida capacidade de
indugao de dinamica urbana local.

A analise da localizagdo evidencia que, diferentemente dos demais Polos
Multifuncionais, o PM Torto ndo se estruturou como elemento intermediario entre
areas residenciais periféricas e novas centralidades potenciais, mas sim como
extensdo funcional da centralidade ja consolidada do Plano Piloto. Sua posi¢ao no
sistema viario estrutural favoreceria a convergéncia de fluxos em diregao ao centro do
Distrito Federal, o que o aproxima mais de uma légica de reforco dos deslocamentos
existentes do que de redistribuigao territorial das atividades. Entende-se, portanto, que
houve uma dissociagao entre a localizagéo proposta e o objetivo geral da estratégia
de descentralizagdo, uma vez que a proximidade com o centro consolidado reduziria
sua capacidade potencial de operar como subcentralidade autbnoma.

O PM Torto evidencia de maneira clara as tensdes entre os critérios locacionais
adotados e os objetivos declarados da estratégia dos Polos Multifuncionais, tornando-
se exemplo relevante para a compreensao dos limites da proposta quando analisada
a partir da insergao dessas areas na estrutura urbana do Distrito Federal.

A leitura conjunta das localizagdes evidencia que, apesar das diferengas
territoriais e funcionais entre os PM analisados, predominam padrboes de insercao
urbana, marcados pela proximidade aos eixos estruturais de deslocamento e pela
permanéncia de uma relagao funcional subordinada ao CCS representado pelo Plano
Piloto. Observa-se que todas as Unidades de Planejamento Territorial, exceto a UPT
Central, foram contempladas com ao menos um Polo Multifuncional, o que indica a
intencdo do PDOT/2009 de distribuir territorialmente a estratégia de descentralizagao
e de articular os polos a outras diretrizes do plano, como as Estratégias de
Dinamizacgao, Estruturagao Viaria, Areas Econdmicas, Areas de Oferta Habitacional e
Areas de Regularizagéo Fundiaria de Interesse Especifico e Interesse Social.

Entretanto, a analise das localizacbes demonstra que, embora os critérios
formais privilegiassem a acessibilidade ao transporte coletivo, a disponibilidade
territorial e o potencial de indugéo de atividades, nem todas as escolhas locacionais
mantiveram aderéncia a esses parametros, revelando situagdes em que questdes
ambientais, fragilidades territoriais ou a prépria posigao relativa no sistema urbano

limitavam a possibilidade de consolidacao das centralidades pretendidas.
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A diversidade territorial do DF naturalmente exigia adaptagdes aos critérios
gerais, contudo, em alguns casos, a localizagdo dos PM parece ter ignorado
condicionantes estruturais relevantes, resultando em propostas mais alinhadas a

l6gica de apoio a estrutura existente do que a reconfiguragédo do sistema urbano.

4.1.3.4 A Expectativa sobre os Polos Multifuncionais

Além da localizagao, outro aspecto associado aos Polos Multifuncionais foi a
expectativa atrelada a eles enquanto elementos articuladores do espago adjacente.
Como apontado anteriormente, ao realizar uma leitura comparada fica evidente que
no PDOT/2009 os PM foram estruturados a partir de um nucleo comum, composto por
trés funcbes principais: i. comércio e servicos associados a habitacao; i
equipamentos de abastecimento, cultura e lazer; e jii. centros empresariais.

A primeira funcdo, de comércio e servigos associados a habitagdo, tratava-se
do unico elemento universal, presente em todos os PM. Sua presenca em todos indica
que o plano partiu do pressuposto de que a centralidade emergiria da combinacgao
entre moradia e servicos cotidianos, buscando reduzir deslocamentos para atividades
basicas (Distrito Federal, 2024a, p. 15). Do ponto de vista urbanistico, essa diretriz
aproximou-se da nog¢ao de centralidade de uso misto, mas sem especificacao de
densidade, intensidade de uso ou estrutura morfolégica capaz de sustentar a mistura.
A centralidade aparecia, portanto, como programa funcional, ndo como resultado da
configuragcéo espacial, por exemplo.

A segunda fungao, equipamentos de abastecimento, cultura e lazer, apareceu
na maioria dos polos’® indicando que no PDOT/2009 entendiam-se esses
equipamentos como motivadores de deslocamentos urbanos de relevancia. Ha aqui
uma leitura implicita sobre a atracado de fluxos a partir da oferta de consumo e lazer,
reforcando o papel dos PM como destinos regionais ou atratores. Isso revela uma
aproximacao com modelos de centralidade ancorados em equipamentos de grande
porte (shopping centers, hipermercados e complexos de lazer), mais proximos da
l6gica de centralidade comercial do que de centralidades urbanas diversificadas.

A Ultima, centros empresariais, € recorrente em PM’® estratégicos e sua

presenca indicou a tentativa de redistribuicdo de empregos no territério. Entretanto,

78 Especificamente nos Polos Multifuncionais Taguatinga (PM 2), Grande Colorado (PM 3),
Metropolitana (PM 4), Planaltina (PM 5), Samambaia (PM 6) e Sdo Sebastido (PM 7).

7 Neste caso, refere-se aos Polos Multifuncionais Grande Colorado (PM 3), Metropolitana (PM 4),
Samambaia (PM 6); Sdo Sebastido (PM 7); Sul (PM 8) e Torto (PM 9).
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observou-se uma expectativa de atragdo do setor terciario superior em locais ja
relativamente integrados a estrutura urbana.

Alguns programas previstos para os PM apareceram de forma localizada,
revelando diferenciagdes territoriais importantes, e indicavam que, embora o modelo
geral de funcionamento dos polos fosse relativamente homogéneo, a apresentagao
que compunha o documento técnico do PDOT/2009 buscou associar determinados
programas a caracteristicas especificas do territério, como perfil socioeconédmico da
populagao, proximidade a atividades produtivas existentes e papel regional esperado
para cada localizagao.

As atividades relacionadas a qualificagdo profissional e a educagao
complementar foram previstas apenas nos PM associados a areas de expansao
urbana ou a contextos de articulagdo metropolitana, especificamente nos Polos
Multifuncionais Sao Sebastiao (PM7), Sul (PM8) e Torto (PM9). No caso de Sao
Sebastido, a justificativa esteve explicitamente vinculada a necessidade de geracgao
de emprego e qualificagdo da populagdo de menor renda, enquanto nos polos Sul e
Torto essas atividades foram associadas ao suporte a atividades econdmicas
especificas, relacionadas aos setores industrial, logistico e tecnoldgico. Essa
diferenciagcdo evidenciou uma tentativa de ajustar o programa funcional ao perfil
socioecondmico local, ainda que sem articulagao clara com politicas educacionais ou
produtivas mais amplas.

De forma semelhante, a previsdo de hospedagem, restrita aos Polos
Multifuncionais Sul e Torto, indicava uma leitura desses espagos como areas de apoio
a atividades econdmicas especializadas, e nao propriamente como centralidades
urbanas completas. Assim, tais polos foram concebidos mais como suporte funcional
as dindmicas produtivas previstas para suas areas de influéncia do que como nucleos
urbanos autbnomos capazes de concentrar multiplas fun¢des urbanas.

Observando o conjunto dos PM é possivel elencar trés caracteristicas
estruturais da estratégia:

o Homogeneidade programatica elevada: a repeticdo das mesmas categorias de
uso sugere que os polos foram concebidos a partir de um modelo unico,
adaptado pontualmente as regides, e ndo como centralidades diferenciadas
derivadas da estrutura espacial existente;

. Centralidade entendida como oferta de equipamentos: a estratégia assumiu
implicitamente que a concentracédo de equipamentos geraria centralidade, sem
considerar que, na loégica configuracional, centralidade depende da posi¢cao
relativa na rede urbana e da capacidade de captar movimento natural; e
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o Auséncia de hierarquia funcional clara entre PM: embora localizados em
contextos territoriais distintos, os polos recebem programas semelhantes, o que
sugere uma expectativa de desempenho urbano equivalente, sem considerar
as diferengas de acessibilidade configuracional.

A leitura conjunta dessas caracteristicas indica que, embora o PDOT/2009
tenha buscado atribuir especificidades territoriais a cada Polo Multifuncional, tais
diferencia¢cdes permaneceram restritas a ajustes programaticos pontuais, sem alterar
substancialmente a légica geral da estratégia. Dessa forma, os PM foram concebidos
a partir de um modelo relativamente homogéneo de centralidade, cuja efetividade
dependia menos das condi¢cbes espaciais preexistentes e mais da expectativa de
inducéo urbana por meio da implantagao de equipamentos e atividades previstas.

Esse aspecto torna relevante a analise dos limites estruturais da estratégia,
uma vez que a auséncia de hierarquizagao funcional, associada a dependéncia de
intervencdes posteriores e a necessidade de articulagdo institucional complexa,
contribuiu para o distanciamento entre a formulagdo normativa dos Polos
Multifuncionais e sua efetiva implementacéo, conduzindo a discussao sobre os fatores

que motivaram sua nao execugao.

4.1.3.5 Discussao Critica

A analise desenvolvida até aqui evidencia que, embora os Polos Multifuncionais
tenham sido concebidos como instrumento capaz de reorganizar o desenho urbano
do Distrito Federal por meio da criagdo de subcentralidades, a estratégia ndo se
materializou (Distrito Federal, 2024d), mantendo-se, em grande medida, no plano
normativo e programatico (Distrito Federal, 2024a, p. 103). Ainda assim, mais do que
interpretar essa auséncia de implementagcdo como mero resultado de limitagdes
institucionais, interessa destacar que parte dos limites da estratégia ja se revelava na
prépria forma como as localizagdes foram definidas e justificadas, sobretudo por sua
aderéncia variavel aos critérios estabelecidos e por sua relagdo ambigua com a
estrutura territorial existente.

Evidencia-se a partir do documento Leitura Técnica do Eixo Mobilidade,
produzida no processo de revisdo do PDOT em 2024, onde registrou-se que diversos
PM foram propostos em areas desocupadas e isoladas, aspecto considerado negativo
para a acessibilidade por modos ndo motorizados (Distrito Federal, 2024d), ainda que
compativel com a légica de cidades de borda (Goes, 2021). Essa constatacao reforga

que a escolha de vazios urbanos como suporte locacional, combinada a expectativa
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de indugao de centralidade por meio da implantacéo de equipamentos e do vinculo ao
transporte coletivo, pressupunha uma capacidade de transformacao territorial que néo
€ demonstrada apenas pela presencga de infraestrutura planejada (Distrito Federal,
2009c, p. 286). Em outros termos, os PM foram formulados a partir de uma
centralidade entendida predominantemente como programa funcional, e ndo como
efeito da posicao relativa na rede urbana, o que tensiona a hipdtese de que a
concentracédo de usos precederia a concentragdo de movimento.

Além disso, o proprio desenho normativo do instrumento introduz uma
dependéncia circular, ao condicionar a implantagao dos polos a consolidagao prévia
da Rede Estrutural de Transporte Coletivo (Distrito Federal, 2009c, p. 286). Na pratica,
a rede estruturante dependeria de fluxos que os PM ajudariam a produzir, ao passo
que a viabilidade dos PM dependeria da rede ainda n&o implantada, sem que o plano
explicitasse uma estratégia de priorizacao territorial e faseamento capaz de romper
esse ciclo. Soma-se a isso a homogeneidade programatica observada entre os polos,
na medida em que a repeticdo de fungdes principais® sugere a adogado de um modelo
genérico de centralidade, pouco sensivel a diversidade morfolégica e socioeconémica
das areas selecionadas.

Nesse quadro, mesmo reconhecendo que o PDOT/2009 buscou articular os PM
a outras estratégias®’, a andlise indica que a consisténcia dessa amarragédo no foi
suficiente para garantir coeréncia locacional entre objetivos e meios. Isso se evidencia
tanto nas situagdées em que condicionantes ambientais e restricoes territoriais limitam
a possibilidade de expansao e diversificagdo de usos quanto nos casos em que a
posicao dos polos no sistema tende a reforgar a légica pendular e a subordinagao ao
CCS do Plano Piloto, em vez de criar condi¢cdes para centralidades mais autbnomas
(Distrito Federal, 2024b; 2024d, p. 142). Assim, o problema n&o se reduz ao fato de
os PM nao terem sido implantados (Distrito Federal, 2022; 2024a; 2024d), mas ao
descompasso entre critérios, localizagao e estrutura urbana, em um territorio que se
transformou intensamente e por dinamicas frequentemente dissociadas das diretrizes
de 2009 (Distrito Federal, 2024c).

80 S30 elas: i. comércio e servigos associados a habitagao, ii. equipamentos de abastecimento, cultura
e lazer e iii. centros empresariais.

81 Estratégias de Dinamizagao, Estruturagdo Viaria, Areas Econdmicas, Areas de Oferta Habitacional,
Aris e Arine (Distrito Federal, 2024a, p. 102; Distrito Federal, 2024d, p. 18—-19).
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Dessa forma, os Polos Multifuncionais devem ser compreendidos como uma
das tentativas sistematizadas de enfrentamento da monocentralidade e da
concentracédo de oportunidades no Plano Piloto, e seu exame contribui para delimitar
um ponto relevante: a descentralizacdo ndo pode ser pensada apenas como
distribuicdo de usos e equipamentos, mas exige compatibilizagdo entre localizacéo,
acessibilidade e estrutura espacial do territério, perspectiva que o planejamento
recente ja indica ao incorporar variaveis funcionais, econémicas e configuracionais na
identificacdo de potencialidades e desequilibrios (Distrito Federal, 2024a, p. 184).

E a partir desse enquadramento que o item seguinte analisa outras estratégias
de descentralizacdo formuladas no PDOT/2009 e em instrumentos posteriores, em
especial as Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF, examinando como
distintas leituras sobre mobilidade, uso do solo e desenvolvimento econémico

buscaram enfrentar o mesmo problema estrutural no territério distrital.

4.2 ZONEAMENTO ECOLOGICO-ECONOMICO DO DISTRITO FEDERAL (2019)

A discussao sobre a descentralizagao e o estimulo a criacdo de novos centros
nao se limita ao PDOT/2009. O Zoneamento Ecoldgico-Econémico (ZEE)?? do Distrito
Federal (DF), instituido em janeiro de 2019, também aborda a questdao do combate a
centralidade excessiva do Plano Piloto a partir da proposicdo de Areas de
Desenvolvimento Produtivo (ADP) em regides fora do CCS principal, ainda que sem
referéncia direta aos Polos Multifuncionais do PDOT/2009.

O ZEE-DF/2019 se propde a subsidiar agdes de planejamento governamental,
otimizando a gestéo e o uso do territorio e contribuindo para a mitigagéo de processos
de ocupacéao predatodria, historicamente marcantes em Brasilia. O instrumento parte
da integragdo entre analises ambientais e socioeconbmicas para promover o0
desenvolvimento sustentavel, considerando simultaneamente os limites ambientais e

as dinamicas sociais e econOmicas que estruturam o territorio distrital. Trata-se,

82 O Zoneamento Ecolégico-Econdmico (ZEE) ndo é exclusividade do DF, mas sim um instrumento da
Politica Nacional do Meio Ambiente, regulamentado pelo Decreto Federal n® 4.297/2002. Destina-se a
orientar o desenvolvimento sustentavel por meio da compatibilizagdo entre as caracteristicas
ambientais e socioeconémicas do territério (Distrito Federal, [s.d.]). A Elaboragéo do ZEE se baseia em
um processo iniciado com diagndsticos técnicos integrados, seguido pela construgdo de cenarios
futuros, tendo como produto a definigdo de diretrizes territoriais para unidades semelhantes,
considerando vulnerabilidades, potencialidades e particularidades de cada local. Seu objetivo é orientar
o planejamento e reduzir dindmicas de ocupacao predatdria (Distrito Federal, [s.d.]).
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portanto, de um referencial legal (e também técnico) que articula fragilidades
ambientais e necessidades econbémicas em uma mesma visao territorial.

Seu art. 5° apresenta dez objetivos, destacando-se, para a presente discusséo,
aqueles relacionados a organizacao territorial das atividades econémicas e a
integracdo do planejamento urbano, especialmente: i. promog¢ao da distribuicdo da
geracao de emprego e renda no territorio (inciso IV); ji. integracdo do DF com a Regiéo
Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno — Ride/DF (inciso X); iii.
orientacdo e fundamentacao dos instrumentos de planejamento e gestao territorial de
forma integrada as politicas publicas setoriais (inciso VII); e iv. diversificagado da matriz
produtiva com inclusdo socioecondmica (inciso |). Esses quatro objetivos evidenciam
a convergéncia entre o ZEE-DF e os dados do PDOT/2009 na se¢ao anterior.

O inciso IV assume especial relevancia, pois os PM constituem, no ambito do
PDOT/2009, como um instrumento de enfrentamento a concentragdo de empregos e
servigos. Nesse sentido, contribui para a compreensdo da descentralizagdo nao
apenas como estratégia urbanistica, mas como objetivo explicito da politica ambiental
e econdmica do Distrito Federal. O inciso X amplia essa leitura ao deslocar a
discussao para a escala regional, uma vez que a descentralizacdo nao se limita a
l6gica intraurbana, mas envolve a redistribuicao de fluxos metropolitanos e regionais,
especialmente diante da pendularidade e da dependéncia funcional dos municipios
goianos adjacentes em relagao ao DF.

O inciso VII, por sua vez, refor¢a a necessidade de que a organizagao territorial
das centralidades dialogue com condicionantes ambientais e econdmicas,
consolidando a ideia de planejamento integrado e apontando possibilidades de
aprimoramento conceitual dos polos multifuncionais. Ja o inciso |, embora menos
direto que o inciso IV, reafirma o fundamento econémico da descentralizagao, pois a
diversificagao produtiva pressupde a distribuicao territorial das atividades econémicas,
dialogando com a légica dos PM como espagos de concentracdo de usos mistos e
atividades econdmicas fora do Plano Piloto.

Para além dos objetivos, o ZEE-DF é relevante para o debate em curso por
organizar o territério distrital em Zonas Ecoloégico-Econémicas dotadas de
caracteristicas ambientais, sociais e econdmicas proprias, definidas a partir das
unidades hidrograficas, dos corredores ecoldgicos, dos riscos ambientais e das

dindmicas sociais e econbmicas associadas (Distrito Federal, 2018b). Exceto pelo
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ultimo, tais critérios se afastam daqueles utilizados na definicdo dos Polos
Multifuncionais, evidenciando abordagens distintas sobre a organizacgéo territorial.

A estruturagdo proposta no ZEE-DF se traduz em duas Zonas Ecoldgico-
Econémica que cobrem todo o Distrito Federal: i. de Diversificagcdo Produtiva e
Servigos Ecossistémicos (ZEEDPSE), destinada a assegurar atividades produtivas
compativeis com a protecdo ambiental, a conservagao do Cerrado remanescente e a
manutengdo do ciclo hidrolégico; e ii. de Dinamizagdo Produtiva com Equidade
(ZEEDPE), voltada a diversificagdo das bases produtivas da capital federal com
inclusdo socioecondbmica, desde que compativel com os riscos ecologicos e com a

provisao de servigos ecossistémicos, como mostra o Mapa 7 (Distrito Federal, 2019).

Mapa 7 — Zoneamento Ecoldgico-Econémico do Distrito Federal.
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Cada uma dessas zonas € composta por subzonas definidas a partir dos
estudos técnicos que subsidiaram a elaboracao da lei. A ZEEDPSE (Mapa 8) possui
sete subzonas destinadas a protecdo ambiental e a manutencdo das funcgdes
ecologicas estratégicas, diferenciando-se principalmente pelo grau de restricdo

ambiental e pela fungao ecolégica predominante.
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Mapa 8 — Subzonas da ZEEDPSE.
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Para a discussdo aqui desenvolvida, entretanto, torna-se mais relevante a
ZEEDPE (Mapa 9), suas subzonas e diretrizes, uma vez que funcionam como marco
territorial de orientagao a localizagao das atividades produtivas. Mais do que autorizar
ou incentivar empreendimentos, essas subzonas estabelecem condigbes territoriais
para que a dinamizagao econdémica ocorra sem gerar novas pressdes sobre recursos
hidricos, conectividade ecoldgica e permeabilidade do solo.

O ponto de partida das diretrizes reconhece a geracdo de emprego e renda
como componente estruturante, explicitando que essa dinamica deve ocorrer de
acordo com a vocacdo territorial e com énfase em areas especificas, as Areas de
Desenvolvimento Produtivo (Mapa 10). Assim, a descentralizagdo produtiva nao é
compreendida como dispersao das atividades, mas como concentragao orientada em
territérios nos quais ha aderéncia entre vocaciao econdmica, capacidade de suporte

ambiental e estratégia de estruturagao territorial (Distrito Federal, 2018b).
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Mapa 9 — Subzonas da ZEEDPE.
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Mapa 10 — Areas de Desenvolvimento Produtivo (ADP).
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Esse principio se aprofunda quando o ZEE-DF/2019 vincula a dinamizagao
produtiva ao desenho das infraestruturas de mobilidade e logistica. A expansao e a
qualificacdo dessas infraestruturas aparece articulada a criagdo de areas produtivas
em locais definidos (Distrito Federal, 2019), indicando uma leitura de planejamento na
qual a facilitagdo do acesso (e ndo apenas a disponibilidade de areas vazias) constitui
condicao fundamental para a consolidacédo de centralidades fora do Plano Piloto.

O texto legal evidencia esse arranjo ao estabelecer correspondéncia direta
entre a geragdo de emprego e renda nas ADP e recortes territoriais definidos,
reforcando o papel dessas areas como instrumentos espaciais de politica econémica
(Distrito Federal, 2019). Ao mesmo tempo, a diretriz de redistribuicdo das atividades
produtivas nos nucleos urbanos consolidados, com vistas a inclusdo de populagdes
vulneraveis, permite interpretar a descentralizacdo como politica de equidade
territorial de oportunidades, alinhado ao debate sobre reducdo de deslocamentos
pendulares em Brasilia.

Esse vetor de descentralizacdo € complementado por diretrizes que tratam
diretamente da forma urbana e da estruturacdo de centralidades. Ao prever a
promog¢ao de nucleos urbanos compactos, a revitalizagado de areas consolidadas e a
consolidacdo de centros e subcentros interligados por sistemas viarios € modais
integrados (Distrito Federal, 2019), o ZEE-DF/2019 explicita que a reorganizagao
produtiva depende da definicdo das partes e a articulacdo entre elas no espaco
urbano. Ainda que nao adote a nomenclatura do PDOT/2009, o instrumento opera sob
l6gica semelhante, ao reconhecer as centralidades como suporte territorial da
distribuicao das atividades e, consequentemente, das oportunidades.

A lei ratifica essa logica ao detalhar diretrizes para a implantacao de sistemas
integrados de mobilidade e transporte publico coletivo (Distrito Federal, 2019),
enfatizando a integragcao entre modais e a articulacdo entre transporte de média e
baixa capacidade para atendimento interno em ZEEDPE especificas (Distrito Federal,
2019). Ao jogar luz na interligagao entre municipios do Entorno e novas centralidades
distritais, o ZEE-DF/2019 desloca a discussao da descentralizagdo para uma escala
funcional metropolitana, reconhecendo que a redistribuicdo dos empregos depende
da reorganizagcao das redes de deslocamento que estruturam o territorio (Distrito
Federal, 2018b).

Além das duas zonas supracitadas, o ZEE-DF/2019 apresenta as ja citadas

ADP, que representam uma das inovagdées mais relevantes da lei ao reconhecer
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explicitamente que o desenvolvimento econbémico constitui também um problema
territorial, manifestando-se de forma diferenciada conforme as caracteristicas
ambientais e socioecondmicas de cada regido. Ao estabelecer areas destinadas a
inducdo de atividades produtivas compativeis com essas caracteristicas, o ZEE-
DF/2019 articula (a0 menos na dimenséao legal) a geracdo de emprego e renda, a
inclusao socioprodutiva e a redugao das desigualdades espaciais. Nesse sentido, as
ADP sé&o concebidas como receptaculos do desenvolvimento regional, orientados a
desconcentracdo das oportunidades econémicas historicamente concentradas no
territorio distrital (Distrito Federal, 2018b).

O ZEE-DF/2019 prevé a criacao de oito ADP (Mapa 10): ADP | — Regiao Sul-
Sudoeste, que se destina a implantacdo de infraestrutura logistica de integracao
multimodal para circulacdo de pessoas, cargas e mercadorias; ADP Il — Regiao
Centro-Regional, que busca fortalecer a centralidade econémica formada pelo eixo
Ceilandia—Taguatinga—Samambaia; ADP Illl — Regiao Sul, voltada a diversificacao
das atividades produtivas e a ampliacdo da geracado de empregos; ADP IV — Regiao
Norte-Nordeste, com o objetivo de dinamizar atividades econémicas nessas porgdes
do territorio; ADP V — Regiao Norte, associada ao desenvolvimento de atividades
vinculadas ao potencial minerario e as cadeias produtivas relacionadas; ADP VI —
Regiao Nordeste, com objetivo de estruturar um portal turistico regional e ao estimulo
a atividades produtivas associadas a pequena produgédo agropecuaria; ADP VII —
Regiado Centro-Leste, que se destina a agregacéao de valor a produ¢ao agropecuaria
existente; e ADP VIIl — Regiao Leste, buscando promover a modernizagédo e a
integracao das atividades agropecuarias desenvolvidas na regiao.

Cabe frisar sua distribuicdo pelo territério distrital como elementos destinados
a estimular o desenvolvimento socioecondmico das regides em que se inserem,
frequentemente associadas a populagdes mais vulneraveis. Contudo, essas areas ja
citadas sao definidas por poligonais indicativas que dependem de delimitacao
posterior pelo Governo do Distrito Federal e que, assim como os PM, néo
apresentaram avancgos significativos na implementagdo desde a publicagao da lei.

Ao mesmo tempo, a prépria estrutura normativa que fundamenta as ADP revela
uma questdo entre sua poténcia conceitual e sua fragilidade operacional, pois
reproduz um padréo ja observado em outros instrumentos legais do DF, incluindo o
PDOT/2009. Embora o ZEE-DF/2019 estabelega objetivos claros e diretrizes
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territoriais consistentes®3, o carater indicativo das poligonais e a dependéncia de
regulamentagdes posteriores e de politicas setoriais de desenvolvimento produtivo
sustentavel transformam a flexibilidade inicial do instrumento em um dos fatores
explicativos para a auséncia de avangos concretos (Distrito Federal, 2018b) apds sete
anos de vigéncia.

Ao ajustar o foco para as subzonas da ZEEDPE, torna-se ainda mais evidente
que as ADP sao concebidas como plataformas territoriais para a descentralizagcéo
produtiva, articulando: /. implantacdo e viabilizagdo fundiaria; Jii. atracdo de
empreendimentos-ancora; Jii. qualificacdo da mao de obra; e iv. provisdo de
infraestrutura de suporte e mobilidade (Distrito Federal, 2019).

As SZDPE correspondem as subdivisdes territoriais da ZEEDPE no ambito do
ZEE-DF/2019. Essas subzonas estabelecem recortes espaciais destinados a orientar
a localizagdo e o desenvolvimento de atividades produtivas compativeis com as
condi¢cbes ecoldgicas e socioecondmicas do territdério, com vistas a promogao de
dinamizag&o econdmica com inclusdo social e respeito aos limites ambientais.

Na SZDPE 1, a implantagdo da ADP | indica a formagao de polos econdmicos
estruturados nos quais a geragdo de emprego decorre de processos planejados de
aglomeracao produtiva. Na SZDPE 2, a implantacao das ADP Il e Ill € acompanhada
por diretrizes que articulam dinamizagdo econdmica, qualificacdo profissional,
requalificagcdo urbana e integragéo entre nucleos urbanos por sistemas de transporte
de maior capacidade, evidenciando a descentralizagdo do emprego como estratégia
simultaneamente produtiva e urbana.

Na SZDPE 3, as diretrizes estimulam atividades econdmicas voltadas a
ampliagdo da autonomia local em relagdo a area central de Brasilia, associando a
dinamizacdo produtiva a reducdo dos fluxos de transporte e a diminuicdo da
dependéncia funcional em relagdo ao Plano Piloto. Na SZDPE 4, a dinamizacao
econdmica ocorre por meio do incentivo a atividades associadas a circuitos turisticos,
esportivos e gastrondmicos vinculados ao patriménio histérico e a paisagem urbana,
configurando centralidades de carater mais difuso baseadas em servigos e lazer e
contribuindo para diversificar as atividades econémicas fora do eixo central do DF.

Tanto na SZDPE 5 quanto na SZDPE 7, a implantacdo de atividades

econbmicas é diretamente vinculada a reducado da pressao funcional exercida pelo

83 A secao Il do 2° Capitulo do ZEE-DF/2019 apresenta diretrizes gerais e diretrizes para cada uma das
suas subzonas. No total, o documento possui 156 diretrizes.
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Plano Piloto, por meio da diversificagdo produtiva e da minimizagado dos fluxos de
mobilidade e transporte, vinculando geracao de emprego a compatibilizagado entre
desenvolvimento urbano e capacidade de suporte ambiental. Na SZDPE 6, as
diretrizes indicam a consolidagcdo de novas centralidades produtivas associadas a
implantacdo das ADP previstas para a subzona, a atragcdo de empreendimentos
estruturadores e a qualificagdo da mao de obra, em articulagdo com a requalificagao
urbana de Planaltina como centralidade histérica vinculada a economia da
conservagao e ao turismo rural e ecolégico.

De maneira geral, as diretrizes das SZDPE indicam que, no ambito do ZEE-
DF/2019, a descentralizagdo do emprego € concebida como estratégia territorial
integrada, na qual dinamizagdo econdmica, mobilidade, formagao de centralidades e
condicionantes ambientais operam de forma articulada. Em alguns casos, observa-se
sobreposicao entre PM e ADP, como em Samambaia e Santa Maria, o que reforca a

relevancia desses territorios para a politica de descentralizagao (Mapa 11).

Mapa 11 — Polos Multifuncionais do PDOT/2009 e ADP do ZEE-DF/2019.
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Esses casos, entretanto, diferenciam-se dos demais PM por estarem
associados a estruturas urbanas ja consolidadas. Em Samambaia, o PM articula-se
com areas residenciais em ambos os lados e com o terminal do metr6 existente; em
Santa Maria, a articulagao ocorre em conurbagcdo com o municipio de Valparaiso de
Goias, cujo crescimento recente tem sido impulsionado pela expansao residencial
vertical. Os demais Polos Multifuncionais e ADP nao se articulam entre si, apesar de
perseguirem objetivos semelhantes.

A ADRP |, localizada nas por¢des rurais do Gama e Recanto das Emas e porcéo
urbana de Samambaia, exemplifica de forma clara essa ambivaléncia. Do ponto de
vista estratégico, sua concepgcao € coerente, pois parte do potencial logistico
decorrente da integracdo de modais rodoviario, ferroviario e aeroviario, buscando
consolidar um polo produtivo de escala regional e nacional. Entretanto, a dependéncia
de infraestrutura e de articulagao intergovernamental, especialmente por envolver a
ferrovia, desloca sua viabilidade para além da governabilidade direta distrital, tornando
sua implementacao dependente de decisdes externas ao proprio ZEE-DF.

Na ADP Il, situada no eixo das Regides Administrativas de Ceilandia,
Taguatinga e Samambaia, observa-se situagao distinta. A estratégia parte do
reconhecimento de uma centralidade econémica ja existente e busca fortalecé-la por
meio da ampliacdo de atividades produtivas de maior complexidade tecnologica e
econdmica, alinhando-se a reducdo dos deslocamentos pendulares e a aproximagao
entre emprego e moradia. Contudo, a auséncia de instrumentos urbanisticos e
fundiarios diretamente associados a ADP limita sua capacidade de indugado, mantendo
a estratégia dependente das dinamicas espontaneas do mercado.

A ADP Ill, localizada em Santa Maria, reforca a intencdo de diversificar e
dinamizar a base produtiva industrial do territério. Embora a diretriz seja coerente com
a légica do ZEE-DF/2019 ao buscar a ampliacdo da geracdo de emprego em areas
com potencial de expansao econdmica, a auséncia de definigdo operacional sobre os
mecanismos de viabilizacdo dessa diversificagdo produz incerteza regulatoria e
dificulta a materializagdo da estratégia proposta.

Situagcdo semelhante ocorre na ADP IV, em Sobradinho e Itapoa, onde a
disponibilidade territorial e o potencial de absorc¢ao de atividades produtivas justificam
sua escolha. A estratégia busca equilibrar o desenvolvimento territorial ao direcionar
investimentos para regides menos dindmicas economicamente. Contudo, a auséncia

de infraestrutura consolidada e os custos iniciais elevados para implantagcao de
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atividades produtivas de maior porte reduzem a atratividade econdémica da area,
evidenciando a limitagdo de instrumentos baseados apenas na indicagao territorial.

A ADP V, voltada ao potencial minerario da Fercal, explicita de forma ainda
mais evidente a dependéncia de instrumentos complementares. A propria lei
condiciona sua delimitacdo ao zoneamento ambiental minerario, criando relacéo de
interdependéncia entre instrumentos que, na auséncia de consolidagao institucional
simultanea, tende a produzir inércia. Assim, embora a estratégia territorial seja
tecnicamente consistente, sua execucdo permanece condicionada a etapas
regulatorias adicionais que nao foram plenamente operacionalizadas.

Na ADP VI, localizada em Arapoanga e Planaltina, a proposta de articulacéo
entre turismo, atividades do setor primario e infraestrutura produtiva representa uma
tentativa interessante de diversificagdo econémica. A estratégia reconhece vocagdes
locais e busca combinar atividades produtivas distintas, contudo, essa diversidade
também gera ambiguidade operacional, exigindo elevado grau de coordenagao
institucional e definicdo clara de projetos estruturantes, elementos que ndo se
materializaram no periodo posterior a aprovagao da lei.

As ADP VIl e VIl (no Paranoa e em Planaltina, respectivamente), voltadas a
agregacao de valor a produgéo agropecuaria € a modernizagao das atividades rurais,
apresentam formulacdo conceitual alinhada ao cerne do ZEE-DF/2019 ao integrar
desenvolvimento econdmico e sustentabilidade territorial. A proposta de verticalizagao
produtiva e qualificagdo tecnolégica das cadeias existentes responde a demandas
reais do territorio. Ainda assim, a auséncia de instrumentos econdmicos, assisténcia
técnica estruturada e governancga produtiva territorial limita a transformacao dessas
diretrizes em arranjos produtivos concretos, mantendo-as no plano estratégico.

A andlise conjunta das Areas de Desenvolvimento Produtivo evidencia,
portanto, uma caracteristica recorrente: o instrumento mostra-se robusto enquanto
diretriz territorial, mas fragil enquanto mecanismo de implementacdao. A estratégia
reconhece corretamente que a localizacdo das atividades produtivas influencia os
padroes de mobilidade, o acesso a oportunidades e a organizagao urbana,
aproximando o planejamento econémico da estrutura espacial do territério. Entretanto,
a auséncia de uma cadeia completa de implementacéo resulta na permanéncia das
ADP como linguagem de planejamento, e ndo como vetor de transformacao territorial.

Ainda que representem avanco na identificacdo de areas potencialmente

capazes de se consolidar como novas centralidades, as ADP apresentam limitagdes
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decorrentes da falta de articulagdo com o plano diretor e de sua localizagao
frequentemente dissociada da malha urbana implantada. Decorridos anos desde sua
criacdo e sem implantacao efetiva, as ADP passam a reproduzir 0 mesmo problema
observado nos PM: elevada densidade conceitual e baixa efetividade pratica.

Essa leitura torna particularmente relevante a relagdo entre as ADP do ZEE-
DF/2019 e os PM previstos no PDOT/2009. Enquanto as ADP operam como
instrumentos de indugcdo econdmica em escala estratégica, os PM sédo concebidos
como instrumentos urbanisticos voltados a estruturagdo de centralidades e a
organizagdo do uso do solo. A convergéncia entre ambos reside na tentativa de
redistribuir oportunidades no territorio e reduzir a dependéncia do Plano Piloto, ainda
que a experiéncia das ADP evidencie o risco de nomeacgéao de areas estratégicas sem
a correspondente estrutura de governanga e implementacéo.

Nesse sentido, a principal contribuicdo analitica das ADP para o debate
contemporaneo do planejamento territorial no Distrito Federal faz morada menos em
seus resultados concretos e mais nas ligdes institucionais que oferecem. A estratégia
torna evidente a necessidade de integragao entre planejamento ambiental, econémico
e urbano, demonstrando que a inducdo territorial depende de instrumentos
operacionais capazes de transformar diretrizes em projetos, investimentos e
transformacdes espaciais efetivas. A articulacdo futura entre ZEE-DF/2019 e
PDOT/2009, especialmente por meio da relacido entre ADP e PM, apresenta-se,
portanto, como oportunidade para superar uma lacuna histérica.

Cumpre salientar que a analise do ZEE-DF/2019 demonstra que o instrumento
nao deve ser compreendido como exclusivamente ambiental, mas como elemento
central na orientagéo territorial do desenvolvimento econdmico e na organizagao
espacial das atividades produtivas. Embora seu nucleo normativo esteja associado a
compatibilizagdo entre desenvolvimento econdmico e a capacidade de suporte
ambiental, o conjunto das diretrizes revela compreensdo ampliada do planejamento
territorial, na qual a distribuicdo das oportunidades econémicas e a localizagao das
atividades produtivas assumem papel central na redugcao das desigualdades
socioespaciais e na eficiéncia do funcionamento urbano. Trata-se, portanto, de um
grave diagnostico, pois parte das criticas dirigidas aos Polos Multifuncionais
relacionava-se justamente as dificuldades de implantagdo em grandes vazios
urbanos(DISTRITO FEDERAL, 2024c), problema que, ao menos parcialmente,

também esta presente na estratégia das ADP.
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4.3 CONFLUENCIA DO PDOT/2009 E ZEE-DF/2019

Por todo o exposto neste capitulo, a analise conjunta das estratégias previstas
no PDOT/2009 e das diretrizes territoriais estabelecidas pelo ZEE-DF/2019 evidencia
a persisténcia de um diagnostico comum no planejamento territorial do DF: a
concentracdo historica de atividades econbmicas e empregos no Plano Piloto,
associada a dispersao residencial e a configuragao urbana fragmentada, constitui
elemento estruturante dos desequilibrios socioespaciais e dos elevados fluxos
pendulares que caracterizam o funcionamento cotidiano da metropole brasiliense.
Tanto a Estratégia de Dinamizacdo de Areas Urbanas quanto a Estratégia de
Estruturacdo Viaria, assim como as Areas de Desenvolvimento Produtivo previstas no
ZEE-DF/2019, partem do reconhecimento dessa condi¢gdo e buscam, por diferentes
caminhos, induzir a formacao de centralidades capazes de redistribuir oportunidades
e reduzir a dependéncia funcional em relagdo ao centro principal.

Observa-se, entretanto, que tais instrumentos operam em escalas e dimensodes
distintas do planejamento territorial. No ambito do PDOT/2009, as estratégias
analisadas estruturam-se predominantemente a partir da loégica urbanistica,
associando acessibilidade, mobilidade e uso do solo como elementos indutores da
formacao de centralidades. Ja o ZEE-DF/2019 incorpora a descentralizagao sob a
perspectiva da organizagao produtiva e da compatibilizagdo entre desenvolvimento
econdmico e capacidade de suporte ambiental, deslocando parcialmente o debate
para uma escala regional e para a articulagao entre politicas econdmicas, ambientais
e territoriais. Apesar dessas diferencas de abordagem, ambos os instrumentos
convergem ao reconhecer que a localizagdo das atividades econOmicas, a
acessibilidade territorial e a estrutura urbana constituem dimensdes indissociaveis no
enfrentamento das desigualdades espaciais do Distrito Federal.

Contudo, a leitura critica acumulada ao longo do periodo posterior a formulagao
desses instrumentos revela um padrao recorrente no planejamento territorial distrital:
a elevada consisténcia conceitual das diretrizes ndo se traduziu, na mesma medida,
em processos efetivos de transformacao espacial. A recorréncia institucional da
agenda de descentralizacdo evidencia que o problema foi reconhecido
reiteradamente, mas enfrentado por multiplos fatores. Entre eles destacam-se a
fragmentacgao entre politicas setoriais, a auséncia de mecanismos operacionais claros

e a insuficiente articulagao entre planejamento urbano, desenvolvimento econémico e
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mobilidade. Soma-se a esses elementos a propria dimensao politico-institucional do
planejamento urbano, frequentemente condicionada por ciclos administrativos, pela
rotatividade de quadros técnicos e pela dificuldade de garantir continuidade a
estratégias de longo prazo em estruturas governamentais organizadas por agendas
setoriais e mandatos temporais.

Nesse sentido, a analise realizada neste capitulo reforgca um ponto central para
a presente pesquisa: a descentralizacido nao pode ser compreendida apenas como
resultado da definigdo normativa de novas areas ou da indugado econémica planejada,
mas como processo diretamente condicionado pela estrutura espacial do territorio e
pelos padroes de acessibilidade que organizam o movimento urbano. A persisténcia
dos fluxos pendulares e da dependéncia funcional do Plano Piloto sugere que a
eficacia dessas estratégias depende, em ultima instédncia, da relagdo entre
localizagdo, conectividade e configuragdo urbana, aspectos que extrapolam a

dimensao normativa dos instrumentos de planejamento.

4.4 SINTESE DAS ESTRATEGIAS

A experiéncia relatada nas leituras técnicas sobre os Polos Multifuncionais
(concebidos para fomentar subcentralidades no entorno de terminais de integracéao,
mas nao concretizados por dificuldades institucionais, operacionais e de priorizagao
politica) reforca a pertinéncia de considerar, na proposi¢do legal, mecanismos
alternativos de indugdo de centralidades fora do Plano Piloto, vinculados a
acessibilidade e ao ordenamento ao longo de eixos estruturantes (Distrito Federal,
2024a, p. 102-103; 20244, p. 46; p. 62). Assim, a estratégia de Estruturacao Viaria
pode ser lida como uma chave de aprimoramento do planejamento territorial: ao
conectar centralidades em multiplas escalas e reduzir a friccado de deslocamentos, ela
se alinhou ao objetivo persistente de aproximar emprego e moradia e enfrentar o
desequilibrio geografico entre areas de produgdo e atragdo de viagens (Distrito
Federal, 2024a, p. 15; Distrito Federal, 2024d, p. 189).

Por fim, observa-se que tanto a Estratégia de Dinamizagdo de Areas Urbanas
quanto a Estratégia de Estruturacdo Viaria partem de um mesmo diagndstico
territorial, buscando enfrentar os desequilibrios decorrentes da concentracao de
atividades e empregos por meio da inducado de centralidades e da qualificacdo da
acessibilidade, ainda que cada uma tenha foco em aspectos especificos. Contudo,

essas nao sao as unicas abordagens adotadas no planejamento territorial do Distrito
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Federal para tratar a descentralizagdo, havendo outros instrumentos que a analisam
a partir de critérios distintos, incorporando dimensdes ambientais, produtivas e
socioeconémicas, como ocorre nas ADP do ZEE-DF/2019.

Partindo da leitura critica dos instrumentos analisados, a pesquisa passa, no
capitulo seguinte, para os resultados e a correspondente discuss&o. Busca-se, assim,
verificar em que medida as areas indicadas pelos instrumentos de planejamento
apresentam, do ponto de vista da Sintaxe Espacial, condigdes estruturais compativeis
com a formacgao de centralidades e com a reducdo dos desequilibrios territoriais
identificados, estabelecendo a ponte entre o discurso do planejamento e a logica

espacial efetivamente observavel no territério.
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO

Este capitulo contém os resultados obtidos e a correspondente discussao,
tendo em conta os aspectos teodricos, metodologicos e ferramentais apontados nas
secOes anteriores. As analises aqui desenvolvidas buscam compreender como a
estrutura espacial do territério distrital organiza as possibilidades de acessibilidade e
centralidade, permitindo interpretar um conjunto de padrdes configuracionais em
dialogo com o processo de planejamento urbano.

Para atingir esse objetivo, o capitulo esta estruturado em quatro secdes
principais. A primeira compreende a analise configuracional diacrénica, tomando
como referéncia o trabalho de Coelho (2017) e atualizando a modelagem da rede de
caminhos do Distrito Federal para o cenario de 2025. A partir da comparagcao entre
diferentes momentos, sao discutidas manutengdes e transformagdes na organizagéo
espacial do territorio.

Na segunda secdo desenvolve-se a analise configuracional contemporanea,
baseada na leitura combinada de mapas axiais e de segmentos. Sdo examinadas as
principais medidas da Sintaxe Espacial utilizadas na pesquisa — Integracado Global
(Rn), Integragdao Local (R3), Integracdao Angular Normalizada (NAIN) e Escolha
Angular Normalizada (NACH) — permitindo distinguir estruturas configuracionais
associadas a condicdo de destino e de trajeto no sistema viario distrital.

A terceira contempla a identificagdo de padrdes territoriais emergentes a partir
da interpretacdo integrada dos resultados obtidos. Com base em recorréncias
observadas na estrutura da rede, foram identificadas cinco categorias analiticas —
linhas de forca, portdes, vilas, sendas e cavernas — que auxiliam na percepcgao das
dindmicas espaciais associadas a formagao de centralidades no Distrito Federal.

Por fim, na quarta seg¢ao consta a discussdo dos resultados, articulando os
achados configuracionais a problematica da descentralizagdo no Distrito Federal.
Nela, procede-se a uma interpretagao critica da estratégia dos Polos Multifuncionais
prevista no PDOT/2009. Em seguida € executada um debate atualizado desta
estratégia bem como das Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF/2019,
observado a aderéncia configuracional no cenario contemporaneo para ambas. O
capitulo € encerrado por meio de um debate vinculado as perspectivas mais recentes
de planejamento territorial, especialmente aquelas incorporadas ao PDOT/2026.

O capitulo constitui, portanto, a etapa de convergéncia entre o percurso de

investigacdo construido a partir do eixo analitico central de compreender como a
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configuracdo espacial condiciona as possibilidades de centralidade e seu
enfrentamento a partir da descentralizacdo. A identificacdo e interpretacdo dos
padroes territoriais permite, portanto, avaliar em que medida a estrutura
configuracional do Distrito Federal favorece ou limita a emergéncia de centralidades

urbanas fora do Plano Piloto.

5.1 ANALISE CONFIGURACIONAL DIACRONICA

A analise diacrénica constitui etapa fundamental para a compreensido das
transformacgdes configuracionais do territorio do Distrito Federal, permitindo avaliar em
que medida os padrdes identificados em modelagens anteriores permanecem validos
diante das alteracdes ocorridas na estrutura urbana ao longo da ultima década. Para
tanto, adota-se como referéncia o trabalho desenvolvido por Coelho (2017), que
executou uma leitura diacrénica até 2015 da malha viaria do DF com base nos
pressupostos da Sintaxe Espacial, examinando como as transformac¢des da forma
urbana ao longo do tempo influenciaram a distribuicdo de acessibilidades no territorio.

A partir da modelagem configuracional da rede de caminhos em diferentes
momentos historicos, o estudo de Coelho (2017) buscou identificar padrées de
estruturagao espacial associados ao processo de expansao urbana da capital federal
consoante a elaboracao de modelos configuracionais referentes aos anos de 1964,
1977, 1986, 2009 e 2015. Destacaram-se na analise as variaveis Integracdo Angular
Normalizada (NAIN) e Escolha Angular Normalizada (NACH), utilizadas
respectivamente para identificar potenciais de centralidade configuracional e de
movimento no sistema viario.

Partindo da base de 2015, construida por Coelho (2017), nesta dissertagao
atualizou-se o modelo configuracional mais recente, incorporando a expansao da
mancha urbana de 2025 e a ampliacado da rede viaria do Distrito Federal®*. A base
atualizada, ou seja, a representacido linear de 2015 acrescida dos novos eixos
identificados em 2025, (Mapa 12) permite reavaliar os padrdes de acessibilidade e
centralidade a luz da configuragdo urbana contemporanea, possibilitando comparar
os resultados obtidos com aqueles identificados no estudo anterior e discutir suas

implicagdes na localizagao das centralidades propostas na politica territorial do DF.

84 Os anos indicados no texto referem-se ao momento de elaboragdo das bases cartograficas utilizadas
na modelagem (2015 e 2025), e ndo ao ano de publicacdo dos trabalhos académicos, 2017 e 2026
respectivamente. A referéncia temporal adotada busca identificar o recorte empirico da representagéo
espacial analisada, assegurando a correta interpretacdo da comparacao diacronica realizada.
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Mapa 12 — Eixos da base em 2025 (representacgéo linear).

Mapa - Eixos da base
Eixos [ Distrito Federal

0 1 2 km

Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria

A sintese dos principais indicadores configuracionais obtidos para os diferentes
recortes temporais encontra-se apresentada na Tabela 2, que contém os valores
medios e intervalos observados para cada variavel nas duas bases analisadas,
constituindo referéncia empirica para a interpretagdo das permanéncias e
transformacdes identificadas.

Os cinco primeiros recortes temporais sao os resultados apresentados por
Coelho (2017), enquanto o valor referente a 2025 foi incorporado por esta pesquisa.
A partir da sintese histérica, realiza-se uma analise mais atenta por meio da leitura
comparativa entre os dois momentos mais recentes da estrutura configuracional do
Distrito Federal: o cenario representado na modelagem de 2015 e a base atualizada,

correspondente ao recorte configuracional de 2025 (Mapa 13).

Tabela 2 — Evolugéo das variaveis configuracionais da rede viaria do Distrito Federal (1964—2025).

Variavel 1964 1977 1986 2009 2015 2025
N° de linhas 20.123 47175 70.336 150.646 164.189 406.795
= Tamanho médio de linhas (km) 0,286 0,232 0,215 0,165 0,16 0,123
E Compacidade A 3,441 8,068 12,028 25,763 28,079 69,568
ﬁ Compacidade B 0,983 1,874 2,583 4,256 4,498 8,567
= Conectividade média 2,73 2,637 2,582 2,645 2,643 2,651
= Integracdo Rn média 0,251 0,257 0,23 0,228 0,228 0,237
Integragdo Rn minima 0,067 0,058 0,058 0,050 0,053 0,057
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Variavel 1964 1977 1986 2009 2015 2025

Integragdo Rn maxima 0,398 0,410 0,361 0,361 0,360 0,376
Integracdo Rn Base100 55,509 56,654 56,716 57,409 56,887 56,465
Integracdo R3 média 1,404 1,351 1,302 1,361 1,36 1,365
Sinergia 0,330 0,297 0,281 0,215 0,207 0,165
Inteligibilidade 0,043 0,038 0,039 0,027 0,026 0,018
N° de segmentos 37.965 85.341 122.637 275.125 299.669 742.419
0 3 Tamanho médio segmentos 0,131 0,112 0,107 0,078 0,075 0,056
S £ Compacidade n° de segmentos 6,493 14,594 20,973 47,05 51,247 126,964
8 g NACH média 0,852 0,834 0,826 0,798 0,795 0,844
g o NACH maxima 1,545 1,553 1,549 1,57 1,571 1,543
) NAIN média 0,64 0,701 0,663 0,713 0,711 0,699
NAIN maxima 1,036 1,163 1,094 1,202 1,202 2,074

Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria.

Mapa 13 — Eixos do Distrito Federal, 2015 e 2025.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboracéo prépria.

De maneira geral, a leitura comparativa evidencia, em primeiro lugar, a
permanéncia dos principais elementos estruturadores da configuragao espacial do
Distrito Federal. Em ambas as bases, observa-se a concentragao dos maiores valores
de Integracdo Global no nucleo central do Plano Piloto e nos eixos que estabelecem
sua articulagdo com as porg¢des oeste e sul do territério, padrao ja identificado por
Coelho (2017, p. 194-196) ao apontar a posigao configuracional central do Plano
Piloto como elemento estruturador da acessibilidade territorial.
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Tal permanéncia indica elevada estabilidade do sistema de eixos principal,
sugerindo que as transformagdes ocorridas no periodo analisado nao foram
suficientes para alterar de forma significativa a hierarquia estrutural do sistema viario
distrital. N&do ha, como ocorre em outras cidades brasileiras, deslocamento da
centralidade configuracional principal (Silva, 2017; Bogniotti, 2018; Costa, 2023;
Canedo, 2024).

Quando comparados aos mapas produzidos por Coelho (2017), observa-se que
essa estrutura geral ja se encontrava presente, embora de forma menos continua,
como expresso no Mapa 14 e no Mapa 15. Na base de 2015, os eixos de maior
integracdo e conectividade ainda apresentavam maior concentragcdo no Eixo
Monumental e nos corredores radiais que conectam o Plano Piloto as Regides
Administrativas adjacentes. Na base de 2025, por sua vez, verifica-se maior
continuidade configuracional entre esses corredores, sugerindo um fortalecimento das
conexoes periféricas.

Essa estabilidade configuracional reforga a interpretagdo de que a centralidade
do Plano Piloto decorre menos da concentragao funcional de atividades e mais de sua
posicao relativa dentro da rede, condi¢ao que reduz a profundidade topolégica média
entre diferentes partes do sistema e mantém sua relevancia como principal elemento
articulador do territério — o que se justifica diante do processo de planejamento urbano
peculiar, estruturado para a formacdo de uma nova capital. Nesse sentido, os
resultados obtidos nesta pesquisa convergem com as leituras anteriores, reafirmando
a robustez interpretativa da modelagem axial como instrumento de leitura da estrutura
urbana do Distrito Federal.

Entretanto, a comparagao diacrénica evidencia também transformacdes
relevantes na distribuicdo espacial da acessibilidade configuracional, associadas
principalmente a expansao urbana e a ampliagado da malha viaria ocorridas no periodo
recente. A base atualizada apresenta maior continuidade espacial entre eixos
anteriormente percebidos de forma mais isolada, especialmente ao longo do corredor
que conecta o Plano Piloto a Taguatinga e Ceilandia e, em sequéncia, aos vetores

sudoeste e sul do territério.
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pa 14 — Eixos da porgao leste do Distrito Federal, 2015 e 2025.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria.

Mapa 15 — Eixos da Borgéo oeste dq Distrjto Federal, 2015 e 2025.
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5.1.1 Variaveis Geométricas

Ampliando a interpretagao, a partir da analise de outros indicadores sintaticos
que compdem a discussdo (Tabela 2), é possivel qualificar as transformacgdes
observadas. Para isso, sdo inicialmente avaliadas algumas variaveis geométricas da
rede, que permitem compreender as alteragdes na estrutura fisica do sistema ao longo
do tempo. Verifica-se um aumento do numero total de eixos (Grafico 4), que passa
de 164.189 em 2015 para 406.795 em 2025, correspondendo a um crescimento de
aproximadamente 247,8%. Tendéncia semelhante é verificada no numero de
segmentos (Grafico 5), que evolui de 299.669 para 742.419 no mesmo periodo,
representando incremento similar, de cerca de 247,7%. A proximidade entre essas
taxas sugere que a expansado do sistema ocorreu majoritariamente por meio da
incorporacao de novos eixos curtos, frequentemente associados a tecidos locais e a
ampliacdo progressiva dos limites da mancha urbana, e n&do pela implantagao
predominante de grandes avenidas estruturadoras posteriormente segmentadas na
conversao do mapa axial para o de segmentos.

Destaca-se, ainda, que o acréscimo observado entre 2015 e 2025 supera,
sozinho, o numero total de eixos identificados no sistema até 2009, evidenciando a
intensidade do processo de ampliagdo da malha urbana. Esse comportamento
temporal coincide com o periodo posterior a promulgacdo do PDOT/2009, instrumento
que redefiniu diretrizes de expansao urbana e reconhecimento de novas areas
urbanizadas no Distrito Federal, contribuindo para a consolidacéo de tecidos e para o

aumento da densidade da rede viaria.
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Grafico 4 — Numero de eixos, em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragao propria.

Grafico 5 — Numero de segmentos, em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria.

Esse crescimento decorre do processo de preenchimento progressivo do
espaco e da incorporacao de novas conexdes a rede de caminhos e ndao da ampliagao
do recorte territorial, uma vez que a area de analise permanece constante ao longo
da série historica (aproximadamente 5.850 km?). Em termos configuracionais, o

comportamento observado sugere um processo de filigranagdo da malha urbana,
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caracterizado pelo aumento da densidade da rede viaria e pela maior continuidade
entre tecidos anteriormente fragmentados. Esses resultados dialogam com a leitura
diacrénica realizada por Coelho (2017), que identificou crescimento continuo da
complexidade da rede urbana do Distrito Federal entre 1964 e 2015. A atualizagdo do
modelo para 2025 indica que essa tendéncia ndo apenas se mantém, mas se
intensifica no periodo mais recente, refletindo a consolidagdo de novas areas
urbanizadas e o adensamento da estrutura espacial.

Porém esse processo ndao é homogéneo no terretério. Observa-se a
consolidacdo de novas ocupagbes e a ampliagdo da malha viaria em areas
especificas, como mostra a Figura 7: Ponte de Terra, entre o Gama e o Recanto das
Emas (superior, esquerda); 26 de Setembro, em Vicente Pires (superior, direita); as
margens da DF-180, em Brazlandia (inferior, esquerda), e Altiplano Leste, porgdes
pertencentes ao Jardim Botanico e ao Paranoa (inferior, direita). Em todas essas
areas a quantidade de eixos se intensificou desde 2015. A ocupacao progressiva de
vazios contribuiu para o extensdo dos caminhos a partir de novos eixos, sem contudo,
contribuir para a reducdo da descontinuidade espacial entre manchas urbanas
anteriormente isoladas.

O que Coelho (2017, p. 121) aponta sobre tamanho médio dos eixos e
segmentos se mantém, ou seja, uma redugao continua dessas medidas ao longo da
série histérica do tamanho médio dos eixos e segmentos (Grafico 6 e Grafico 7,
respectivamente). O tamanho médio das linhas passou de 160 para 123 metros entre
2015 e 2025, enquanto o tamanho médio dos segmentos diminui de 75 para 56 metros
no mesmo intervalo, o que também ¢ indicio de descontinuidade e fragmentagao. A
considerar um paralelismo, € como se 0 tamanho médio das ruas e o tamanho médio

da face dos quarteirbes estivesse diminuindo.
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Figura 7 — Eixos viarios em Ponte de Terra, 26 de Setembro, DF-180 e Altiplano Leste

Fonte: elaboragao prépria.

Grafico 6 — Tamanho médio das linhas, em leitura diacronica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboracgéo prépria.
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Grafico 7 — Tamanho médio dos segmentos, em leitura diacrbnica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragao propria.

Conforme discutido por Coelho (2017), a variavel compacidade resulta da
associacdo entre numero e soma total de linhas, e extensao total do sistema,
permitindo compreender o grau de dispersdo ou compactagdo da mancha urbana.
Cidades mais compactas tendem a apresentar mais interagdes urbanas, uma vez que
a concentracao espacial de vias e atividades favorece a diversidade de usos e a
presencga de pessoas nos espagos urbanos (Medeiros, 2013). Em Brasilia, observa-
se crescimento continuo tanto da compacidade A (Grafico 8) quanto da compacidade
B (Grafico 9), ao longo da série historica, indicando aumento progressivo da
densidade da rede viaria. Em outras palavras, o sistema esta sendo “preenchido”, o
que é, por defini¢cao, positivo. A compacidade A passa de 3,441 em 1964 para 28,079
em 2015 e salta para 69,568 em 2025, enquanto a compacidade B evolui de 0,983
para 4,498 e depois para 8,567 nos mesmos intervalos. Quando analisado os dois
ultimos periodos registrados ambas as compacidades quase dobram, mas como

indicado anteriormente, sem produzir conectar as areas ja existentes da cidade.
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Grafico 8 — Compacidade A, em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragao propria.
Grafico 9 — Compacidade B, em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria.

Esse comportamento reflete o processo de preenchimento gradual dos vazios
existentes entre as areas urbanas das Regides Administrativas, fendmeno ja
identificado por Coelho (2017). A atualizagdo da série historica evidencia que essa
tendéncia se intensifica no periodo recente, acompanhando o aumento expressivo do

numero de eixos e segmentos e a redugao do tamanho médio das linhas, o que resulta
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em uma rede progressivamente mais densa e capitalirzada, ainda que preservando a
hierarquia estrutural do sistema viario principal.

A partir dessas informagdes em conjunto, percebe-se que o crescimento da
rede ocorreu a partir de uma continua divisdo da malha viaria, associada a abertura
de novas vias e a consolidacdo de tecidos urbanos mais densos, porém, sem o
prolongamento de eixos existentes. Tal tendéncia reforga o processo de filigranacao
anteriormente identificado, no qual o aumento expressivo do numero de eixos e

segmentos ocorre simultaneamente a redu¢ao do seu comprimento médio.

5.1.2 Variaveis Topologicas

As variaveis topologicas da rede s&o responsaveis por expressar as relagdes
configuracionais entre os eixos do sistema (Coelho, 2017). Diferentemente das
variaveis geometricas, essas medidas permitem compreender como a posi¢ao relativa
das vias na rede influencia as possibilidades de movimento e a distribuicdo da
acessibilidade no territorio.

A conectividade média do sistema (Grafico 10) apresenta variagdo pouco
significativa entre 2015 e 2025, passando de 2,643 para 2,651. Coelho (2017, p. 123)
ja sinalizava que esta variavel em Brasilia se manteve praticamente estavel ao longo
dos anos. Embora esse aumento no periodo contribua para explicar a ampliagao das
faixas intermediarias de integracdo anteriormente mencionadas, o comportamento
geral do indicador sugere elevada estabilidade da articulagcéo local da rede.

Em outras palavras, apesar do crescimento expressivo do numero de eixos e
segmentos do sistema, o padrao de conexdes entre eles permanece praticamente
inalterado. Tal resultado indica que parte das transformagdes configuracionais
observadas decorre mais da densificagdo progressiva de conexdes locais® e da

ampliagcao da base de eixos existentes®®, como se observa em Arapoanga (Mapa 16).

85 E menos da alteragdo da estrutura principal do sistema, que se mantém mesmo diante da expansé&o
da malha.

86 Cumpre explicar que a ampliagéo utilizada aqui ndo se confunde com o aumento do tamanho médio
dos eixos ja discutidos anteriormente, mas sim do aumento de eixos quem compdem a base de estudo.
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Grafico 10 — Conectividade, em leitura diacronica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragao propria.

Mapa 16 — Densificagdo das conexdes locais da rede viaria em Arapoanga.
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Fonte: elaboragao propria.

A atualizacao da base torna evidente ainda que muitos eixos que anteriormente

configuravam o limiar do sistema passaram a funcionar como caminhos de acesso
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para novas areas urbanizadas, sem necessariamente estabelecer novas conexdes
estruturais com outras partes da rede. Por isso, apesar do processo de filigranagao ja
identificado, observa-se um aprofundamento do sistema, no qual a expanséo territorial
ocorre pela extensdo de caminhos existentes, mantendo relativamente baixo o grau
de articulacao entre eixos.

A analise da sinergia (Grafico 11) permite aprofundar a compreensao das
relagdes entre as escalas global e local do sistema configuracional. A medida resulta
da correlagéo entre Integracdo Global (Rn) e Integragao Local (R3), indicando o grau
em que as propriedades estruturais do sistema s&o reproduzidas na escala local.
Conforme observado por Medeiros (2013), sistemas com elevada sinergia apresentam
correspondéncia entre essas escalas, enquanto valores mais baixos indicam maior
dissociagao entre o desempenho global e local da rede. No caso do Distrito Federal,
observa-se tendéncia continua de reducao da sinergia ao longo da série historica,
passando de 33% em 1964 para 20,69% em 2015 e 16,51% em 2025.

Grafico 11 — Sinergia, em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboracgéo prépria.

Esse comportamento confirma interpretagéo ja apontada por Coelho (2017),
segundo a qual a expansao territorial de Brasilia ocorre por adi¢gdes sucessivas ao
sistema existente, ampliando sua extensdo sem necessariamente fortalecer a
correspondéncia entre suas escalas configuracionais. Mesmo diante do aumento

expressivo do numero de eixos observada no periodo recente, o sistema torna-se

120



progressivamente mais complexo e menos sinérgico, evidenciando o efeito labirintico
associado ao crescimento da malha urbana. Esse resultado amplia a interpretagao de
que as transformacdes recentes operam predominantemente como adicdes ao
sistema existente, e n&do como reconfiguracdo de sua hierarquia configuracional.
Essas adicoes comprometem este desempenho associado a legibilidade morfoldgica.

A inteligibilidade do sistema (Grafico 12), obtida a partir da correlagéo entre
conectividade e Integracdo Global, permite avaliar a expectativa de que eixos mais
integrados sejam aqueles com o maior numero de conexdes. Conforme discutido por
Medeiros (2013), valores mais elevados indicam sistemas nos quais a organizagao
global pode ser inferida a partir das conexdes locais, favorecendo a orientagéo e a
compreensao da cidade como um todo. No caso do Distrito Federal, entretanto,
observa-se tendéncia continua de reducé&o da inteligibilidade.

Tal resultado pode ser associado a propria logica de estruturagao territorial de
Brasilia, fortemente dependente de rodovias de alta capacidade que desempenham
papel central na Integracdo Global do territério, mas apresentam baixo numero de
conexdes locais, como se observa na dindmica entre Aguas Claras e rodovias
limitrofes (Mapa 17). Desse modo, enquanto esses eixos estruturantes organizam a
acessibilidade em escala distrital, sua limitada articulagdo com as redes locais reduz
a correspondéncia entre as escalas do sistema, contribuindo para a manutencao de

baixos niveis de inteligibilidade urbana.

Grafico 12 — Inteligibilidade, em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboracgéo propria.
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~ Mapa 17 — Integragéo G'Qba',(R”)’ focorem Aguas Claﬂras.r 7
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Fonte: elaboragéo prépria.

A andlise das medidas de integragao permite compreender como se organiza
a acessibilidade configuracional do sistema urbano ao longo do tempo. A Integragéo
Global (Rn) corresponde ao potencial de acessibilidade de cada eixo em relagcédo ao
conjunto da rede, indicando aqueles com maior facilidade de serem alcancados a
partir de qualquer ponto do sistema e, portanto, com maior capacidade de receber
fluxos e desempenhar papel de destino no territorio (Coelho, 2017, p. 149). A leitura
diacrébnica da média dessa medida no Distrito Federal (Grafico 13) revela
comportamento notavelmente estavel ao longo do periodo analisado. Como observa
Coelho (2017), em sistemas urbanos extensos a tendéncia costuma ser de redugao
da integracédo média ao passo que a cidade se expande, em razdo do aumento da
fragmentacao e da presenca de vazios urbanos que enfraquecem a articulagcao entre
as partes (Coelho, 2017, p. 150). No caso de Brasilia, entretanto, os valores mantém
variacao limitada ao longo da série histérica, oscilando entre 0,228 e 0,257 de forma
nao linear.

Os resultados atualizados para 2025 confirmam essa tendéncia de estabilidade
estrutural, com variagdo pouco expressiva, com discreta elevacdo no periodo mais

recente, alcangando 0,237 em 2025 diante de 0,228 em 2015. Essa variagao
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moderada sugere que a expansao recente da malha viaria e 0 aumento expressivo do
numero de eixos nao foram suficientes para alterar de forma significativa a estrutura
configuracional global do sistema. Em outras palavras, o crescimento da rede ocorreu
predominantemente por adi¢des ao sistema existente, preservando a hierarquia

estrutural dos principais corredores de acessibilidade.

Grafico 13 — Integracdo Global (Rn), em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragao proépria.

Quando observada em escala local, por meio da Integragdo Local (R3), a
dindmica apresenta nuances distintas. Essa medida capta a acessibilidade em um raio
reduzido da rede e permite identificar a capacidade dos eixos de estruturar
centralidades em escala intraurbana. Ao longo da série histérica (Grafico 14),
observa-se redugdo gradual entre 1964 (1,404) e 1986 (1,302), seguida de
recuperacao a partir de 2009. Nos periodos mais recentes, os valores apresentam
elevada estabilidade, variando de 1,361 em 2009 para 1,360 em 2015 e 1,365 em
2025. O leve aumento observado entre 2015 e 2025 indica discreto fortalecimento das
articulagdes locais da rede, sugerindo que parte das transformagbes recentes do

sistema viario ocorre sobretudo na escala intraurbana.
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Grafico 14 — Integracdo Local (R3), em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragao propria.

A leitura conjunta das duas medidas indica, portanto, um padrao recorrente no
desenvolvimento urbano do Distrito Federal: enquanto a estrutura global de
acessibilidade permanece relativamente estavel, as transformagdes recentes
parecem ocorrer principalmente na escala local, associadas a densificagdo das
conexdes internas entre tecidos urbanos e a consolidagdo de novas areas
urbanizadas. Esse comportamento reforca a interpretagao de que a expansao recente
do sistema viario atua mais como processo de filigranacéo e articulagéo entre partes
do territério do que como reconfiguragao da estrutura principal da rede urbana.

A Integracdo Angular Normalizada (NAIN) constitui uma medida derivada da
andlise angular da rede viaria e permite avaliar o potencial de acessibilidade
configuracional (Coelho, 2017, p. 128). Em NAIN considera-se ndo apenas a
conectividade topoldgica entre os eixos, mas também o custo angular associado as
mudancgas de diregdo ao longo do sistema (Medeiros, 2025). Diferentemente da
integracao axial classica, essa medida tende a capturar com maior precisédo as rotas
preferenciais de deslocamento no espaco urbano, aproximando-se das escolhas
efetivamente realizadas pelos usuarios da rede.

A leitura diacrbnica da média da NAIN em Brasilia (Grafico 15) revela
comportamento relativamente estavel ao longo da série historica, com oscilagdes

moderadas entre os diferentes periodos analisados. Os valores variam de 0,640 em
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1964 para 0,711 em 2015. Esse comportamento reforga a interpretacéo ja apontada
por Coelho (2017), segundo a qual a expansao urbana do DF ocorre
predominantemente por acréscimos sucessivos ao sistema existente, preservando a
l6gica estrutural dos principais corredores de acessibilidade e evitando mudangas

abruptas na organizagao configuracional do territério.

Grafico 15 — Integracdo Angular Normalizada (NAIN), em leitura diacrénica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria.

Entretanto, observa-se alteragcdo mais significativa no periodo mais recente da
série. Entre 2015 e 2025, a média de NAIN apresenta aumento expressivo, passando
de 0,711 para 0,844. Essa variacao indica melhora relativa do desempenho angular
do sistema, sugerindo que parte das transformacgdes recentes da malha viaria
contribuiu para ampliar a continuidade configuracional entre diferentes porgbes do
territério. Tal comportamento pode estar associado tanto a expansao da rede quanto
ao fortalecimento de conexdes entre tecidos urbanos previamente fragmentados,
fenbmeno ja identificado na analise das variaveis geométricas e topoldgicas
apresentadas anteriormente.

Nesse sentido, a elevagao recente da NAIN sugere que, embora a estrutura
configuracional global do sistema permanecga relativamente estavel, determinadas
intervencgdes ou processos de consolidagao urbana ocorridos no periodo mais recente

podem ter contribuido para melhorar a eficiéncia angular das rotas de deslocamento.
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Trata-se, portanto, de uma mudanga que nao altera a hierarquia estrutural, mas pode
indicar o impacto de ajustes na forma como as diferentes partes da rede se articulam.
A Escolha Angular Normalizada (NACH) corresponde a uma medida de
intermediacdo configuracional da rede, indicando a probabilidade de um segmento
viario ser utilizado como parte das rotas mais eficientes entre diferentes pontos do
sistema (Coelho, 2017, p. 129). Diferentemente das medidas de integragédo, que
capturam o potencial de acessibilidade de um eixo como destino, a escolha esta
associada a sua capacidade de funcionar como trajeto, isto €, como parte dos
caminhos preferenciais de deslocamento entre origens e destinos na rede urbana.

A leitura diacrénica da média da NACH em Brasilia (Grafico 16) evidencia
comportamento estavel ao longo do periodo analisado, com tendéncia de leve
reducao entre 1964 e 2015 (0,852 e 0,795, respectivamente). Essa diminuicdo gradual
pode ser interpretada como reflexo da expansao territorial do sistema urbano e da
multiplicagdo de rotas possiveis na rede. Esse comportamento dialoga com as
observagdes de Coelho (2017), para quem a expansao urbana do Distrito Federal
tende a ampliar o numero de trajetos possiveis na rede, distribuindo o potencial de
passagem entre um conjunto maior de eixos. Entretanto, observa-se alteracédo no

periodo mais recente da série historica.

Grafico 16 — Escolha Angular Normalizada (NACH), em leitura diacrdnica.
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Fonte: Coelho (2017) e elaboragéo propria.
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Entre 2015 e 2025, a média de NACH apresenta recuperagao significativa,
passando de 0,795 para 0,844. Esse aumento sugere fortalecimento relativo da
capacidade de determinados eixos de operar como rotas preferenciais de passagem
no sistema, possivelmente associado a consolidacdo de conexdes entre areas
urbanizadas e ao aprimoramento da continuidade angular da rede. Como observado
na analise da NAIN, essa mudancga nao implica reconfiguragéao da estrutura global do
sistema, mas indica ajustes na forma como os fluxos potenciais se distribuem.

Esse aumento pode também estar associado a propria forma de expansao
urbana do Distrito Federal. A rede estrutural baseada nas rodovias ja se encontrava
amplamente estabelecida desde os primeiros anos da capital, definindo os principais
corredores de articulagdo territorial. Ao longo do tempo, entretanto, a expanséao
urbana passou a preencher progressivamente os vazios existentes entre esses
corredores estruturantes, por meio da incorporagéo de novos eixos locais. Em alguns
casos, a expansao de tecidos urbanos a partir de diferentes bordas do sistema acaba
por estabelecer conexdes que atravessam ou contornam parcialmente esses vazios,
criando trajetos mais diretos do que aqueles anteriormente disponiveis na rede. Esse
processo pode contribuir para reduzir o custo angular médio dos deslocamentos e
aumentar a eficiéncia configuracional de determinadas rotas, sem necessariamente
alterar a hierarquia estrutural do sistema viario principal.

A leitura conjunta das medidas angulares sugere, portanto, que as
transformacgdes mais recentes do sistema viario do Distrito Federal ndo alteram
substancialmente a hierarquia estrutural da rede, mas contribuem para melhorar sua
eficiéncia configuracional, tanto no que se refere ao potencial de acessibilidade (NAIN)
quanto a capacidade de intermediagdo das rotas de deslocamento (NACH). O
comportamento apreendido de todas essas alteracdes de 2015 para 2025 nao implica
alteracao do nucleo estruturante do sistema, composto majoritariamente por rodovias,
como a EPIA e EPTG, por exemplo, mas indica processo gradual de maior articulagao
entre areas urbanizadas. O desempenho resulta tanto da consolidagcao de ocupacodes
quanto, em locais especificos, da incorporacdo de novos eixos capazes de
estabelecer continuidade espacial entre sistemas locais previamente desconectados.

A leitura atual aponta uma distribuicdo mais continua da acessibilidade
configuracional, produto da expansao da base e da incorporagdo de novos trechos

viarios que passaram a desempenhar funcao de articulacéo entre diferentes partes do
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territério, a exemplo os trechos de Vicente Pires e Guara, entre EPTG e EPCL?’.
Destaca-se, contudo, que a ampliagdo da conectividade configuracional ndo implica
necessariamente reducdo das desigualdades territoriais ou melhoria das condi¢des
urbanas. Em contrapartida, permanece evidente a condigdo de menor Integracao
Global na porgéo leste do DF, padréo ja identificado na modelagem anterior e reiterado
na base atualizada. A persisténcia desse comportamento sugere que determinadas
limitacbes configuracionais n&o decorrem exclusivamente da expansdo urbana
recente (em S&o Sebastido e Itapoa, por exemplo), mas se relacionam a prépria forma
de insercao dessas areas na estrutura distrital.

A presencga de condicionantes topograficas mais acentuadas, associada as
sensibilidades ambientais e a fragmentagao da malha viaria, contribui para a formagao
de sistemas menos continuos e mais dependentes de poucos corredores
estruturantes, restringindo a difusdo da acessibilidade configuracional em escala
territorial. Consequentemente, trata-se de uma porgdo menos urbanizada e com
menor concentragcdo populacional no contexto distrital, situacdo que pode ser
observada nas RAs Planaltina, S&do Sebastido e Paranoa, cujos contingentes
populacionais® distribuem-se em manchas urbanas relativamente restritas dentro de
extensos territérios administrativos, conforme ilustrado no Mapa 18.

A leitura comparativa permite, portanto, compreender simultaneamente
permanéncias e transformagdes na légica espacial do Distrito Federal. Se, por um
lado, a estrutura axial principal mantém elevado grau de estabilidade, reafirmando o
papel do sistema viario estruturante na organizagao territorial, por outro, a expansao
urbana recente e a consolidacdo de novos eixos viarios indicam processos de
reequilibrio parcial da acessibilidade global, com implicagbes diretas para a
emergéncia e o fortalecimento de centralidades fora do nucleo original. Exemplos
desse movimento podem ser observados na rodovia DF-001, no limite entre as
Regides Administrativas do Plano Piloto e de Brazlandia, cuja valorizagao
configuracional se associa a expansao das ocupagdes em areas rurais desta ultima,
bem como na Avenida Buritis, na regido da Ponte Alta, no Gama. Essas
transformagdes podem implicar diretamente para a emergéncia e o fortalecimento de
centralidades fora do nucleo original.

87 Estrada Parque Ceilandia corresponde a rodovia DF-095.
88 As Regides citadas possuem respectivamente 121.856, 99.050 e 55.551 habitantes.
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Mapa 18 — Regides Administrativas da porgao leste do DF e sua insergdo na macrozona urbana.
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Fonte: Distrito Federal ([s/d]a) e elaborag&o propria.

Essa constatacdo nao configura ruptura em relagdo as interpretacdes
anteriores, mas sua atualizacdo empirica, evidenciando que a estrutura
configuracional do DF é fortemente centralizada, ainda que progressivamente posta a
prova pela ampliagao das conexdes entre periferias e pela consolidagao de corredores
de elevada acessibilidade. A analise diacronica estabelece, assim, a base
interpretativa necessaria para as etapas subsequentes da dissertagao, nas quais os
resultados configuracionais serao confrontados com as estratégias de
descentralizacao previstas nos instrumentos de planejamento territorial e a localizagao
dos Polos Multifuncionais definidos pelo PDOT/2009.

Permanece, entretanto, uma caracteristica estrutural ja apontada por Coelho
(2017, p. 183): a presenga de extensos vazios urbanos e de um tragcado modernista
marcado por grandes eixos continuos e relativa fragmentacao interna dos tecidos. Tal
configuragdo condiciona a forma como a acessibilidade se organiza no territério
distrital. Diferentemente de cidades formadas por crescimento incremental e elevada
densidade de conexdes locais, Brasilia estrutura sua acessibilidade majoritariamente
por meio da continuidade linear de poucos corredores estruturantes, e nédo pela

multiplicidade de intersecdes e percursos alternativos.
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5.2 ANALISE CONFIGURACIONAL CONTEMPORANEA

Os resultados da analise configuracional do DF a partir da modelagem
contemporanea, diferentemente da discussao diacrénica que assumiu todas medidas
da secado anterior, foram obtidos por meio de duas leituras complementares,
estruturadas em uma selegcao de variaveis: /. mapa axial, destinado ao calculo da
Integracao Global (Rn) e da Integracéo Local (R3) diante da leitura classica por meio
do escrutinio dos passos topoldgicos; e ii. mapa de segmentos, usado para o calculo
das medidas normalizadas NAIN e NACH, capazes de incorporar o custo angular
associado as mudancgas de diregao nos percursos®®.

No caso da medida de NACH, foram realizados testes com diferentes raios
métricos (R200, R400, R800, R1600, R3200 e R6400), apresentados nos Mapas 19
a 24, com o objetivo de avaliar a variacdo da medida em diferentes escalas de analise.
Observa-se que, nos menores raios, a medida tende a refletir padrdes locais de
conectividade, enquanto, a medida que o raio se amplia, passam a emergir 0s eixos
estruturantes responsaveis pelo atravessamento do territério.

A partir do raio de 6400 metros, verifica-se a estabilizagao desses padrbes, com
definigdo mais nitida da hierarquia viaria em escala territorial. Diante disso, adotou-se
o raio R6400 para as analises subsequentes, por representar de forma mais adequada
os padroes de movimento potencial associados a articulagdo entre regides
administrativas do DF.

A discussdo executada permitiu distinguir, de um lado, a estrutura de
acessibilidade do sistema enquanto “destino” (medidas que expressam o desempenho
de integracédo, a incluir as medidas de natureza global e local, tanto no mapa axial
quanto no mapa de segmentos) e, de outro, a estrutura de movimento potencial

enquanto “trajeto” (NACH).

89 Cabe esclarecer que, embora a leitura configuracional contemporanea tenha se concentrado nas
quatro medidas supracitadas, outras variaveis sintaticas também foram consideradas no processo
interpretativo da estrutura urbana. Medidas como conectividade e inteligibilidade, amplamente
utilizadas na literatura da Sintaxe Espacial para caracterizar propriedades estruturais dos sistemas
urbanos, foram mobilizadas especialmente na analise dos padrdes territoriais emergentes discutidos
na segéo 5.3. Essas variaveis contribuem para compreender aspectos como o grau de articulagdo da
rede, a legibilidade do sistema e a relagcdo entre escalas locais e globais de acessibilidade.

130



Mapa 19 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R200).
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 20 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R400).
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Fonte: elaboragao prépria.
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Mapa 21 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R800).

Escolha Angular Normalizada (NACH) (R800)
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 22 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R1600).
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Fonte: elaboragao prépria.
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Mapa 23 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R3200).
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 24 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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5.2.1 Integracao Global (Rn)

A anadlise da leitura da distribuicdo da variavel Integracdo Global (Mapa 25)
evidencia um nucleo configuracional concentrado na area central do DF, estruturado
a partir da EPIA e do Plano Piloto e de seus eixos de articulagdo regional. A
distribuicdo dos maiores valores ao longo dos eixos convergentes reforca uma
estrutura territorial em que a centralidade do Plano Piloto resulta, sobretudo, de sua
posicao relativa no sistema, reduzindo a profundidade topolégica média entre grandes

porcdes da rede e operando como elemento de articulag&o entre corredores regionais.

Mapa 25 - Integracdo Global (Rn) em 2025.

Integragdo (Rn)

— 0.0568 - 0.0887
— 0.0887 -0.1206
0.1206 - 0.1525

0.1525 - 0.1844 0.2802 - 0.3121

0.1844 - 0.2164 0.3121 - 0.3440

0.2164 - 0.2483 — 0.3440 - 0.3759 0 10 20 km
0.2483 - 0.2802

Fonte: elaboragéo prépria.

Observa-se a manutencdo da estrutura configuracional condicionada pela
l6gica de implantagao original de Brasilia (eixos estruturantes de longa extenséo). O
DF permanece marcado com um sistema hierarquico em que poucos €ixos organizam
o territério, concentrando valores elevados de Integragdao Global e estruturando a
acessibilidade em escala distrital, conforme discutido em secdo anterior. As duas
figuras a seguir (8 e 9) sdo o mesmo sistema axial do DF, a partir de leituras
acumulativas distintas dos percentis de Integracdo Global (Rn), na primeira

acumulando e na segunda subtraindo gradualmente.
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Figura 8 — Percentis acumulados das maiores faixas de Integracéo Global (Rn) do Distrito Federal.
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Fonte: elaboragao prépria.
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Figura 9 — Percentis acumulados das menores faixas de Integragéo Global (Rn) do Distrito Federal.
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Fonte: elaboracéao propria.
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A Figura 8 apresenta a distribuigdo acumulada dos maiores percentis de
Integracao Global (Rn) do sistema do Distrito Federal. Cada quadro representa a
inclusdo sucessiva de 10% das linhas com maiores valores de integragao, permitindo
visualizar a formacédo da estrutura configuracional do sistema. Esse tipo de
representagcido evidencia como os eixos de maior acessibilidade global se organizam
territorialmente e como, a medida que novos percentis sdo incorporados, a estrutura
espacial se expande a partir de seu nucleo mais integrado.

Nos 10% mais elevados destacam-se imediatamente os principais eixos
estruturantes associados ao desenho do Plano Piloto de Brasilia, especialmente a
EPIA (DF-003)%, o Eixo Rodoviario (DF-002) e o Eixo Monumental®' compondo um
sistema de corredores estruturantes que extrapola o nucleo morfoldgico original, na
melhor tradigédo, a despeito da diferenga forma, da “roda dentada” (Hillier e Hanson,
1984; Holanda, 2002; Medeiros, 2013). Trata-se do nucleo configuracional mais
acessivel do sistema e articula diretamente as Regides Administrativas adjacentes,
como Cruzeiro, Sudoeste/Octogonal, Nucleo Bandeirante e Guara — nesta ultima
sobretudo nas porgdes lindeiras a EPIA e a EPTG (DF-085) — além da
Candangolandia ao longo da EPNB (DF-075)%. Destaca-se também a presencga de
um trecho da DF-001 em frente ao Lago Oeste, em Sobradinho Il, indicando a
relevancia configuracional desse segmento na articulagao do sistema.

Com a inclusdo dos percentis seguintes (até 20%) observa-se a ampliagado
desse nucleo estrutural ao longo da EPIA, que passa a abranger o trecho entre a
bifurcacdo que conduz as Regides Administrativas de Santa Maria e do Gama (nas
proximidades do Catetinho) e a area urbana de Planaltina. Nesse mesmo estagio
emergem também o Pistdo Sul, em Taguatinga, e o trecho da BR-060 entre Recanto
das Emas e Samambaia. A DF-001, no segmento entre Recanto das Emas e Riacho
Fundo Il, passa a apresentar maior continuidade configuracional, enquanto a regiao
da Ponte Alta, no Gama, passa a ter representacao expressiva dentro do conjunto de
eixos mais integrados. Nesse intervalo percentual observa-se também a emergéncia
das principais vias que estruturam o Conjunto Urbanistico de Brasilia (CUB),

compondo o sistema de caminhos do Plano Piloto e sua continuidade nas Regides

9 Com extensdo desde Sobradinho até Park Way.

91 Que, apesar de ndo ser uma rodovia, compde como rede secundaria a Rede Estrutural de Transporte
Coletivo do PDOT/2009 e foi mantido no PDOT/2026.

92 Até o trecho entre Arniqueira e Riacho Fundo.
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Administrativas do Cruzeiro, Sudoeste/Octogonal e Candangolandia. Ainda que nao
integrem formalmente o CUB, destacam-se também de forma expressiva os tecidos
urbanos do Taquari, no Lago Norte®®, bem como grande parte da malha de Taguatinga
e do Nucleo Bandeirante, além de algumas por¢des de Vicente Pires, indicando a forte
articulagdo configuracional desses tecidos com os corredores estruturantes do
sistema viario do Distrito Federal.

Nos percentis subsequentes (30% e 40%) observa-se uma cobertura mais
ampla da Macrozona Urbana no vetor sudoeste, consolidando a articulacdo entre
Taguatinga, Ceilandia e as areas adjacentes. Nesse momento, a DF-001 passa a
desempenhar papel relevante na conexado entre diferentes partes do territorio,
estabelecendo continuidade entre os trechos do Pistdo, em Taguatinga, e o Lago
Oeste, em Sobradinho Il, ao longo da divisa entre Brazlandia e o Plano Piloto. Por
outro lado, mesmo nesses percentis intermediarios, observa-se a auséncia de
continuidade da DF-001 no trecho leste do territério, bem como valores ainda pouco
expressivos ao longo da DF-140, area que, embora ja urbanizada, ainda né&o
apresenta niveis elevados de Integracdo Global. Esse comportamento evidencia que
determinadas por¢gdes da macrozona urbana permanecem relativamente periféricas
em termos configuracionais, refletindo a forma como a estrutura viaria de Brasilia se
organiza a partir de poucos eixos.

Analisando a outra ponta da estrutura com foco nos percentis com menores
valores de Integracéo Global (Figura 9), destacam-se inicialmente como as areas
menos integradas trechos inseridas na APA Cafuringa® préximos ao limite norte do
Distrito Federal, especialmente nas Regides Administrativas Fercal, Sobradinho e
Brazlandia. Nessas porgdes do territdrio, a baixa integragao relaciona-se a presenca
de extensas areas rurais e ambientalmente protegidas, o que resulta em maior

profundidade topoldgica em relagao ao sistema principal.

9 Enquanto o Varjao tdo préximo fisicamente esta tdo distante na integragdo global, aparecendo
somente no percentil seguinte.

% A Area de Protegdo Ambiental de Cafuringa (APA de Cafuringa) é uma unidade de conservacéo de
uso sustentavel, abrangendo areas das regides administrativas de Brazlandia, Sobradinho, Sobradinho
Il e Fercal. A unidade foi instituida pelo Decreto Distrital n® 11.123, de 10 de junho de 1988, com o
objetivo de proteger os remanescentes de cerrado, os sistemas carsticos e os recursos hidricos
associados as bacias do Rio Maranhao e do Rio Descoberto, conciliando a conservagdo ambiental com
usos rurais e ocupagdes compativeis com a protegao do territério.
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Nos percentis seguintes (até 20%), observa-se a presencga de areas associadas
as sub-bacias hidrograficas® do Baixo Rio S0 Bartolomeu, na Regido Administrativa
S&o Sebastido, e do Baixo Rio Descoberto, abrangendo porgdes nas RAs Samambaia
e Agua Quente, estendendo-se ao longo da zona rural no Recanto das Emas até o
Engenho das Lajes, no Gama.

Apenas nos percentis intermediarios (até 30%) passa a emergir com maior
clareza a porcado leste do territério distrital, particularmente nas Regides
Administrativas Planaltina e Paranoa, caracterizadas por extensas areas de produgao
agricola e baixa densidade de conexdes viarias. Esse padrao reforca a leitura de que
a acessibilidade configuracional nessa porgao do territério permanece condicionada a
presenca de poucos eixos estruturantes capazes de articula-la ao sistema principal.

Nos percentis subsequentes (até 40%) destacam-se RAs de renda média e
média-alta®® que, apesar de sua proximidade relativa ao nucleo central, apresentam
tendéncia a maior isolamento configuracional, como Park Way, Lago Sul, Lago Norte
e Jardim Botanico. A presenca de grandes lotes, baixa densidade viaria e forte
presenca de areas vegetadas contribui para a formagao de tecidos urbanos pouco
conectados ao sistema viario mais amplo.

Por fim, nos percentis entre 40 e 60%, observa-se também a presenca de
extensas areas rurais na porgcao oeste do territorio, especialmente nas Regides
Administrativas Brazlandia, nas proximidades da BR-070, Samambaia ao longo da
DF-180, Recanto das Emas ao longo da BR-060 e Gama ao longo da DF-290. Nessas
areas, a baixa Integracado Global reflete sobretudo a predominancia de usos rurais e
a limitada capilaridade da rede viaria local, reforcando a leitura de um territério
estruturado por poucos corredores de alta acessibilidade que concentram a
articulacao entre as diferentes partes do sistema.

Ampliando a analise para a mapa na totalidade, eixos associados a EPIA e a
EPTG destacam-se por estabelecerem continuidade espacial entre extensas porg¢des
urbanizadas, refletindo seu papel como suportes da acessibilidade territorial. Também

se observa que determinados trechos podem apresentar alta Integragdo Global

9 No Distrito Federal, a organizacgéo territorial a partir de bacias e sub-bacias hidrograficas dialoga com
o ZEE-DF, de 2019, que utiliza essas unidades naturais como referéncia para a analise de fragilidades
ambientais, gestao de recursos hidricos e definicdo de diretrizes de uso e ocupagéo do solo. As sub-
bacias hidrograficas correspondem a subdivisdes de uma bacia principal, delimitadas pelas areas de
drenagem que convergem para cursos d’agua tributarios, constituindo unidades territoriais Uteis para a
compreensao da dinamica hidroldgica e das relagdes entre relevo, drenagem e ocupagéao do territorio.
9% Parte dos Grupo 1 e 2 da PDAD/2018. Para conferir mais detalhes, confira-os na pagina 41.

139



mesmo sem centralidade urbana aparente, o que reforca o carater potencial da
métrica®”, por um lado, e a existéncia de vias exclusivamente de circulagiao®,
legalmente constituidas, por outro.

A leitura global também evidencia a relevancia configuracional da EPCT como
circuito de articulacao territorial, conectando vetores de crescimento e reduzindo
distancias topoldgicas entre areas periféricas, o que é positivo para as relagdes entre
partes do sistema, principalmente por conta da escala. Entretanto, a via ndo se
destaca de forma homogénea ao longo de toda a sua extensdo, com menor
protagonismo relativo no trecho leste (mais segregado), o que antecipa limites
configuracionais importantes para leituras sobre expansao recente naquele vetor.

Em sintese, a Integracédo Global confirma um sistema fortemente estruturado
em fungcdo do centro, na qual a acessibilidade global permanece ancorada na
centralidade topologica do Plano Piloto, ao mesmo tempo em que evidencia eixos
periféricos capazes de desempenhar papel relevante na expansao e na articulagao
territorial. Sugere-se que este conjunto de eixos opera como uma espécie de anel de
redistribuicdo do movimento potencial, conectando diferentes porgcdes do territorio
sem necessariamente reforcar a centralidade do Plano Piloto, especialmente porque

a EPIA tangencia o Plano Piloto.

5.2.2 Integracao Local (R3)

A medida de Integracao Local (R3) desloca o foco da estrutura principal para a
organizacgao interna dos tecidos urbanos, evidenciando como a continuidade e a
conectividade entre eixos em uma escala local sustentam nucleos configuracionais
em escala intraurbana. Como indicado no roteiro metodoldgico, a integracao pode ser
lida localmente, destacando centros locais associados a condicdo de “destino” no
ambito do entorno imediato (Medeiros, 2025). Para a construgdo do Mapa 26, adota-

se, aqui, o raio classico recomendado pela Sintaxe do Espaco, em valor 3. Essa leitura

97 O caso do Lago Oeste, na porgdo oeste de Sobradinho I, exemplifica esse comportamento: o eixo
se destaca nao por concentragao de atividades, mas por sua fungcédo de articulagdo. O trecho em
comento possui uma linearidade marcante e € uma das possiveis formas de aproximar o nucleo urbano
da RA Brazlandia da area central do Plano Piloto, circundando o Parque Nacional.

98 As vias de circulagéo correspondem a eixos estruturantes destinados principalmente a articulagao
intraurbana entre setores e bairros, garantindo a conexao territorial e a ligagdo entre centralidades.
Essas vias podem constituir continuidade de vias de atividades, que se caracterizam por maior
concentragdo de usos urbanos e por privilegiar o transporte coletivo e os deslocamentos de pedestres
e ciclistas, funcionando também como espacgos de confluéncia e permanéncia no tecido urbano (Distrito
Federal, 2017).
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€ particularmente relevante para a dissertacdo por explicitar o potencial de
subcentralidades e a hierarquia interna dos tecidos, dimensao necessaria para avaliar,
adiante, a aderéncia locacional dos Polos Multifuncionais em relacdo a estrutura

configuracional de seus entornos.

Mapa 26 — Integracao Local (R3) em 2025.

Integragéo (R3)
3.6083 - 4.7000 7.9750 - 9.0667
— 0.3333-1.4250
1425025167 — 47000-57917 — 9.0667 - 10.1583
25167 - 36083 57917-6.8833 — 10.1583 - 11.2500 0 10 20 km
6.8833 - 7.9750

Fonte: elaboragéo prépria.

A leitura do mapa geral revela que a medida de Integragédo Local evidencia a
organizagao interna dos principais tecidos urbanos do Distrito Federal. O caso mais
evidente é o do conjunto Taguatinga—Ceilandia, onde se observa uma estrutura local
continua de eixos relativamente mais integrados, acompanhando as principais vias
estruturadoras dessas Regides Administrativas. Esse comportamento reforca a
presengca de uma centralidade configuracional de escala local, sustentada pela
elevada conectividade interna do tecido urbano e conexdes com o sistema viario que
estrutura o DF. Padrao semelhante pode ser identificado em outras Regides
Administrativas consolidadas, como Recanto das Emas, Gama, Sobradinho e Itapo3,
nas quais os eixos estruturadores se destacam no mapa de Integracao Local.

Nesses casos, a integragdo em raio 3 evidencia a existéncia de centralidades
de escala local, associadas a vias que concentram atividades cotidianas e articulam
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os bairros adjacentes. Por outro lado, areas mais afastadas do nucleo central do DF,
como Brazlandia, Fercal e Agua Quente, apresentam valores de Integragdo Local
mais pontuais, associados sobretudo a conexdo com o0s eixos rodoviarios que
costuram essas localidades a malha. Nesses casos, a leitura configuracional sugere
a presenca de sistemas urbanos com alguma autonomia. Essa condigao pode indicar
potencial para o fortalecimento de dindmicas urbanas proéprias.

O mapa também evidencia alguns eixos localizados em areas fora dos centros
urbanos das Regides Administrativas que, apesar do uso predominantemente
residencial, apresentam valores relativamente elevados de Integragdo Local.
Destacam-se, nesse sentido, trechos do Lago Oeste, em Sobradinho Il, os trechos 1
e 2 do Park Way e a Avenida Buritis da Ponte Alta, no Gama. Nesses casos, a
Integracao Local reflete sobretudo a fungao estruturadora dessas vias, ainda que tais

localidades apresentem, resisténcia a consolidagao de usos nao residenciais.

5.2.3 Integracao Angular Normalizada (NAIN)

A leitura global de NAIN®® (Mapa 27), que reforca a emergéncia de caminhos
diante do processamento amparado pela nocdao de “continuidade” de vias
decodificada pelos angulos, evidencia vetores de alta acessibilidade angular que
articulam as principais manchas urbanas do DF, ou seja, eixos que permitem
atravessar fracoes expressivas do sistema, mudando pouco de diregao. O eixo que
conecta Taguatinga e Ceilandia ao Plano Piloto tem forte protagonismo.

No vetor norte, a acessibilidade angular se concentra em poucos eixos
lineares'®, que funcionam bem como corredores de passagem, mas pouco
estruturam o tecido urbano ao redor. No vetor leste, a rede é mais fragmentada, com
trechos acessiveis que nado se conectam entre si, 0 que limita a formagao de areas
continuas de alta acessibilidade mesmo em regides em expansao urbana recente.

A leitura por meio de NAIN reforca que o padrao geral aproxima-se da “roda
dentada” (Hillier e Hanson, 1984; Holanda, 2002; Medeiros, 2013), citada
anteriormente. Ou seja, no Distrito Federal, o papel central do Plano Piloto como
centralidade configuracional com compartiihamento parcial da acessibilidade com

eixos fora de seus limites, sobretudo no vetor oeste. A leitura desta variavel também

99 Cumpre explicar que NAIN ndo mede distancia fisica nem nimero de conexdes, mas sim a soma do
angulo das mudangas para chegar a um lugar.
100 Destacam-se as rodovias BR-010, BR-020 e BR-030, dentre outras.
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reforga um ponto sensivel para o capitulo: alta acessibilidade angular ndo implica, por
si s0, a consolidagédo de centralidades urbanas. Embora tais eixos apresentem alto
potencial configuracional de movimento, sua fungéo predominante pode permanecer
associada ao deslocamento rapido e a articulagao territorial. Esse contraste se torna
evidente em eixos rodoviarios de forte integracdo angular que operam
predominantemente como corredores de passagem, como a por¢ao sul da EPIA e os

vazios entre Park Way e Santa Maria.

Mapa 27 — Integracao Angular Normalizada (NAIN) (R6400).

NAIN (R6400)
— 0.6799 -0.8790 1.4763 - 1.6753
— 0.0826 - 0.2817
— 02817-0.4808 0.8790 - 1.0781 — 1.6753 - 1.8744
1.2772 — 1.8744-2.0735 0 10 20 km

- i — 1.0781-
0.4808-08799 45772 14763

Fonte: elaboragao prépria.
5.2.4 Escolha Angular Normalizada (NACH)

A medida de NACH complementa a leitura de NAIN ao explicitar a estrutura dos
trajetos preferenciais do sistema, aproximando-se da hierarquia dos caminhos do DF.
Na leitura do sistema distrital, espera-se que os maiores valores de NACH se
associem a corredores estruturantes de conexao metropolitana, reforcando a distingao
entre: i. eixos com configuragao central como “destino” (NAIN), portanto centros, e ii.
eixos predominantemente para uso enquanto “trajeto” (NACH). Essa diferenciagéo é
importante para a dissertagdo porque permite qualificar situacbes em que rodovias e
eixos de passagem se destacam fortemente como trajeto preferencial sem,
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necessariamente, constituirem centralidades urbanas potenciais (na leitura
configuracional) ou efetivamente consolidadas.

A leitura conjunta aponta que a estrutura distrital (Mapa 24) permanece
marcada por centralidade configuracional forte, associada ao Plano Piloto, ao mesmo
tempo em que evidencia um sistema marcado pelo conjunto de corredores
estruturantes que organizam a acessibilidade e o movimento potencial em escala
territorial. Rodovias como a EPIA, BR-040, BR-060, BR-070 e DF-001 estruturam a
malha e articulam os diversos bairros da capital. Os resultados também trazem a luz
assimetrias entre vetores, com maior continuidade e articulagdo em porcdes oeste
(passando por Guara, SIA, SCIA/Estrutural, Aguas Claras, Vicente Pires, Taguatinga,
Ceilandia e Sol Nascente/Pér do Sol) e sul (em diregdo ao Gama e a Santa Maria) e
maior dependéncia de eixos especificos (BR-020 e DF-140) nas porg¢des norte e leste.

Essa dependéncia também se manifesta na maneira como determinadas areas
rurais vém sendo progressivamente incorporadas as dinamicas urbanas. Trechos
como a DF-130, articulada a zona rural do Paranoa, e a DF-180, que atravessa as
regides do Gama, Recanto das Emas, Samambaia e Ceilandia, destacam-se no mapa
de NACH por atuarem como corredores que articulam diferentes por¢des do territorio,
conectando areas urbanizadas formalmente e setores rurais com crescente ocupagao
urbana informal. A elevada escolha angular nesses eixos indica sua relevancia nos
percursos potenciais da rede, sugerindo um papel na estruturagao dos deslocamentos
entre diferentes partes do sistema, sobretudo das zonas rurais. Em consequéncia,
essas vias passam a concentrar gradualmente atividades e processos de ocupagao
ao longo de seus trajetos. Situacdo semelhante pode ser observada em trechos
proximos a Estacdo Ecoldgica de Aguas Emendadas (Esecae) e na zona rural de
Brazlandia, onde valores elevados de NACH sinalizam a intensificacdo da articulacao
territorial e a ampliagdo da presencga de ocupagdes humanas nessas areas.

Esses achados estabelecem a base para as etapas analiticas subsequentes: a
identificacdo dos padrdes territoriais emergentes na estrutura configuracional do
Distrito Federal, seguida da discussado dos resultados a luz dos instrumentos de
planejamento territorial, com analise critica da localizagdo dos Polos Multifuncionais,
do PDOT/2009, e das Areas de Dinamizagao Produtiva, do ZEE-DF/2019, em relagdo

a estrutura configuracional do territério.
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5.3 PADROES TERRITORIAIS EMERGENTES

A partir da leitura combinada dos mapas axiais e de segmentos em diversas
variaveis, bem como da observacio nas altera¢des diacrénicas da estrutura da rede
de caminhos no Distrito Federal, foram identificados cinco padrdes recorrentes na
configuracao territorial de Brasilia. Esses padrdes séo tratados neste trabalho como
categorias analiticas emergentes reveladas pela leitura configuracional do sistema,
auxiliando na compreensao dos efeitos espaciais observados.

Como ponto de partida, € importante observar que a elaboragdo da base
cartografica constituiu processo prolongado de apreensao territorial, no qual a
modelagem exigiu decisdes interpretativas sobre continuidade, atravessamentos,
barreiras fisicas e articulagbes espaciais, visando representar de forma coerente a
estrutura relacional da rede. Conforme expresso por Medeiros (2025), a construgéo
do mapa nao é etapa neutra, pois a maneira como 0 sistema é representado resulta
das questdes de pesquisa ou projeto que o definem, o que condiciona as leituras
posteriores. Por conta disso, ha um conjunto de decisbes que precisam ser tomadas
pelo autor da modelagem, o que afetara os processamentos posteriores. No ambito
desta dissertagao, a recorréncia de determinadas relagbdes configuracionais ao longo
da modelagem, repetindo-se sobre o territorio, evidenciou que certos comportamentos
espaciais se repetiam em diferentes porg¢des do sistema representado.

Essas recorréncias permitiram identificar trechos que, embora espacialmente
distantes, compartilhavam propriedades configuracionais similares. Considera-se que
os padrdes identificados ndo decorrem de especificidades normativas do Distrito
Federal, mas de propriedades relacionais capturadas pelas variaveis topoldgicas e
geométricas da Sintaxe Espacial, oriundas da estrutura de origem. Acredita-se que os
resultados apontam feicdes presentes ndo da cidade modernista, mas sim em
qualquer assentamento urbano na histéria e teriam mais relacbes com o carater
gregario de formagao de nucleo urbanos do que resultantes de condicionamentos
espaciais. Dessa forma, como especulacdo preliminar, os padrdes parecem ser
potencialmente identificaveis em qualquer sistema urbano que apresente
fragmentagcao morfoldgica, hierarquia viaria bem delimitada, dependéncia de eixos
estruturantes e centralidade concentrada combinada a expanséo periférica.

A replicagao da leitura aqui proposta pode ser realizada a partir de critérios

configuracionais objetivos, dentre os quais se destacam: i. a andlise da escolha global
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(NACH), para identificacao de eixos com papel hierarquico dominante; ii. a analise da
Integracao Angular Normalizada (NAIN) e Integracao Global (Rn), permitindo distinguir
centralidades estruturais de articulagcbes amplas ou de vizinhanga; iii. o calculo da
Integracao Global (Rn) média, como indicador do grau de segregacéo configuracional
de determinadas porgbes do sistema; iv. a relagdo entre Integracao Local (R3) e
Integracao Global (Rn), util para avaliar a correspondéncia entre desempenho em
escala ampla e desempenho em escala de proximidade (global e local); e v. a
identificacdo de subsistemas com baixa inteligibilidade, a partir da correlagdo entre
conectividade e integracéo, revelando areas cuja leitura espacial € pouco intuitiva e
estruturalmente isolada.

A metodologia, portanto, ndo depende de caracteristicas administrativas ou
normativas especificas, mas da existéncia de uma base axial e de segmentos
construida com consisténcia e coeréncia interna. Acredita-se que, contanto que o
sistema urbano seja modelado segundo os principios da SE, a depender obviamente
das questbdes de pesquisa/projeto, conforme comentado anteriormente, os mesmos
procedimentos analiticos podem ser aplicados a outros territorios, permitindo a
identificacdo de padrbes configuracionais analogos.

A partir da execugao dos procedimentos estabelecidos, foram identificadas
cinco categorias configuracionais, assim denominadas: i. as linhas de forca, que
concentram escolha sistémica e estruturam fluxos em escala ampla; ii. os portdes, que
operam como interfaces entre subsistemas com diferentes niveis de integracao; iii. as
vilas, caracterizadas por elevada coesao interna e dependéncia de poucos acessos
ao resto do sistema; iv. as sendas, caminhos sinuosos associados a logicas
adaptativas do territério e topografia desafiadora; e v. as cavernas, por¢oes de baixa
integracao configuracional e reduzido papel sistémico. Cada uma dessas categorias
sera detalhada a seguir, com base nos resultados obtidos para o Distrito Federal. A

Figura 10 apresenta a simbologia adotada para representar cada categoria.

Figura 10 - Simbologia dos padrées territoriais emergentes.

— B e & &

Linha de Forga Portao Vila Senda Caverna
Fonte: elaboragao prépria.
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5.3.1 Linhas de Forga

Alguns eixos estruturantes exercem papel configuracional dominante no
sistema, ja destacados em se¢des anteriores. S&o elementos que organizam os fluxos
em escala distrital e regional e pode induzir crescimento ao longo de sua extenséo.
Entretanto, em muitos casos, esses mesmos eixos atuam como barreiras a integragao
intra-urbana, limitando atravessamentos transversais e dificultando a articulacio entre
tecidos adjacentes. Neste trabalho, tais eixos s&o interpretados como linhas de forga.

No ambito da Sintaxe Espacial, correspondem a vias com alta escolha global
(NACH), mas com Integracao Local reduzida. Evidenciam, assim, a dicotomia entre
papel sistémico e papel urbano: concentram o movimento natural do sistema como
um todo, mas n&o necessariamente produzem intensificacdo de Integragdo Local
proporcional ao fluxo que suportam. Entre os eixos que apresentam essas
caracteristicas destacam-se (com o seu respectivo valor maximo de NACH entre
parénteses): a EPIA (1,430), a BR-060 (1,415), a BR-010 (1,410), a DF-001 no trecho
entre Recanto das Emas e Riacho Fundo Il (1,420), a EPNB no trecho entre as
Regides Administrativas Arniqueira e Riacho Fundo (1,417), a EPTG (1,394), o Eixo
Monumental (1,424), o Eixo Rodoviario (1,455) e os Pistdes Sul e Norte na Regiao
Administrativa de Taguatinga (1,467), todos representados nos Mapas 28 a 35.

Em todos esses casos, observa-se desempenho destacado na métrica de
NACH (valor maximo 1,542), reforgcando seu papel de estruturagéo territorial. Contudo,
a leitura local nas adjacéncias revela areas com integracdo inferior a esperada para
vias com tamanha relevancia sistémica. Do ponto de vista morfolégico, as linhas de
forca correspondem, em geral, a se¢des rodoviarias amplas, separacao fisica de
fluxos, poucas travessias e reduzido conflito modal. A largura das faixas, a presenca
de canteiros centrais extensos e a escassez de interse¢des em nivel reforcam essa
condi¢ao. Essa configuragao fisica materializa a logica sintatica observada: favorece
o deslocamento ao longo do eixo, mas dificulta a integragdo com as adjacéncias.
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Mapa 29 - Linha de Forga: BR-060, entre Recanto das Emas e Samambaia.
v o e SOL NASCENTE EAPOR DO SOL & i 1l B0 iy ] o 5 S
Loy S eEegrees OO Do VAl
/\( _}/// S f &—V NG o - " \\1};&7 %\?‘
¢ 5)‘\ .‘:7_ . r G SN K;ﬁ:@_,f:%‘; 1
< 4 ¥ S ;

Linha de Forga: BR-060

NAGH (R6400) — 0.4629 - 0.6172 1.0801 - 1.2344
—— 0.6172-0.7715 —— 1.2344 - 1.3887

T 00000-0.1543 07715 0.9258 -, 1.3887 - 1.5430

03086 - 01699 0.9258 - 1.0801 ' Regibes Administrativas

Fonte: elaboragao prépria.

148

A
N




Mapa 30 - Linha de Forga: BR-010, entre Sobradinho Il e Sobradinho.
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DF-001, entre Recanto das Emas e Riacho Fundo II.
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Mapa 34 - Linha de Forga: Plano Piloto de Brasilia (Eixos Monumental e Rodoviario).
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Mapa 35 — Linha de Forga: Pistdo Sul e Norte, entre Taguatinga e Vicente Pires.
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A luz da teoria do movimento natural (Hillier e Hanson, 1984), as linhas de forga
concentram fluxos por ocuparem posicdes estruturais estratégicas no sistema.
Contudo, o fato de concentrarem movimento ndo implica de maneira automatica a
producdo de Integracdo Local ou diversidade funcional. A Integragdo Local limita a
capacidade desses eixos de sustentar atividades voltadas a escala da vizinhanga,
uma vez que sua dindmica € muito mais abrange sobre o territorio.

A presencga recorrente das linhas de forga no Distrito Federal refor¢ca o padrao
da “roda dentada”, cuja consequéncia ¢ a forte dependéncia estrutural de um numero
reduzido de vias, reforcando a centralidade concentrada e dificultando a articulagao
transversal entre periferias. As linhas frequentemente induzem crescimento linear ao
longo de sua extensdo. No entanto, esse crescimento linear ndo se traduz
automaticamente em centralidade urbana estruturada, pois a baixa articulagdo na
escala local limita a diversificagdo funcional, a exigir agdes publicas mais eficientes
para evitar a formagao de ilhas e fragmentos urbanos.

As linhas de forga, naturalmente, ndo constituem fendmeno exclusivo do
Distrito Federal. Sao tipicas de: i. cidades estruturadas por rodovias federais ou
estaduais que atravessam o tecido urbano; ii. metrépoles com crescimento linear ao
longo de eixos de transporte; iii. cidades organizadas segundo padrao hierarquico em
“arvore”, conforme descrito por Alexander (1965), nas quais poucos eixos concentram
conectividade sistémica. Podem ser identificadas, por exemplo, em cidades como
Goiania (Lascar Alarcon, 2004; Arrais, 2015; Arrais, 2022; Canedo, 2024), marcada
por eixos radiais estruturantes; em municipios da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (Leite, 2021), nos quais rodovias desempenham papel dominante; e em
cidades médias brasileiras (Bogniotti, 2018; Costa, 2022; Bogniotti, Holanda e
Medeiros, 2024) cortadas por rodovias federais que operam como vetores de

expansao e, simultaneamente, barreiras urbanas.

5.3.2 Portoes

O segundo padrao identificado foram pontos do sistema viario que operam
como interfaces entre subsistemas urbanos distintos, conformando uma espécie de
sinalizacdo de fronteira. Esses locais concentram conexdes e funcionam como
limiares de transicdo entre tecidos com diferentes logicas espaciais. Trata-se de
segmentos ou interse¢des que articulam conjuntos com niveis distintos de integragao

configuracional e neles se observa um salto configuracional, isto €, uma mudanga
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abrupta nos valores de integragdao ou escolha ao atravessar determinado ponto da
malha. Esse salto pode se manifestar tanto no aumento quanto na redugdo dos
valores sintaticos, dependendo do contexto e do sentido do deslocamento.

No Distrito Federal, esses pontos sdo frequentemente identificaveis como
locais de entrada e saida das Regides Administrativas, nos quais ocorre alteracao
significativa nos niveis integracdo ao se transitar entre um sistema interno
relativamente coeso e o sistema viario estrutural mais amplo, de papel global. Esses
pontos sdo denominados, neste trabalho, portdes. Nao se configuram como centros
em si, mas como limites estruturantes que mediam dindmicas internas distintas. Sao
exemplos de portdes no Distrito Federal a entrada das RAs Varjao (Mapa 36); Recanto
das Emas (Mapa 37), SCIA/Estrutural (Mapa 38), Gama (Mapa 39), Santa Maria
(Mapa 40), Lago Sul (Mapa 41) e Lago Norte (Mapa 42), notadamente marcadas por
um tecido relativamente isolado/descosturado do entorno imediato. Em todos esses
casos, observa-se mudanga relevante nos valores de integracao (geralmente
associados a linhas de forga), ao atravessar o ponto de articulagédo, evidenciando o
papel limiar desses segmentos.

A aumento da integracdo observada nos portdes reforca a ideia de que ele
opera como um limiar estrutural. Nao € apenas uma interse¢do, mas um ponto onde
o custo configuracional do deslocamento se altera de maneira sensivel. Em termos
sintaticos, o portdo marca a transigdo entre um subsistema de malha mais densa e
valor de Integragcéo Global (Rn) menores e um eixo de maior integragdo no conjunto
da malha, como observado nos mapas supracitados.

A leitura configuracional dialoga com a percepcado urbana frequentemente
associada a esses pontos como locais de “entrada”, “chegada” ou “fronteira” entre
territérios. Em muitos casos, essa condigdo encontra correspondéncia na morfologia

urbana, perceptivel na transicdo de hierarquia viaria ou densidade edificada.
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Mapa 36 — Portao: Varjao.
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Mapa 37 — Portdo: Recanto das Emas (Fazendinha).
s Y
}/
(’/
2
Portdo: Recanto das Emas o o7 4k
Mapa Integraggo Giabal (Rn) — 01844 - 02164 0280311 [ i i
0.1525 - 0.1844 0.2483 - 0.2802 I Regides Administrativas
Fonte: elaboragao prépria.
154



Mapa 38 — Portado: SCIA/Estrutural.
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Mapa 39 — Portdo: Gama.
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Mapa 40 — Portdo: Santa Maria.
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Os portdes nao configuram centralidades estruturais, pois seu papel é
relacional e ndo magnetizador de fluxos. O portdo condiciona o acesso. Ele n&o é
destino principal, mas é passagem obrigatéria ou preferencial. Sua relevancia decorre
da posicdo na rede, ndao da concentracdo de usos. Cabe aqui uma ponderacgao
importante: em contextos como o do DF, marcados pela distribui¢do fragmentada do
uso do solo e pela presenga de alguns nucleos relativamente isolados, esses pontos
de transicao podem concentrar atividades de apoio as populagdes que atravessam ou
acessam tais areas.

Nesses casos, o papel relacional do portdo pode induzir a formacédo de
centralidades locais de carater funcional, voltadas ao atendimento imediato das
demandas geradas por essa condi¢cao de interface, como se observa, por exemplo,
no acesso a peninsula no Lago Norte (Mapa 42). Assim, enquanto a centralidade
organiza copresenga e permanéncia, o portdo organiza primariamente a transicado —
ainda que, em determinadas circunstancias, essa condicdo de passagem possa
desencadear processos secundarios de concentragao de usos.

Os portdes, assim como as linhas de forga, ndo constituem fenémeno exclusivo

do Distrito Federal. Tornam-se evidentes em estruturas caracterizadas por nucleos
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isolados, articulados por uma macromalha, o que ocorre em Brasilia, mas também em
um conjunto de sistemas urbanos especialmente em suas periferias em expanséo,
tantos para areas de baixa renda quando para fragdes de renda elevada. Tendem a
aparecer em: /. cidades com forte divisdo morfolégica entre bairros e/ou fragdes (cf.
Oliveira, 2024); ii. territérios marcados por descontinuidades ambientais, como rios,
serras ou areas de preservagao (como Florianopolis; jii. regides metropolitanas com
fragmentacdo administrativa e sistemas urbanos relativamente autbnomos
conectados por eixos estruturantes. Podem ser identificados, por exemplo, em
transicdes entre municipios conurbados, em acessos a distritos periféricos ou em
pontos onde rodovias nao atravessam tecidos urbanos, mas sao ligadas por um eixo
especifico, como a Cidade Ocidental (Goias — GO) e a rodovia GO-521.

Assim como as linhas de forga, os portdes constituem categoria configuracional
derivada de propriedades relacionais da rede, sendo identificaveis sempre que houver

contraste significativo entre subsistemas conectados.

5.3.3 Vilas

Algumas areas do Distrito Federal, especialmente em zonas rurais
consolidadas ou de transi¢cao urbano-rural, apresentam configuracao hibrida: mantém
uso produtivo ou baixa densidade formal, mas estruturam redes internas relativamente
integradas, tipicas de assentamentos compactos. Essas areas configuram pequenos
subsistemas coesos, porém dependentes de acessos especificos para sua articulagao
com o sistema maior, tornando-se parte pouco integrada destes. Neste trabalho,
essas porgoes sdo interpretadas como vilas rurais integradas, ou simplesmente vilas:
microestruturas relacionais cuja organizacdo espacial preserva padrdes
configuracionais estaveis mesmo diante de variagdes de uso ou sazonalidade
produtiva. Diferentemente dos portdes, que operam como pontos de transicao entre
sistemas com diferentes niveis de integracdo, as vilas constituem pequenos
subsistemas internamente limitados e dependentes de poucos acessos. Enquanto o
portdo é definido pela ruptura relacional que medeia, a vila é caracterizada pela
continuidade interna que organiza.

Ainda que n&o constituam centralidades distritais, as vilas revelam coeséao
interna significativa, o que aponta um grau de hierarquia que possibilita a emergéncia
de centros locais. Internamente, as vilas apresentam integragédo consideravel,

permitindo deslocamentos curtos e multiplas alternativas locais — o que destaca uma

158



questao de escala. Contudo, quando considerada a distancia configuracional até os
principais eixos estruturantes distritais, a integracao reduz significativamente — sao,
predominantemente isolados. Em termos sintaticos, isso significa que o custo
relacional para circular dentro da vila € baixo, mas o custo para acessar o restante do
sistema é relativamente elevado. Essa condicdo caracteriza as vilas como sistemas
internamente eficientes, mas externamente dependentes.

Mesmo em contextos em que o uso produtivo pode variar sazonalmente, a
estrutura relacional da vila tende a permanecer relativamente estavel. A observacao
de séries de imagens de satélite indica que as conexdes internas desses
assentamentos podem apresentar pequenas variagdes ao longo do tempo,
associadas sobretudo as mudangas nos ciclos produtivos (como a alternancia entre
safra e safrinha), que altera limites de cultivo, caminhos operacionais e areas
momentaneamente utilizadas. Contudo, a malha que organiza a vila (formada por
caminhos compartilhados, interse¢des frequentes e forte proximidade entre unidades
produtivas ou residenciais) mantém sua coesao independentemente da intensidade
momentanea de uso. Assim, a sazonalidade altera fluxos e ocupacdes temporarias do
solo, mas nao modifica substancialmente a posi¢ao relacional do subsistema.

Do ponto de vista morfolégico, as vilas apresentam: i. caminhos compartilhados
com alta frequéncia de interse¢des locais; ii. auséncia de grandes barreiras fisicas
internas; e iii. grandes vazios nas partes internas do subsistema. A malha tende a
apresentar alta compacidade relativa quando comparada ao territorio rural disperso
ao redor. A escala é predominantemente local e favorece a circulagao interna e
reconhecimento espacial.

A condicao das vilas dialoga com a nogao de centralidades de menor ordem
discutida por Christaller (1966). Embora ndo exergam influéncia ampla sobre grandes
regides, desempenham papel organizador na escala da vizinhanga ou do distrito rural
imediato. Assim, podem ser compreendidas como estruturas com fungao central muito
limitada, atendendo demandas locais especificas, mas sem projecéo sistémica.

No Distrito Federal, as vilas manifestam-se em porgdes consolidadas das UPT
Leste e Norte, onde ha organizagao interna coesa apesar da insergao rural, por
exemplo, PDA-DF no Paranoa (Mapa 43), o setor Bela Vista proximo ao Pipiripau em

Planaltina (Mapa 44), o nucleo urbano na Fercal'®' (Mapa 45) e o Café Sem Troco no

101 Que apesar de ser uma Regido Administrativa representa um nucleo urbano muito pequeno e que
gira em fungdo das industrias instaladas ali, com pouca articulagao ao restante do territério distrital.
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Paranoa (Mapa 46). As vilas aparecem também em assentamentos com malha
propria relativamente integrada, como o nucleo rural do Pipiripau, na RA Planaltina,
ou o Condominio Privé, na RA Ceilandia. Em todos esses casos, verifica-se padrao
recorrente de coeséo interna combinada a dependéncia estrutural de poucos acessos.

As vilas igualmente ndo sao exclusivas do Distrito Federal. Podem ser
identificadas em: i. assentamentos periurbanos consolidados; ii. distritos rurais com
nucleo estruturado; jii. condominios fechados com malha propria coesa; e iv. vilarejos
incorporados a expansao urbana. Sempre que um subsistema apresentar alta
compacidade, dependéncia de acesso a partir de poucos eixos e posi¢ao periférica

no sistema, sera possivel identificar padrao analogo.

Mapa 43 - Vila: PVDA—DF no Paranoa.
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Fonte: elaboragao propria.
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Mapa 44 - Vila: Bela Vista (Pipiripau) em Planaltina.
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 45 - Vila: Fercal.
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Mapa 46 — Vila: Café Sem Troco.
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Fonte: elaboragéo prépria.
5.3.4 Sendas

Foram identificados caminhos de baixa hierarquia, sinuosos e pouco
formalizados, frequentemente associados a areas ambientalmente sensiveis, relevo
acidentado ou bordas de expansao urbana. Esses caminhos apresentam, como
exemplificado pela Arie Capetinga, no Park Way, valores elevados de escolha (NACH
= 1,051) e baixos de integracado (NAIN = 0,194), em relacdo a média do sistema (ver
Tabela 2), mas ainda assim desempenham papel relevante na articulagcéo local por
cruzarem grandes porgoes territoriais. Sdo tratadas aqui como sendas: infraestruturas
de adaptacéo territorial mais do que vetores de eficiéncia sistémica, integram a rede
de capilaridade que permite a cobertura de todo o territorio. Correspondem a eixos de
baixa hierarquia e elevada sinuosidade, adaptando-se a topografia acidentada de
areas rurais e ambientais.

Observou-se que esses caminhos apresentam NAIN muito inferior a média do
sistema, indicando maior numero de inflexdes e maior custo relacional no
deslocamento. Em termos angulares, isso significa que o trajeto ao longo das sendas
exige multiplas mudancgas de dire¢ao, diferentemente das linhas de for¢a, que tendem
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a concentrar menor custo angular, o que ndo é necessariamente indicativa de falha
estrutural, mas de adequagao morfologica as condi¢ées do territério. Ao comparar o
custo angular meédio das sendas (0,193) — calculado a partir da média dos segmentos
inseridos em poligonais ambientalmente sensiveis, como a regido de Aguas
Emendadas — com o das vias estruturantes identificadas como linhas de forga (1,421),
verifica-se contraste claro, pois as linhas de forga apresentam menor custo angular
meédio e maior linearidade enquanto as sendas apresentam maior custo angular e
menor continuidade direcional (por isso as diferengas de desempenho quanto a
medidas como NAIN e NACH, em uma leitura associada aos mapas de segmentos).
Essa diferenca reforga a distingdo funcional: enquanto as linhas de forga favorecem
deslocamentos de longa distdncia com menor numero de inflexdes, as sendas
privilegiam percursos locais adaptados ao relevo, a hidrografia ou a ocupacgao
existente. Muitas sendas estdo associadas a areas de preservagao ambiental, zonas
de protecao de mananciais ou territorios com declividade acentuada.

Nesses contextos, a geometria da malha n&o responde a ldégica de
maximizacdo de fluxo, mas a necessidade de contornar obstaculos naturais, para
ultrapassa-los. Assim, as sendas expressam a parte do territério estruturada por
l6gicas ecoldgicas e morfologicas, o que produz outro tipo de eficiéncia que nao
aquele do deslocamento rapido. A rede adapta-se as condicbes ambientais,
produzindo caminhos sinuosos e de menor conectividade. Essa leitura reforca que a
estrutura urbana ndo € homogénea e que nem todo segmento relevante precisa
desempenhar papel estruturante em escala global.

E importante destacar que a baixa escolha ou Integracdo Global n&o implica
irrelevancia territorial. Em muitos casos, as sendas desempenham papel fundamental
para comunidades locais, conectando propriedades, equipamentos rurais ou nucleos
isolados. A distingdo reside na escala de atuagdo: as sendas sao relevantes
localmente, por ndo terem o papel de reorganizacédo do sistema como um todo. Sua
importancia é funcional e contextual, ndo sistémica. Essa diferenciacao evita confundir
relevancia local com centralidade estrutural.

No Distrito Federal, as sendas manifestam-se principalmente em areas onde a
configuragdo da malha é fortemente condicionada por fatores naturais. Podem ser
observadas em areas rurais periféricas, em zonas de protecdo ambiental, em porcoes
com relevo mais acidentado e em bordas de expansao urbana adaptadas a

condicionantes naturais, a exemplo da Arie Capetinga no Park Way (Mapa 47), das
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sub-bacias hidrograficas do Sao Bartolomeu (Mapa 48) e Baixo Descoberto (Mapa
49), da Esecae Aguas Emendadas (Mapa 50), da area de chapada na Fercal (Mapa
51), do Riacho Fundo (Mapa 52), da APA da Cafuringa (Mapa 53) e da Floresta
Nacional (Mapa 54). Nessas areas, predominam caminhos sinuosos, com baixa
continuidade linear e reduzida hierarquia viaria, refletindo uma légica de adaptacgao
territorial mais do que de maximizagao de fluxo.

A considerar as descri¢gdes, as sendas nao sao exclusivas do Distrito Federal.
Tendem a aparecer em: i. cidades com topografia complexa; ii. areas de preservagéao
ambiental inseridas no tecido urbano; iii. territérios atravessados por rios, serras ou
areas protegidas; iv. tecidos urbanos organicos histéricos, nos quais a malha resulta
de adaptagao progressiva ao terreno (cf. Silva, 2017). Em qualquer sistema urbano
onde a morfologia seja fortemente condicionada por elementos naturais sera possivel

identificar padrbes configuracionais analogos as sendas.

‘Mapa 47 - Senda Capetingaﬂnq Park Way.
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 49 — Senda Baixo Descoberto entre Recanto das Emas e Gama.
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Mapa 50 — Senda Aguas Emendadas em Planaltina.
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 51 — Senda Fercal.
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Mapa 52 — Senda Riacho Fundo.
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Mapa 53 — Senda Cafuringa no Brazlandia.
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- Mapa 54 - Senda Floresta Nacional no Plano Piloto.
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5.3.5 Cavernas

Identificam-se por¢cées do sistema com baixo grau de integragao
configuracional, baixa conectividade e auséncia de papel sistémico relevante. Essas
areas nao atuam como eixos estruturantes nem como interfaces entre subsistemas e
tampouco induzem processos de urbanizacdo em seu entorno imediato. Funcionam
como espécies de becos sem saida no territério: mesmo quando situadas nas
proximidades de linhas de forga ou de portdes, permanecem estruturalmente isoladas,
com enclaves. Neste trabalho, tais por¢cbes sao denominadas cavernas,
representando espacgos de isolamento configuracional que pouco alteram o
funcionamento global do sistema urbano. Correspondem a areas de baixa integragao
(Rn), estruturalmente segregadas da malha mais integrada.

Diferentemente das sendas, que correspondem a eixos sinuosos de adaptagao
territorial com baixa integragao, as cavernas constituem porgdes ramificadas da malha
marcadas por isolamento topoldgico. Enquanto a senda mantém continuidade
relacional, ainda que com baixo desempenho sistémico, a caverna caracteriza-se pela

ruptura estrutural que limita sua insercao no sistema maior. Diferenciam-se também

168



das vilas, que apresentam coesao interna significativa apesar da posicao periférica.
As cavernas, ao contrario, caracterizam-se por isolamento estrutural inclusive sem
constituir um subsistema, apenas um conjunto de ramificagdes. A analise demonstrou
gue os segmentos classificados como cavernas apresentam Integragao Global inferior
a média distrital (O valor médio do sistema € 0,237 e o minimo é 0,057).

Podem ser observadas em areas rurais periféricas, em bordas de expanséao
urbana adaptadas a condicionantes naturais, em extensdes de condiminios
horizontais a exemplo dos condominios ao longo da avenida do Sol (Mapa 55) e da
zona rural do Gama (Mapa 56). Nas areas classificadas como cavernas, observa-se
uma baixa correlacao entre conectividade e integracao, além da dificuldade de inferir
a estrutura global a partir da experiéncia local. Isso significa que, ao se deslocar
nessas areas, 0 usuario ndo consegue antecipar com clareza como o sistema se

organiza além do entorno imediato, devido a baixa previsibilidade espacial.

Mapa 55; Cavernas c;ondominios da Avenida do Sol, no Jardim Brotiénrico:
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Fonte: elaboragao propria.
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Mapa 56 — Caverna na zona rural do Gama.
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Fonte: elaboragéo prépria.

Um aspecto relevante das cavernas € que seu isolamento ndo depende
necessariamente de distancia fisica das areas integradas. Em alguns casos, estao
situadas proximas a linhas de forga, mas a estrutura interna da malha (marcada por
cul-de-sacs, ramificagdes profundas ou baixa conectividade transversal) impede sua
insercao relacional efetiva no sistema maior. Comparativamente, as areas integradas
proximas apresentam maior conectividade e integragdo ao passo que cavernas
apresentam configuracdo em “arvore”, com ramificagcbes pouco articuladas. Essa
diferenca estrutural reforca que o isolamento é configuracional, e ndo geografico.

A luz da Teoria do Movimento Natural (Hillier e Hanson, 1984), as cavernas
tendem a concentrar fluxos minimos, uma vez que sua posi¢ao na rede (com poucas
conexodes) nao favorece passagens espontaneas entre origens e destinos distribuidos
pelo sistema. Apenas quem vive no fundo da caverna transita por ali. Em outras
palavras, como exemplificado pela caverna localizada na zona rural do Gama (Mapa
56), sua baixa escolha global (0,645) implica que raramente integram os caminhos
minimos entre pares de pontos relevantes da malha. Assim, ndo atraem fluxo por

estrutura, mas apenas por necessidade local especifica.
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A leitura das cavernas dialoga com a discussdo sobre segregacao
configuracional desenvolvida por Coelho (2017), ao evidenciar que determinadas
porcdes do territorio apresentam isolamento ndo apenas socioecondmico, mas
estrutural. A segregacao, nesse caso, ndo é exclusivamente resultado de politicas de
uso do solo, mas decorre da propria posi¢ao relacional da malha. A estrutura espacial
contribui para restringir acessibilidade sistémica e limitar oportunidades de integracéao.

As cavernas, a semelhanca dos padrbes anteriores, ndo sdo exclusivas do
Distrito Federal. Tendem a manifestar-se em: i. periferias monofuncionais com baixa
conectividade viaria; ii. loteamentos ou condominios rurais isolados e implantados
sem articulagdo adequada com a malha existente; e jii. areas com predominancia de
cul-de-sacs ou padrao viario fortemente ramificado. Em qualquer sistema onde a
malha apresenta ramificagdes profundas com poucas conexdes transversais, sera

possivel identificar este padrao.

5.3.6 Os Padroes Emergentes para o Debate além da Relagao Centro-Periferia

A identificagdo de padrbes emergentes na leitura configuracional permite uma
compreensao do Brasilia além da dicotomia classica que opde centro-periferia, mas
por uma combinagao recorrente de comportamentos configuracionais distintos, que
operam simultaneamente, destacando-se os cinco citados anteriormente.

A relagao centro-periferia sintetiza uma dindmica mais complexa que se vincula
ao processo de formagao dos assentamentos no tempo e no espaco, inclusive em
estrutura mais recentes, como €& o0 caso da capital brasileira. Em termos
configuracionais vinculados a Sintaxe Espacial, as linhas de forca estruturam o
sistema em escala macro, concentrando escolha global e organizando os fluxos
distritais; os portdes operam como interfaces entre subsistemas com diferentes niveis
de integracdo; as vilas constituem microestruturas internamente coesas e
externamente dependentes; as sendas expressam trechos da malha moldados por
condicionantes ambientais; e as cavernas representam areas de isolamento
configuracional, marcadas por baixa integragao e baixa inteligibilidade. Esses padrées
nao devem ser compreendidos como compartimentos estanques, mas como
comportamentos estruturais identificaveis na rede em combinag¢des dinamicas que
coexistem e se sobrepdem no territério (Quadro 3). Sdo, em si mesmo, expressdes

de complexidade e génese da organizagao do territorio.
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Quadro 3 — Padrées configuracionais identificados na analise sintatica da rede urbana do DF.

Padrao Critério da SE Consequéncia Impacto possivel
Linha de NACH global elevado; Concentracéo de fluxo; Barreira a integracéo
Forga | Integragéo Local reduzida. Inducao de crescimento | transversal e dependéncia
linear. excessiva de poucos eixos.

Portao Diferenca na integracgao Mediagao de acesso entre Sobrecarga funcional ou

entre dois conjuntos subsistemas. fragilidade como ponto unico
conectados elevada,; de articulagao.
Integragdo com elevada
variagao.
Vila Integracao interna alta; Coeséo local; Dependéncia estrutural de
Integragao externa baixa. Centralidade de pequena | poucos acessos externos.
escala.
Senda NACH baixo; Articulagéo local adaptada aoPressao por “otimizagéo” que
NAIN baixo; relevo ou condicionantes desconsidere limites
Integragao baixa; ambientais. ecoldgicos.

Conectividade baixa.

Caverna Integragao baixa; Isolamento configuracional; |Perpetuagéo de segregacao
Conectividade baixa; Movimento natural reduzido. estrutural.
Inteligibilidade baixa.

Fonte: elaboragao prépria.

Importa destacar no Distrito Federal que esses comportamentos
configuracionais podem coexistir em uma mesma Regido Administrativa. Uma RA
pode conter: i. linhas de forga que a estruturam longitudinalmente (e delimitam
politicamente); ii. portdes que a conectam ao sistema distrital; jii. vilas internas com
organizagcado propria; iv. sendas associadas a areas ambientais sensiveis; e v.
cavernas resultantes de parcelamentos isolados. Assim, a leitura proposta oferece
camada analitica adicional de interpretacdo do modo como o0 espago se organiza,
revelando que uma mesma unidade administrativa pode conter multiplas légicas
espaciais simultaneas — porque talvez fagam parte de uma dinamica s6, habitualmente
sintetizada na relacao entre centros e periferias.

Os cinco padrdes sao derivados tanto da rede assentada sobre o territorio (o
caminho enquanto elemento geométrico que articula pontos) quanto das relagdes
sintaticas observaveis na malha viaria (diante do desempenho topoldgico). Nao
dependem de legislacao local, classificacdo administrativa ou diretrizes normativas
especificas. Sua identificacido resulta do processo de representacdo da malha viaria
e da analise de variaveis configuracionais como integragéo, escolha e conectividade.
Podem, portanto, ser reconhecidos em qualquer sistema urbano, especialmente

aqueles que apresentem expansao fragmentada, hierarquia viaria marcada e
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centralidade concentrada combinada a disperséao periférica. Ou seja, quanto maiores
e mais complexos, mais legiveis em termos qualitativos (por observacdo das
variagdes hierarquicas no mapa) e quantitativos (diante da interpretagcéo dos valores).
A leitura conjunta desses padrbes permite compreender o territorio como sistema
relacional complexo, no qual diferentes comportamentos configuracionais coexistem.

Os padrdes identificados revelam que o territorio distrital opera como conjunto
de subsistemas — que podem ser compreendidos como as manchas urbanas das
diversas Regides Administrativas do DF — articulados por linhas de forga e mediados
por portées, contendo bolsées de isolamento (cavernas), pequenas redes locais
coesas (vilas) e trajetérias moldadas por condicionantes ambientais (sendas). Essa
estrutura indica que a producéo de centralidades n&o pode ser compreendida apenas
como implantagdo pontual de equipamentos ou simples adensamento em vazios
estratégicos, mas como fendbmeno relacional dependente da posicdo ocupada das
partes na hierarquia sistémica. A descentralizacdo, nesse contexto, ndo pode ser
discutida apenas como redistribuicdo de usos, mas como reorganizagao das posigdes
relacionais dentro dessa estrutura.

A analise configuracional procedida para a discussao dos padrdes sugere que
a descentralizagcdo eficaz ndo decorre exclusivamente da instituicdo formal de
centralidades, como os PM estabelecidos pelo PDOT/2009 ou as ADP do ZEE-
DF/2019, mas da capacidade de reposicionar determinadas porcoes do territorio
dentro dessa estrutura. Em um sistema polinucleado como o do DF, a emergéncia de
centralidades esta associada sobretudo a articulacdo qualificada com as linhas de
forca, a transformacgéao de porgdes internas dos portdes em areas com maior potencial
de movimento natural e a ampliagao da integragdo em areas urbanas ja consolidadas.
Intervengbes pontuais sobre areas integradas em medida limitada podem reduzir
isolamento, mas nao substituem a necessidade de insercao relacional adequada.

Nesse sentido, proposi¢cdes de novas centralidades como os PM n&o precisam
ser concebidos como polos isolados implantados em vacuos urbanos, mas como
intervengdes que incidem sobre padrbes configuracionais preexistentes. Alteracdes
na rede de caminhos contribui para o processo e nao € uma consequéncia a posteriori,
mas uma agao a priori. A centralidade ndo decorre apenas da intengdo normativa,
mas seu sucesso resulta da reconfiguragao da posi¢ao espacial no sistema, como tem
discutido a literatura sintatica desde o texto inaugural (Hillier e Hanson, 1984; Holanda,

2002; Medeiros, 2013). Isso implica que uma area pode ser designada como uma
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centralidade e, ainda assim, ocupar posi¢cdo configuracional periférica, com baixa
integracao no sistema completo, entretanto de posicao relativa de destaque em seu
entorno imediato, o que legitima seu destaque no territério em que se insere.
Determinados portdes ou eixos internos, portanto, podem apresentar condicdes
estruturais mais favoraveis a emergéncia de copresenca do que areas formalmente
previstas como PM, por exemplo, o que compromete o proprio sucesso da estratégia.
A eficacia de um polo depende, a vista disso, mais de sua insercéo relacional, do que
apenas de sua previsao legal. Nao se argumenta aqui, entretanto, que a previsao legal
nao seja importante, mas sim que deve existir como resultado de uma proposi¢ao
técnica que resulte da observagcao do comportamento relacional da estrutura urbana.
Essa leitura conduz a compreensio da descentralizagdo como fortalecimento
de uma rede de subcentralidades articuladas, e ndo como implantacao isolada de
locais assim designados, ou polos. Nessa rede, as linhas de forgca garantem
conectividade macro, enquanto os portdes constituem elos estratégicos entre escalas.
E na interface entre o sistema estrutural e os tecidos urbanos internos que se localiza
o potencial mais consistente de consolidagdo de centralidades intermediarias.
Importa também delimitar o papel dos demais padrdes nesse processo. As
vilas, embora internamente coesas, operam em escala demasiadamente restrita para
serem estimuladas como centralidades nas Regides Administrativas. As sendas
correspondem a areas de adaptagdo ambiental que configuram restricées estruturais
a intensificagdo urbana, ou seja, areas onde nao se deve implantar centralidades,
todavia sejam fundamentais para o processo de capilaridade da rede de caminhos do
sistema urbano. As cavernas, por sua vez, representam a antitese configuracional da
centralidade, demandando, quando pertinente, intervengdes voltadas a reducéo de
isolamento, mas nao constituindo, em sua condicdo atual, bases adequadas para
consolidacao de centralidades locais. O foco de uma rede de subcentralidades situa-
se, portanto, na articulagdo entre escalas micro e macro, especialmente nas areas
internas aos portdes e nos trechos urbanos com potencial de integragdo ampliada.
Sob essa perspectiva, o territério distrital pode ser interpretado como sistema
policéntrico potencial, no qual os portdes assumem papel estratégico de mediacao
entre nucleos urbanos e a estrutura distrital. Em determinados casos, areas previstas
como PM desde 2009 podem apresentar desempenho configuracional mais préximo
ao de portdes do que ao de centros consolidados, o que reforca a necessidade de

avaliacédo relacional das localizagbes propostas.
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Importa relembrar que a hipdtese central desta pesquisa sustenta que a
configuracdo espacial condiciona as possibilidades de centralidade e seu
enfrentamento a partir da descentralizacdo. A identificagcdo dos padrdes territoriais
reforga essa premissa ao demonstrar que o territorio ja apresenta estrutura relacional
complexa, na qual determinadas posi¢cdes favorecem ou limitam a emergéncia de
centralidades. Assim, a descentralizagao em Brasilia pode ser compreendida menos
como criagao de novos centros e mais como reorganizagéo estratégica das posi¢oes
no sistema existente. A leitura configuracional desenvolvida nesta secéo para a
identificacdo dos padrbes emergentes fornece, portanto, a base interpretativa para a
segcao seguinte, no qual as localizagdes previstas para os PM e ADP serao

examinadas a luz dos resultados configuracionais apresentados.

5.4 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A analise configuracional apresentada nas se¢des anteriores evidenciou que a
estrutura urbana do Distrito Federal, apesar de se organizar a partir de um unico
nucleo dominante (o Plano Piloto), possui um sistema hierarquizado de eixos com
diferentes niveis de integracdo, escolha e capacidade articuladora, revelando padrdes
territoriais recorrentes como linhas de forga, portdes, sendas, vilas e cavernas.

Isso permite vislumbrar que diferentes porgdes do territdério assumem papéis
estruturais distintos conforme sua posicdo na rede. A leitura de NAIN revelou, por
exemplo, concentracdo dos maiores valores no eixo oeste, especialmente na mancha
continua formada por Taguatinga e Ceilandia, ao mesmo tempo em que o Plano Piloto
manteve niveis, embora sem exclusividade no topo da hierarquia configuracional.

Esse deslocamento parcial da Integragcao Global angular indica que a estrutura
territorial do Distrito Federal apresenta sinais de redistribuicdo configuracional, ainda
que a centralidade funcional e institucional do Plano Piloto permanecga incontestavel.
Os resultados indicaram ainda que o territério distrital apresenta potencial para a
consolidagéao de centralidades fora da Regiao Administrativa do Plano Piloto, desde
que essas se articulem de maneira coerente com a logica configuracional identificada.
Paralelamente, a leitura ampliada dos valores intermediarios de integracéo evidencia
a presenca de sistemas locais coesos em outras porgdes do territério, como
Brazlandia, bem como eixos estruturantes que articulam areas urbanizadas e zonas

menos densas, reforcando a complexidade multiescalar do sistema.
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Tais achados recolocam em perspectiva a estratégia dos Polos Multifuncionais
prevista no PDOT/2009. Se, por um lado, a proposi¢ao de novos polos buscava induzir
centralidades fora do nucleo principal, por outro, a leitura configuracional atual
demonstra que o territorio ja apresenta vetores estruturais consolidados e potenciais
diferenciados conforme a escala de analise. Assim, mais do que avaliar a eficacia de
um instrumento especifico, torna-se necessario distinguir a problematica estrutural da
centralizagcao excessiva da formulacido adotada para enfrenta-la, reconhecendo que a
descentralizagdo permanece como diretriz estratégica, mas que seus meios devem
dialogar com a légica configuracional efetivamente observada. Em outras palavras,
busca-se distinguir a problematica estrutural da centralizagdo excessiva do Plano
Piloto da formulacdo adotada para enfrenta-la no PDOT/2009, reconhecendo que a
necessidade de descentralizagdo permanece atual (como expressa a estratégia do
ZEE-DF/2019), ainda que o0s meios para promové-la demandem atualizacéo
conceitual e operacional.

Nesse contexto, esta secgao final discute os resultados descritos em dialogo
com a leitura de centralidade vinculada aos Polos Multifuncionais de modo a analisar
sua aderéncia estrutural no cenario atual e articular essas conclusdes as estratégias
mais recentes de planejamento territorial. Busca-se, assim, oferecer subsidios para o
fortalecer as centralidades e subcentralidades em multiplas escalas, o que caminha

para a consolidagao da pesquisa.

5.4.1 Analise Critica da Estratégia dos PM

A proposicao dos Polos Multifuncionais no ambito do PDOT/2009 representou
um marco relevante no reconhecimento institucional da centralizacdo excessiva do
Plano Piloto e da necessidade de promover maior equilibrio territorial no DF. Ao prever
a criacdo de novas centralidades fora do Plano Piloto, o instrumento assumiu
explicitamente que a estrutura urbana concentrada gerava fluxos pendulares intensos,
sobrecarga viaria e desigual distribuicdo de oportunidades. Nesse sentido, os Polos
Multifuncionais cumpriram papel estratégico ao deslocar o debate do diagndstico para

a formulacao de uma resposta territorial concreta.
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Os critérios'%? que fundamentaram sua definigdo estavam alinhados ao
contexto técnico e institucional do inicio do milénio'%. A sele¢édo de areas em vazios
urbanos com potencial de crescimento, associadas a rede estrutural de transporte
coletivo e a intersecgéo de eixos viarios relevantes, buscava garantir acessibilidade,
capacidade de expansao e possibilidade de indugao normativa. A légica era coerente
ao criar novas centralidades onde houvesse infraestrutura planejada e disponibilidade
fundiaria, reduzindo a pressao sobre o nucleo consolidado e planejando para uma
expansao da capital federal.

Além disso, a estratégia dialogava com uma visao de planejamento fortemente
baseada na indugao do uso do solo por meio da norma urbanistica. Acreditava-se que
a combinagao entre localizagao estratégica, incentivos e parametros diferenciados de
ocupacao seria capaz de desencadear processos de consolidagcdo econdmica e
funcional relativamente autbnomos. O instrumento partia, portanto, da premissa de
que a centralidade poderia ser planejada e implantada de forma relativamente
independente da estrutura urbana pré-existente.

Entretanto, a experiéncia acumulada ao longo da ultima década e a leitura
configuracional apresentada nesta pesquisa indicam que a formagao de centralidades
é fortemente condicionada pela posi¢ao estrutural no sistema urbano. A analise pela
Sintaxe Espacial evidencia que o territério do Distrito Federal passou por
transformacdes significativas, com redistribuicdo parcial da Integragdo Global e
fortalecimento de eixos consolidados fora do Plano Piloto, especialmente no vetor
oeste. Nesse cenario, a hipdtese de criagdo de polos em vazios urbanos

desconectados da malha consolidada mostrou-se excessivamente dependente de

102 Conforme apresentado no Capitulo 4, subitem 4.1.3.2, a definicdo dos Polos Multifuncionais no
PDOT/2009 apoiou-se em critérios locacionais especificos, dentre os quais se destacam: i a
associagdo a eixos viarios estruturantes do Distrito Federal; ji. a proximidade ou previsdo de
implantacao de terminais de transporte coletivo de média ou alta capacidade; jii. a localizagdo em areas
com potencial de expansdo urbana, frequentemente caracterizadas como vazios estratégicos; e iv. a
expectativa de inducdo de usos mistos e atividades econbmicas capazes de estruturar novas
centralidades. Esses critérios buscavam articular acessibilidade, disponibilidade territorial e capacidade
normativa de indugdo, compondo o modelo originalmente proposto para a estratégia.

103 Ressalte-se que o PDOT/2009 foi elaborado no contexto da primeira geragdo de planos diretores
formulados apés a promulgacao do Estatuto da Cidade, Lei Federal n® 10.257/2001 (Brasil, 2001), que
instituiu a obrigatoriedade de elaboragao ou revisdo de plano diretor para municipios com determinadas
caracteristicas, dentre elas aqueles integrantes de regides metropolitanas ou com mais de vinte mil
habitantes (condicdo na qual o DF se enquadra). Esse marco normativo influenciou a incorporagéo de
instrumentos voltados a fungdo social da cidade, a ordenagéo territorial e a promogédo do
desenvolvimento urbano sustentavel.
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multiplas condicionantes simultaneas, além de desprezar um ponto de partida
configuracional/relacional.

A implantagéo de centralidades em areas pouco integradas exigia ndo apenas
investimentos em infraestrutura, mas também alteracédo de padrdes de deslocamento,
consolidagcdo de mercado consumidor e reestruturacdo de redes econdmicas ja
estabelecidas. Tal combinagao de fatores revelou-se de dificil operacionalizagéo,
sobretudo em um contexto urbano marcado por forte inércia locacional e por
assimetrias historicas na distribuicdo de atividades de maior valor agregado. A
auséncia de implementacao efetiva dos Polos Multifuncionais ao longo do tempo
reflete, em parte, essa complexidade.

Isso n&o significa, contudo, que a estratégia estivesse conceitualmente
equivocada. Ao contrario, a proposicdo dos Polos Multifuncionais antecipou um
debate que permanece atual: a necessidade de estimular centralidades fora do nucleo
principal e reduzir a dependéncia funcional do Plano Piloto. O que se observa, a luz
da dinamica territorial recente, é que o modelo adotado (centrado na criagdo de novos
polos em vazios estratégicos) mostrou-se excessivamente rigido frente a
complexidade multiescalar do sistema urbano.

Um aspecto adicional que merece destaque refere-se a vinculagao original dos
Polos Multifuncionais aos terminais de transporte coletivo previstos a época da
elaboracdo do PDOT/2009. A estratégia pressupunha que a consolidagdo de
infraestrutura de transporte estruturante'®* funcionaria como elemento indutor da
centralidade proposta, o que, em tese, esta correto. Contudo, a materializagao desses
equipamentos nao ocorreu integralmente nos locais indicados, tampouco houve
atualizacéo sistematica da estratégia a medida que a rede de transporte foi sendo
implantada ou ajustada.

O caso do Gama ¢ ilustrativo. Embora o tracado do BRT tenha sido implantado
em proximidade relativa ao PM 1 — Catetinho (Figura 11), o terminal que efetivamente
desempenha papel estruturador da dindmica urbana local ndo é aquele associado a
previsao original do polo, mas sim o equipamento situado junto a mancha urbana
consolidada da Regido Administrativa. Esse terminal apresenta carater multimodal,
capacidade de articulacao territorial e efeito aglutinador sobre atividades comerciais e

servigos, alterando a dindmica de seu entorno imediato. O terminal préximo ao PM

104 Especialmente terminais associados a sistemas de média e alta capacidade.
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previsto, por sua vez, opera predominantemente como parada intermediaria na rede,
com baixa capacidade de indugao urbana. A diferenga entre ambos evidencia que nao
basta a proximidade fisica ao eixo de transporte, tendo em vista que a centralidade
emerge da articulagao funcional e da insergédo na malha consolidada.

Figura 11 — PM Catetinho e Estagcbes BRT.

Fonte: elaboracao propria.

Situagdo analoga pode ser observada em outros casos. O PM 7 — Séo
Sebastido (Figura 12), embora localizado préximo a DF-001, ndo se associa ao
terminal principal de Sdo Sebastido, que concentra fluxos e atividades locais. Ja o PM
4 — Metropolitana (Figura 13), apesar de vinculado ao corredor por onde passa o BRT,
nao se articula diretamente a estagao estruturante ou a rodoviaria do Nucleo
Bandeirante’®. Esses exemplos indicam que a estratégia, embora fundamentada na
associacdo a eixos estruturantes com valores elevados na leitura sintatica, nao
considerou com a mesma precisdao o papel efetivo dos nés de articulagao e sua

capacidade real de indugéo urbana.

105 Haja vistas que este equipamento desempenha, de fato, fungéo central na articulagéo regional,
considerando a auséncia de terminais nas RAs Park Way e Lago Sul.
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A leitura configuracional indica que o Distrito Federal apresenta redistribuicéo

parcial da Integragcéo Global, com ampliagdo da hierarquia estrutural para além do
nucleo tradicionalmente dominante. Diferentes porgdes do territério assumem papéis
distintos conforme sua posigcdo relativa no sistema, revelando estrutura
configuracional menos concentrada e mais distribuida do que aquela observada em
periodos anteriores. Eixos consolidados, manchas urbanas continuas e sistemas
locais coesos passaram a desempenhar fungdes estruturais relevantes, muitas vezes
independentemente de indugdo normativa especifica. Esse cenario sugere que o
fortalecimento de centralidades tende a ocorrer com maior eficacia quando se apoia
em estruturas ja parcialmente consolidadas, em vez de depender exclusivamente da

criacdo de novos nucleos.
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PM Metropolitana e Terminais de Transporte Publico.

%‘ i

Fonte: elaboracao prépria.

Dessa forma, a discussdo sobre os Polos Multifuncionais deve ser
reposicionada. Nao se trata de validar ou invalidar integralmente o instrumento, mas
de compreender seus limites historicos e operacionais. A centralizagdo excessiva
continua sendo um problema estruturante do territério distrital, especialmente no que
se refere a concentracao de empregos qualificados e fungdes institucionais. Contudo,
0s meios para enfrenta-la precisam dialogar com a légica configuracional efetivamente
observada. A distingdo entre problema e instrumento torna-se, assim, fundamental. A
descentralizacdo € uma diretriz estratégica de ordenamento territorial e os Polos
Multifuncionais foram uma das respostas possiveis formuladas em determinado
contexto histérico. A superagdo dessa estratégia como modelo Unico n&o implica
abandono do objetivo maior, mas sim amadurecimento do instrumento a luz de
evidéncias empiricas apresentadas neste trabalho e transformacdes territoriais.

Nesse sentido, a emergéncia de eixos com elevada Integragcéo Global e NAIN
fora do Plano Piloto, bem como a consolidacdo de sistemas urbanos robustos em
areas como Taguatinga e Ceilandia, indicam que parte da redistribuicao estrutural ja

ocorre no territério. A questdo central deixa de ser exclusivamente onde criar novos
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polos e passa a ser como qualificar, articular e potencializar subcentralidades
existentes, respeitando a hierarquia configuracional identificada.

A abordagem contemporénea da descentralizagao, portanto, tende a deslocar
o foco da criagdo pontual de polos isolados para a consolidagdo progressiva de
centralidades inseridas na malha urbana consolidada, com atengao as diferentes
escalas de atuacgao. Tal perspectiva ndo nega o legado dos Polos Multifuncionais, mas
o integra a uma leitura mais ampla, que reconhece a centralidade como fenbmeno
relacional e dependente da estrutura espacial.

Assim, ao refletir se os Polos Multifuncionais ainda fazem sentido, a resposta
nao deve ser formulada em termos binarios. O que se observa é que sua contribuigao
histérica permanece relevante como marco do reconhecimento do problema, mas que
sua formulagdo original demanda atualizacdo. A descentralizagdo continua sendo
imperativa, mas o instrumento, por sua vez, precisa evoluir para dialogar com a
configuragcao urbana efetivamente existente, incorporando a dimensao multiescalar e

a légica estrutural do territorio distrital.

5.4.2 Leitura Atualizada da Aderéncia Configuracional dos PM

A sobreposicdo dos Polos Multifuncionais a base configuracional atualizada
permite avaliar, de forma objetiva, sua posigao estrutural no sistema viario do Distrito
Federal. A leitura combinada dos mapas axiais de Integragao Global (Rn) e local (R3)
(Mapa 57 e Mapa 58, respectivamente) e de segmentos NAIN e NACH (Mapa 59 e
Mapa 60, respectivamente) evidencia comportamentos distintos entre os polos,
sugerindo que sua viabilidade morfolégica (ou potencial morfolégico) nao é
homogénea. Mais do que confirmar ou rejeitar a estratégia, a analise permite qualificar

sua aderéncia territorial atual.
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Mapa 57 — Integragao Global (Rn) e Polos Multifuncionais.

Integragdo Global (Rn) e Polos Multifuncionais do PDOT/2009

J— - —— 0.1525 - 0.1844 0.2483 - 0.2802 — 0.3440 - 0.3759
0.0065 - 0.0887 0.2802 - 0.3121 @ Polos Multifuncionais - PM

J— _ —— 0.1844 - 0.2184
— g?ggg - g}ggg —— 0.2164 - 0.2483 —— 0.3121 - 0.3440 ] Distrito Federal
Fonte: elaboragéo prépria.

Mapa 58 — Integracado Local (R3) e Polos Multifuncionais.

Integrag&o Local (R3) e Polos Multifuncionais do PDOT/2009
 0.3333-14250 — 2.5167-36083 — 5.7917-6.8833 @ Polos Multifuncionais - PM
7.9750 - 9.0667 [ Distrito Federal

J— R — 3.6083-4.7000
14250 - 25167 4.7000 - 57917 — 10.1583 - 11.2500

Fonte: elaboragao prépria.
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Mapa 59 — Integragao Angular Normalizada (NAIN) (R6400) e Polos Multifuncionais.

NAIN (R6400) e Polos Multifuncionais
1.2772-14783 — 1.8744 - 2.0735

1.4763 - 1.6753 [ Distrito Federal
® Polos Multifuncionais

— 0.0826-02817  086799-0.8790
Fonte: elaboragao prépria.

— 0.2817-0.4808 ~ 0.8790 - 1.0781
- 0.4808-0.6709  10781-12772 — 16753-18744

Mapa 60 — Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400) e Polos Multifuncionais

NACH (R6400) e Polos Multifuncionais
— B —— 0.4629-0.6172 — 0.9258-1.0801 — 1.3887 - 1.5430
g A — 08172 07TM5 10801 - 12344 T3 Disurito Federa

— 0.1

—_ 0_38@% : 82228 —— 0.77156-0.9268 — 1.2344 - 1.3887 @ Polos Multifuncionais
Fonte: elaboracéo prépria.
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Avaliando a base atualizada e os mapas supracitados, percebe-se que alguns
Polos Multifuncionais situam-se em eixos estruturantes de alcance regional; outros
apresentam comportamento tipico de pontos de articulagéo interregional; ha casos de
sobreposi¢cao com areas ja altamente integradas; e, por fim, observa-se um polo cuja
forca decorre da integragdo incremental ao tecido existente. Essa diferenciagéao
permite compreender ndo apenas onde os Polos Multifuncionais estao localizados,
mas qual papel estrutural podem efetivamente desempenhar. A apresentagdo dos
Polos Multifuncionais a seguir ndo obedecera a numeragao originalmente proposta no
PDOT/2009, mas a logica revelada pela analise configuracional. A reorganizagao
busca evidenciar padrdées de insercao estrutural semelhantes, permitindo que a
discussao avance a partir do papel efetivamente desempenhado por cada polo no

sistema viario, e ndo apenas de sua designagao normativa.

5.4.2.1 Polos Multifuncionais de Escala Regional

O Polo Multifuncional do Grande Colorado (PM3) apresenta insercao
consistente nas escalas analisadas. Na Integracdo Global (Mapa 61), posiciona-se
diretamente sobre um dos eixos mais estruturantes do territorio, articulando fluxos
metropolitanos. Essa condicao é reforgada pelos valores elevados de NAIN (Mapa 62)
e NACH (Mapa 63), indicando tanto alta acessibilidade sistémica quanto capacidade
de canalizacado de fluxos. Além de central sua posicao € estratégica pois conecta
por¢des significativas do territério sem sobrepor-se ao Plano Piloto. Do ponto de vista
configuracional, mantém coeréncia com a ideia de centralidade de alcance regional.

O Polo Multifuncional Sul (PM8) (Mapa 64, Mapa 65, Mapa 66) assume
relevancia estratégica quando analisado em perspectiva regional. Embora nao se
situe entre os eixos de maior Integragdo Global do sistema distrital, por meio do mapa
axial identifica-se integracao suficiente para sustentar uma centralidade de alcance
regional no vetor sul (Mapa 64). Sua localizagdo ao longo da BR-040, principal eixo
de conexdao com os municipios goianos limitrofes, como Cidade Ocidental e
Valparaiso de Goias, confere-lhe papel estruturante na articulagdo entre o DF e o
Entorno, cuja dindmica recente € marcada pelo aumento de ocupagdes residenciais e
pela consolidacédo de fluxos pendulares. Ainda que tais municipios nao integrem a
base configuracional modelada nesta pesquisa, a pressao urbana proveniente do sul
metropolitano repercute diretamente na organizagao territorial do DF. A proximidade

do PM8 ao Polo JK, previsto na estratégia de dinamizacao de areas urbanas, reforga
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sua condicdo de ponto de convergéncia entre circulacdo regional e atividades
produtivas. A combinagao entre eixo rodoviario estruturante, interface interterritorial e
potencial de dinamizacdo econOmica confere ao PM8 papel catalisador na
estruturagao da integragado metropolitana no vetor sul.

Mapa 61 — Polo Multifuncional Grande Colorado e Integragao Global (Rn).

G

; bR .‘.rq ¢
do (PM 3) e Integracio Global (Rn)
J— _ ~— 0.1525- 0.1844 0.2483 - 0.2802 — 0.3440 - 0.3759 IS
: Em 3 . 8:?385_ B‘ESEf 0.1844 - 0.2164  0.2802-0.3121

0.2164 - 0.2483 —— 0.3121 - 0.3440

Fonte: elaboragao prépria.
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Mapa 62 — Polo Multifuncional Grande Colorado e Integragao Angular Normalizada (NAIN) (6400).
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 63 — Polo
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Multifuncional Grande Colorado e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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Mapa 64 — Polo Multifuncional Sul e Integragéo Global (Rn).
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~ Mapa 66 — Polo Multifrunrcional Sul e Integrac@o Angular Normalizada (NVAINV) (36400).
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5.4.2.2 Polos Multifuncionais de Escala das Regiées Administrativas

Os Polos Multifuncionais Catetinho (PM1) (Mapas 67 a 69), Taguatinga (PM2)
(Mapas 70 a 72), Planaltina (PM5) (Mapas 73 a 75) e Sao Sebastiao (PM7) (Mapas
76 a 78) apresentam padréo configuracional semelhante, caracterizado por insergao
em eixos relevantes de articulagédo regional, mas baixa integragdo com as manchas
urbanas consolidadas de suas respectivas Regidoes Administrativas. Nos mapas axiais
de Integracdo Global, situam-se préximos a linhas de forga do sistema macro,
enquanto a leitura de segmentos, especialmente NACH indica papel relevante na
escolha de rotas. Contudo, ndo configuram pontos de convergéncia estrutural capazes
de sustentar centralidades autébnomas.

A dinamica territorial recente reforca essa interpretagdao. Observa-se que os
entornos desses polos foram progressivamente ocupados, porém predominantemente
com uso residencial e baixa diversidade funcional’®. Em todos os casos, o “vazio
urbano” foi absorvido como solugao para ampliacdo da mancha urbana e atendimento

a demanda habitacional, sem que se consolidasse uma estrutura de usos

106 O PM1 associa-se a expanséo no Nucleo Rural Ponte Alta Norte; o PM2 a ocupagao informal 26 de
Setembro; o PM5 a consolidagéo da Vila DVO; e o PM7 ao Setor Habitacional Mangueiral.
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diversificados capaz de dinamizar a regido. Essa maneira de ocupar evidencia um
descompasso entre potencial configuracional e estrutura funcional. Ainda que todos
os Polos Multifuncionais estejam vinculados a rotas de transporte publico, ndo se
articulam diretamente a terminais de alta capacidade capazes de operar como nés
estruturantes. A auséncia dessa articulagdo reduz sua capacidade de polarizagéao
econdmica e limita sua condicdo de centralidade.

Outro aspecto recorrente € sua dissociacdo em relacdo as manchas urbanas
consolidadas das respectivas Regides Administrativas. Em vez de se comportarem
como elementos centrais intraurbanos, localizam-se em posicbdes periféricas das
periferias de Brasilia. Falta-lhes continuidade configuracional interna, isto é, conexdes
estruturadas que os integrem de maneira organica ao tecido urbano local, condi¢ao
fundamental para consolidar as centralidades na escala das Regides Administrativas.

Do ponto de vista configuracional, aproximam-se mais da ideia de “portdes” do
que de polos estruturantes. Funcionam como portas entre o sistema macro do DF e o
sistema micro da RA, sem integrar plenamente nenhum dos dois. Articulam fluxos
regionais, mas nao irradiam centralidade local, além disso, conectam eixos
estruturantes, mas permanecem periféricos em relagédo as dinamicas internas.

A luz dessa andlise, a adaptacdo da estratégia poderia considerar o
deslocamento desses polos para posicdes mais articuladas a mancha urbana
consolidada das respectivas Regides Administrativas, sem perder o vinculo com as
linhas de forga regionais. A ldgica configuracional sugere que a consolidagéo de
centralidades depende da convergéncia entre Integracdo Global e Integracéo Local.
Ao aproximar tais polos de areas com maior conectividade e continuidade morfolégica,
seria possivel estimular centralidades efetivamente ancoradas no tecido urbano

existente, preservando sua funcgao articuladora e ampliando a dinamizacao.
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Mapa 67 — Polo Multifuncional Catetinho e Integragéo Global (Rn).
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Mapa 69 — Polo Multifuncional Catetinho e Integragéo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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Mapa 70 — Polo Multifuncional Taguatinga e Integragédo Global (Rn).
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o Multifuncional Taguatinga e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
Y -
/

e

L

A
iy

o ~

!

r\_ ) j“‘\\’ i
RN ?
A \\\&\\\\\\\\ \\\% D 5

=]

o

el

2]
o

S 7
K R s

el = it
el
i <

Ly
fd
25

¥

b b ¥

\g\\“\t f;KR
SN, 5

N gt

) 5\\\\‘\-”\%
. | % S
¢ i Rk g . e - F;
Polo Multifuncional Taguatinga (PM 2) e NACH (R6400) 0 2 4km
® PM2 — 0.1543 - 0.3086 — 0.4629- 0.6172 0.9258 - 1.0801 — 1.3887 - 1.5430
— 0.0000-0.1543 0.3086 - 0.4629 — 0.6172-0.7715 1.0801 - 1.2344
- - —— 0.7715-0.9258 — 1.2344 - 1.3887

Fonte: elaboragéo propria.

Ny
S
Rt B

Palo Multifuncional Taguatinga (PM 2) e NAIN (R6400)

@ PM2 — 0.2817 - 0.4808 —— 0.6799 - 0.8790 1.2772 - 1.4763 — 1.8744 - 2.0736
— 0.0826-0.9817 0.4808 - 0.6799 —— 0.8790 - 1.0781 1.4763 - 1.6753
. e —— 1.0781-1.2772— 1.6753 - 1.8744

Fonte: elaboracéao propria.

' 193




Polo Multifuncional Planaltina (PM 5) e |

® PM5 ~—— 0.1208 - 0.1525 — 0.1844 - 0.2164 0.2483 - 0.2802 — 0.3440 - 0.3759 I |
— 0.0887-0.4206 0.1525-0.1844 — 0.2164 - 0.2483 0.2802 - 0.3121
- e — 0.3121 - 0.3440

Fonte: elaboragao prépria.

3

Mapa 74 — Polo Multifuncional Planaltina e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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Mapa 75 — Polo Multifuncional Planaltina e Integragao Angular N

ormalizada (NAIN) (R6400).
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Mapa 77 — Polo Multifuncional Sdo Sebastido e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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Integracdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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5.4.2.3 Polos Multifuncionais muito Proximos do CCS

Os Polos Multifuncionais Metropolitana (PM4) (Mapas 79 a 81) e Torto (PM9)
(Mapas 82 a 84) apresentam comportamento configuracional semelhante, associado
a sua localizagao ao longo da EPIA, um dos eixos de maior Integracao Global do DF.
Nos mapas axiais e de segmentos, ambos se inserem em segmentos altamente
integrados, reforcando sua conexdo direta com a estrutura viaria de alcance
metropolitano. Entretanto, sua insercao territorial revela condi¢ao particular. O PM4
associa-se ao Park Way, enquanto o PM9 relaciona-se ao Lago Norte. Ambas estao
situadas na UPT Central Adjacente | e caracterizam-se por elevado padréao
socioecondmico e uso predominantemente residencial, com baixa diversidade
funcional e forte proximidade e dependéncia do CCS que o Plano Piloto representa.

Essa dependéncia manifesta-se tanto na concentragcdo de empregos
qualificados quanto na oferta de servigos especializados, consolidando o Plano Piloto
como principal polo funcional dessas areas. Sob essa perspectiva, Park Way e Lago
Norte comportam-se menos como centralidades autbnomas e mais como extensodes
residenciais da RA "%, A elevada integragdo viaria dessas areas nio se traduz em
diversificagao funcional interna, mas em acessibilidade eficiente ao nucleo central ja
consolidado de Brasilia.

Nesse contexto, a implantacdo de novos polos nesses locais pode reforcar
concentracao e redundancia, em vez de promover redistribuicao territorial. Ainda que
se possa argumentar em favor do desenvolvimento dessas regides como destinos de
uso diversificado, tal estratégia ndo se alinha diretamente ao objetivo da
descentralizacado entendido como redugao do movimento pendular e aproximagao de
oportunidades as areas que apresentam maior dependéncia estrutural, sobretudo
aquelas distantes do Plano Piloto.

Do ponto de vista configuracional e territorial, parece mais coerente
reposicionar tais polos em localidades onde a demanda por descentralizagao seja
efetivamente mais expressiva. No caso do PM4, sua eventual relocalizagao ao longo
da EPNB permitiria articulagédo direta com outro eixo estruturante e maior proximidade
com Regides Administrativas como Arniqueira e Riacho Fundo, cuja insercdo na
hierarquia configuracional traduz potencial de consolidagédo de subcentralidades mais

aderentes a dinamica local. Ja o PM9 poderia ser reposicionado ao longo da DF-001

107 De igual maneira percebem-se as RAs Lago Sul, Cruzeiro e Sudoeste.
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na porcao leste do territorio, fortalecendo a articulagdo com Itapoa, Paranoa e
Sobradinho, areas que apresentam maior dependéncia funcional do nucleo central,
mais distantes e carentes de intervengcbes com vistas a reduzir a dependéncia do
centro, como apresentado nos capitulos anteriores.

A partir desta reflexdo, compreende-se que a mera associagao a linhas de forga
de elevada Integragao Global ndo é condigao suficiente para consolidar centralidades
capazes de promover descentralizagdo efetiva. A localizagdo estratégica deve
considerar ndo apenas acessibilidade sistémica, mas também a capacidade de reduzir
deslocamentos pendulares e ampliar o acesso a oportunidades nas areas que
concentram maior demanda por diversificagdo funcional. A analise configuracional
permite inferir ainda que a descentralizagdo, enquanto objetivo de politica urbana,
exige articulagédo entre estrutura espacial e justiga territorial. Implantar centralidades
em areas ja altamente integradas e privilegiadas socioeconomicamente pode
intensificar desigualdades estruturais, ao passo que sua orientagao para regiées com
maior dependéncia funcional tende a contribuir para distribuicdo mais equilibrada dos

beneficios e 6nus do processo de urbanizagao.
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Mapa 80 — Polo Multifuncional Metropolitana e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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Mapa 82 — Polo Multifuncional do Torto e Integracdo Global (Rn).
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Mapa 83 — Polo Multifuncional do Torto
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Mapa 84 — Polo Multifuncional do Torto e Integrag&o Angular Ngrmalﬁizqdq(l\ierVI[\l”) (RfoOO) 7
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5.4.2.4 Polo Multifuncional Unico
O Polo Multifuncional Samambaia (PM6) (Mapas 85 a 87) apresenta distingao

do conjunto analisado. E o Unico, dentre os Polos Multifuncionais, efetivamente
associado a um terminal de transporte publico de alta capacidade, condi¢ao que Ihe
confere base concreta de articulacdo territorial. Essa associacdo nao é apenas
locacional, mas estrutural, pois a presenca da estagdo do metrd estabelece um ponto
de convergéncia de fluxos regulares, conferindo ao entorno dindmica ja consolidada
de uso misto.

A analise configuracional indica integracdo angular (NAIN) significativa, o que
favorece a consolidacdo como centralidade de escala intraurbana. Diferentemente dos
demais Polos concebidos em vazios estratégicos, o PM6 esta inserido na area central
de sua Regido Administrativa, nao configurando vazio urbano, mas tecido consolidado
passivel de qualificacdo e adensamento. As quadras que circundam o polo ja
apresentam caracteristicas tipicas de centralidade local e possuem presenca de
habitagcbes multifamiliares com comércio no térreo, diversidade de servigos e

proximidade de equipamentos publicos.
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Observa-se, contudo, que o metrd opera como elemento parcialmente auto-
isolado na paisagem urbana. A coincidéncia com a faixa de serviddo da linha de
energia (area non aedificandi) produz descontinuidades espaciais que reduzem a
permeabilidade transversal e limitam a costura entre os diferentes lados do eixo. Essa
condicao néao inviabiliza a centralidade, mas evidencia necessidade de intervencdes
pontuais que reforcem conexdes internas, qualifiquem espacos publicos e estimulem
maior diversidade funcional.

Configuracionalmente, o PM6 alinha-se mais a légica de subcentralidade
consolidada do que ao modelo original de Polo Multifuncional previsto no PDOT/2009.
Sua forga ndo decorre da indugao normativa em vazio urbano, mas da consolidagao
incremental apoiada na Integragcédo Local e na presenga do terminal estruturante. O
potencial de adensamento qualificado tende a reforgar essa condi¢ao, sobretudo com
manutencido da mistura de usos.

Esse comportamento nédo é isolado no territério distrital. Dinamicas
semelhantes podem ser observadas em outras Regides Administrativas dotadas de
estacbes de metrd, como a Pragca do Relégio em Taguatinga, a area da Feira no
Guara, a estacio central de Ceilandia e as estagdes de Aguas Claras. Em todos esses
casos, a centralidade emerge da convergéncia entre transporte estruturante,
Integracao Local e diversidade de usos, consolidando subcentralidades efetivas.

Nesse sentido, o PM6 nao representa equivoco locacional, mas evidencia que
o instrumento, tal como concebido, enquadra como “polo” uma realidade que opera
mais adequadamente como centralidade local estruturada pelo transporte. A
replicagdo desse modelo'® revela-se mais coerente com a légica configuracional

contemporanea do DF do que a criacédo de polos em vazios urbanos desconectados.

108 Centralidades articuladas a estagdes de alta capacidade e integradas a malha urbana existente.
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Mapa 87 — Polo Multifuncional Samambaia e Integracdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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Fonte: elaboragéo prépria.

A andlise realizada evidencia que os Polos Multifuncionais ndo constituem um
conjunto homogéneo do ponto de vista configuracional. Parte deles encontra respaldo
estrutural consistente na hierarquia do sistema viario; outros revelam vocagao
predominantemente articuladora; ha casos em que a sobreposicdo com areas ja
consolidadas reduz a capacidade redistributiva da estratégia; e, por fim, observa-se
situagdo em que a centralidade emerge nao da indugdao normativa em vazio urbano,
mas da consolidagao associada ao transporte estruturante.

Essa diversidade de comportamentos confirma que a viabilidade das
centralidades depende fundamentalmente da posicao estrutural que ocupam no
sistema, isto é, da convergéncia entre Integracdo Global, Integracédo Local e
articulagao funcional. A associacao a eixos de elevada integracao, embora relevante,
nao & condicdo suficiente para promover descentralizacdo efetiva sem conexao
organica com o tecido urbano consolidado e com as demandas territoriais reais.

A analise configuracional permite, portanto, deslocar o debate da mera
localizagdo normativa para a compreensao do papel estrutural desempenhado por
cada polo. Em vez de perguntar se os Polos Multifuncionais “funcionam” como

categoria abstrata, torna-se mais pertinente avaliar em que medida sua posi¢ao na
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rede urbana contribui para reduzir dependéncias estruturais, qualificar centralidades
locais e redistribuir oportunidades no territério. Sob essa perspectiva, a estratégia dos
Polos Multifuncionais revela-se menos como um modelo uniforme de intervencao e
mais como um conjunto de situagdes territoriais distintas, cuja adequacéao depende da
leitura fina da estrutura espacial existente. A descentralizagao, enquanto objetivo de
politica urbana, exige alinhamento entre desenho institucional e I6gica configuracional,
sob pena de reproduzir assimetrias que se pretendia mitigar.

Essa constatagdo conduz ao passo seguinte da discussao, pois se a aderéncia
configuracional varia entre os Polos Multifuncionais originalmente propostos, torna-se
necessario examinar como as estratégias mais recentes de planejamento territorial
voltadas para a questdo de centralidades dialogam com a estrutura urbana

identificada na analise configuracional.

5.4.3 Leitura Atualizada da Aderéncia Configuracional das ADP

De maneira similar a analise apresentada na secado anterior que discutiu a
aderéncia configuracional das localizagbes indicadas para os Polos Multifuncionais no
PDOT/2009 com a estrutura urbana contemporanea do DF, é possivel fazer uma
anadlise das Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF/2019, tendo em vista
que também se inserem no debate como estratégia de estimulo a descentralizagao.

A leitura conjunta dos mapas de Integracao Global (Rn), Integragao Local (R3),
NAIN e NACH (Mapas 88 a 91, respectivamente) permite examinar a posi¢cao
configuracional das Areas de Desenvolvimento Produtivo definidas no ZEE-DF/2019
e avaliar em que medida sua localizagao dialoga com a estrutura espacial do territorio.
De modo geral, observa-se que as ADP foram distribuidas de maneira heterogénea
no sistema urbano do Distrito Federal, ocupando posigdes configuracionais bastante
distintas entre si, o que sugere diferentes niveis potenciais de acessibilidade e
articulacao territorial.

Nos mapas de Integragcao Global (Rn) e de NAIN, verifica-se que a ADP Il —
Regido Centro-Regional destaca-se pelos valores mais elevados (0,292 e 1,134,
respectivamente), superiores a média do sistema (ver Tabela 2), especialmente em
Taguatinga. De modo geral, observa-se as ADP localizadas na porcdo oeste e
sudoeste do DF (ADP I, ADP Il e ADP IIl) beneficiam-se da proximidade com eixos
estruturadores do sistema urbano, alinhado ao reforgo histérico de estimulo a

expansao urbana no vetor oeste. Por outro lado, as ADP situadas nas porgdes norte,
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nordeste e leste do Distrito Federal (como ADP IV, ADP V, ADP VI, ADP VIl e ADP
VIIl) apresentam, de modo geral, posi¢des configuracionais menos centrais quando
analisadas em escala global. Nos mapas de Integracao Global, essas areas aparecem
predominantemente associadas a valores intermediarios ou baixos (ADP IV e V com
0,226 e 0,156 na Integracao Global Rn, respectivamente) de acessibilidade, indicando
menor potencial de articulagao direta com o sistema urbano como um todo.

A analise da Integracéo Local (R3) revela aspectos importantes nessa leitura.
Embora algumas dessas areas apresentem baixa integragdo em escala global, certas
ADP demonstram valores relativamente mais elevados em escala local, indicando
maior conectividade dentro de seus proprios subsistemas urbanos ou rurais. Esse
comportamento é particularmente perceptivel em porgdes associadas a nucleos
urbanos consolidados ou a eixos rodoviarios regionais que estruturam o acesso local,
como é o caso da ADP I

Para a leitura da NACH, observa-se algo semelhante ao que foi visto na
Integracao Global (Rn) e local (R3), ou seja, destaque para a ADP II. Porém, ndo se
trata de um erro, mas condigdo coerente com a estratégia apresentada pelo ZEE-
DF/2019 de concentrar determinadas atividades econémicas em areas capazes de
aproveitar a infraestrutura de mobilidade existente e os fluxos territoriais ja
consolidados numa zona urbana de alta densidade populacional (Distrito Federal,
2018d, p. 53-55).

Consideradas em conjunto, as ADP revelam uma estratégia territorial que
combina dois critérios distintos de localizagdo. De um lado, algumas areas foram
posicionadas proximas aos eixos de maior acessibilidade configuracional, buscando
aproveitar a infraestrutura urbana existente e o potencial de articulagao territorial do
sistema viario. De outro, parte das ADP foi localizada em regides periféricas ou rurais
de Brasilia, onde a logica de desenvolvimento produtivo esta mais associada a
dinamizac&do econémica local e a agregacao de valor a atividades ja existentes, como
a produgao agropecudria ou o turismo rural. A analise configuracional apresentada
nos mapas permite complementar a leitura ao evidenciar as diferengas de
acessibilidade e articulacao territorial de cada ADP, oferecendo elementos adicionais

para avaliar o potencial efetivo de cada area na estrutura urbana do Distrito Federal.
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Mapa 88 — Areas de Desenvolvimento Produtivo e Integragdo Global (Rn).

Integrag&o Global (Rn) e Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF/2019

J— - —— 0.1525 - 0.1844 0.2483 - 0.2802 — 0.3440 - 0.3759
0.0065 - 0.0887 0.2802 - 0.3121 ] Areas de Desenvolvimento Produtivo — ADP

J— _ —— 0.1844 - 0.2184
— g?ggg - g}ggg —— 0.2164 - 0.2483 —— 0.3121 - 0.3440 [J Distrito Federal
Fonte: elaboragéo prépria.

Mapa 89 — Areas de Desenvolvimento Produtivo e Integracéo Local (R3).

Integragdo Local (R3) e Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF/2019
J— - —— 2.5167-3.6083 — 5.7917-6.8833 [JAreas de Desenvolvimento Produtivo — ADP
0-9333- 14250 7.9750 - 9.0667 [ Distrito Federal

J— R — 3.6083-4.7000
14250 - 25167 4.7000 - 57917 — 10.1583 - 11.2500

Fonte: elaboragao prépria.
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Mapa 90 — Areas de Desenvolvimento Produtivo e Integragdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).

NAIN (R6400) e Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF/2019

— 0.0826-02817  086799-0.8790 1.2772-14763 — 1.8744 - 2.0735
— 0.2817 - 0.4808 — 0.8790 - 1.0781 1.4763 - 1.6753 2 Distrito Federal
- 0.4808-06799 — 10781-12772 — 16753 - 18744 [ Areas de Desenvolvimento Produtivo — ADP

Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 91 — Areas de Desenvolvimento Produtivo e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).

NACH (R6400) e Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-DF/2019
— 0.3333- 14050 — 2.5167-3.6083 — 5.7917 - 6.8833 [ Areas de Desenvolvimento Produtivo — ADP
L 14950.9E157  9.6083-4.7000 7.9750 - 9.0667 [ Distrito Federal

—— 4.7000- 57817 — 10.1583 - 11.2500

Fonte: elaboragao prépria.
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A analise configuracional da Area de Desenvolvimento Produtivo | — Regido
Sul-Sudoeste (ADP I) (Mapas 92 a 95) evidencia uma condicéo territorial distinta das
demais ADP identificadas no ZEE-DF/2019, marcada pela predominancia de uma
estrutura rural pouco consolidada urbanisticamente, na qual a rede viaria apresenta
forte adaptacao a topografia e as dindmicas produtivas ja implantadas. Ao contrario
de outras que ja se costuram ao tecido urbano existente, a ADP | corresponde a uma
poligonal extensa e indicativa, cuja delimitacdo ndo implica necessariamente a
transformacao integral do territério em area urbanizada ou produtiva, mas sim a
identificacdo de um setor com potencial estratégico para organizacdo futura de
atividades econdmicas (Distrito Federal, 2018c, p. 64—66).

Do ponto de vista da configuragéo espacial, observa-se que o eixo estruturador
da ADP | é a rodovia DF-180, que atravessa longitudinalmente a area desde o Gama
até o entroncamento com a BR-060, etnre o Recanto das Emas e Samambaia. Essa
rodovia desempenha papel fundamental na articulagdo interna do territério e
apresenta potencial para se consolidar como uma linha de forga, isto €, um eixo capaz
de estruturar fluxos e organizar a ocupagado ao longo do tempo. Nos mapas de
Integracao Global (Rn) e NAIN, a DF-180 aparece associada a valores relativamente
superiores aos da malha rural circundante, sugerindo maior capacidade de articulagao
territorial. Essa condigao reforga a légica apresentada nos documentos técnicos do
ZEE-DF/2019, segundo os quais a regiao sul-sudoeste do Distrito Federal apresenta
potencial para implantagdo de atividades produtivas associadas a logistica e a
circulacao regional, especialmente em fungao da proximidade com a BR-060, um dos
principais corredores de conexao entre o Distrito Federal e o Goias (Distrito Federal,
2018d, p. 53-55). Nesse contexto, a DF-180 tem potencial de funcionar como eixo
complementar a BR-060, estruturando-se como um corredor produtivo interno a
poligonal da Area de Desenvolvimento Produtivo em comento.

Entretanto, a leitura detalhada da rede viaria mostra que o territério da ADP |
ainda apresenta forte fragmentagao configuracional, com predominancia de cavernas
e sendas, padrdes territoriais caracteristicos de sistemas rurais nos quais as vias
tendem a funcionar como acessos locais pouco articulados entre si. A presenca
recorrente desses padrdes indica baixa continuidade espacial e dependéncia de
poucos eixos articuladores da area, o que limita a formacdo espontanea de
centralidades urbanas. Nos mapas de Integracéo Local (R3), observa-se que grande

parte da malha interna da ADP apresenta valores baixos ou intermediarios de
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integracao, reforcando o carater disperso da rede viaria e a auséncia de um tecido
urbano consolidado.

Ainda em analise da ADP |, destaca-se a presenga de um portdo
configuracional importante na articulagdo entre a DF-290 e o limite urbano do Gama,
pois essse ponto opera concentrando conexdes e funcionando como um limiar de
acesso a poligonal da propria ADP e da mancha urbana do Gama pelo Setor Sul. A
partir desse portdo, a DF-180 estabelece a principal conexao longitudinal da area.

Observa-se ainda que ha a possibilidade de articulagdo entre as manchas
urbanas do Recanto das Emas e da regido da Ponte Alta e o eixo da DF-180 por meio
de conexdes entre cavernas que poderiam funcionar como novos portdes territoriais.
Tal articulagdo permitiria reduzir o isolamento relativo de parte da poligonal da ADP |
e ampliar sua conectividade com os sistemas urbanos adjacentes. Nesse sentido,
observa-se que a conexao entre as cavernas existentes no tecido rural poderia
constituir uma estratégia de integragcao gradual do territério, aproximando as areas
rurais das centralidades urbanas proximas.

Embora a DF-180 desempenhe papel estruturador na escala local, os valores
mais elevados de NACH concentram-se principalmente nos segmentos préximos da
BR-060 (0,926), superiores a média do sistema (ver Tabela 2).Essa condigdo sugere
que o setor localizado entre a BR-060 e a DF-180, na por¢ao rural do Recanto das
Emas, apresenta maior potencial para implantacdo de atividades produtivas ou
logisticas, uma vez que combina proximidade com um corredor regional de alta
acessibilidade e conexao direta com um nucleo urbano ja estabelecido. Por isso,
destaca-se o papel da Vicinal VC-337, cuja leitura no mapa de NACH indica potencial
relevante de articulagdo entre a rodovia BR-060 e a malha urbana do Recanto das
Emas. O fortalecimento desse eixo poderia constituir uma estratégia mais efetiva para
a implantagcdo gradual de atividades produtivas na regido, aproveitando tanto a
acessibilidade proporcionada pela BR-060 quanto a proximidade com areas

urbanizadas capazes de fornecer suporte funcional as atividades econémicas.
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Mapa 92 — ADP | Regiao Sul-Sudoeste e Integragéo Global (Rn).

I o — ‘ e = . ] it
i éf;ﬁ%@;” i rj{:% Q ot T i \ ﬂ
.J' < & iy .

ADP Il :

e 52 ] = AT B %
Crals et e e e SAMAMBAIA Y- R
e - 3 V‘\
ot ‘ S' 2!
Qﬁ & \ £ 4 P Q
} \CE o, 3 {
N % \ Srn & RIACHO FUND
ol AR D )
REDANTO DAS EMAS-~ oy
R o3 A8 U7

/
]
s
Y

SRS, S ﬁ\ﬁ... R W \
QUENTES " ¢ (o~ o, 3 B : r X
X v, o Nir ey e " = oW N
) T
o / :ﬁ\\"k‘%\\\‘\&\%ﬂ
s A 2
& e

O

-‘:' =05, &
L "%
0 \Ic‘éli 7N

ADP | — Regido Sul-Sudoeste & Integragéo Global (Rn)

0 2 4 ki
— 0.0887 - 0.1206 —— 0.2164 - 0.2483 ] Areas de Desenvolvimento Produtive - ADR m
—— 0.1206 - 0.1525 0.2483 - 0.2802 1 Regies Administrativas
— 0.1525 - 0.1844 0.2802- 03121 [ Distrito Federal
— 0.1844 - 0.2164 — 0.3121- 0.3440

Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 93 — ADP | Regido Sul-Sudoeste e Integragao LocI (R3).
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A Area de Desenvolvimento Produtivo Il — Centro-Regional (ADP 1) (Mapas 96
a 99) corresponde ao principal subsistema urbano do DF fora do Plano Piloto,
articulando as manchas urbanas de Ceilandia, Taguatinga e Samambaia. Do ponto
de vista das estratégias territoriais do ZEE-DF/2019, essa area foi concebida como
um centro regional capaz de concentrar atividades econdmicas e gerar empregos fora
do nucleo central da capital, aproveitando a elevada densidade populacional e a
infraestrutura urbana ja consolidada (Distrito Federal, 2018c, p. 66-69). Entretanto, a
leitura configuracional evidencia que, embora frequentemente tratadas como um
conjunto, essas regides nao apresentam comportamento espacial homogéneo.

A analise da Integracao Global (Rn) mostra que Taguatinga constitui o nucleo
configuracional mais estruturado da ADP Il. Sua malha urbana apresenta forte
linearidade, porém preserva muitos dos cruzamentos e se orienta paralelamente ao
eixo do Pistdo (DF-001), a principal linha de forga, além de ser articulada diretamente
com alguns dos principais corredores de ligacdo ao Plano Piloto, como a EPTG (DF-
085), a EPNB (DF-075) e a EPCL (DF-095). Esses eixos estabelecem uma rede de
conexdes longitudinais que ampliam a acessibilidade global da regido e, como
resultado, Taguatinga assume papel de cerne configuracional da ADP I, funcionando
como ponto de convergéncia entre os fluxos provenientes do Plano Piloto e aqueles
oriundos das areas mais periféricas do eixo oeste.

Essa posicao ajuda a explicar também a crescente integragao funcional entre
Taguatinga e Aguas Claras, cuja proximidade territorial e conectividade viaria tém
favorecido a intensificacdo de relagdes econdmicas e de mobilidade entre as duas
regides que ja foram uma s6. Ainda que Aguas Claras, Vicente Pires e Arniqueira ndo
estejam formalmente incluidas na ADP Il, sua posigdo configuracional entre
Taguatinga ao Plano Piloto indica alinhamento funcional com esse subsistema urbano.
Os dados socioeconémicos da PDAD-A/2024 corroboram essa leitura ao evidenciar o
crescimento do contingente populacional.

No mapa de Integracdo Local (R3), percebe-se que Ceilandia assume maior
protagonismo configuracional, especialmente ao longo das vias longitudinais que
estruturam sua malha urbana e no eixo da BR-070. Essas vias funcionam como
elementos organizadores do sistema interno da Regido Administrativa, promovendo
conectividade entre os diversos bairros de Ceilandia e reforgando a autonomia
configuracional da cidade em relag&o ao restante do sistema urbano. Assim, enquanto

Taguatinga se destaca por sua articulacdo em escala distrital, Ceilandia demonstra
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forte capacidade de organizagdo interna, com eixos capazes de sustentar
centralidades locais.

A leitura de NAIN refor¢a a presencga de um dos principais eixos estruturantes
do Distrito Federal no interior da ADP Il. A Avenida Hélio Prates, que atravessa
Taguatinga e Ceilandia, apresenta valores elevados de integragdo angular (2,065),
superiores a média do sistema (ver Tabela 2), configurando-se como uma espinha
dorsal do sistema urbano regional. Esse eixo estabelece continuidade espacial desde
a conexado com o Pistdo Norte, em Taguatinga, até o limite entre Ceilandia e o Sol
Nascente/Por do Sol. Essa condicao revela a importancia da via ndo apenas para a
circulacao local, mas também para a organizagao funcional das centralidades urbanas
da regido. O mapa de NACH reforga essa interpretagéo ao indicar elevados valores
de escolha ao longo da Hélio Prates (1,447), superiores a média do sistema (ver
Tabela 2), evidenciando sua relevancia para a distribuicdo de fluxos no interior do
sistema viario da ADP II. Além disso, 0 mapa destaca a importancia da DF-459 como
eixo estratégico para a integragdo entre Samambaia e Ceilandia, funcionando como
corredor de articulagdo entre duas das maiores regides administrativas do Brasilia.

A analise configuracional revela, contudo, que Samambaia apresenta
comportamento espacial distinto do observado em Taguatinga e Ceilandia. No mapa
de Integracdao Global (Rn), chama atencdo o papel exercido pela BR-060, cuja
presenca influencia significativamente a organizagao da malha urbana da regido. Essa
rodovia atua como uma importante linha de forca territorial, conectando Samambaia
ao sistema viario regional e ampliando suas possibilidades de articulagcdo com areas
situadas ao sul do Distrito Federal. Essa separacgao é reforcada pela presenca da Arie
JK entre Samabaia e Ceilandia, o que orienta os deslamentos da regido para a parte
mais integrada a Taguatinga e BR-060.

Observa-se que Samambaia possui potencial para estabelecer uma relagao
territorial mais intensa com a BR-060 e com a regido do Recanto das Emas,
configurando uma dinamica urbana parcialmente distinta daquela observada no eixo
Taguatinga—Ceilandia. Essa condi¢ao sugere a possibilidade de emergéncia de uma
segunda logica territorial dentro da prépria ADP I, estruturada a partir da BR-060
como eixo de articulagéo principal.

Essa hipotese torna-se ainda mais relevante quando se considera a
formalizagdo da Regido Administrativa de Agua Quente, situada no limite oeste do

Distrito Federal, ao longo da DF-280, via diretamente conectada a BR-060 no trecho
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correspondente a ADP Il. O fortalecimento desse corredor pode intensificar a
articulagdo territorial entre Samambaia, Recanto das Emas e Agua Quente,
configurando um subsistema urbano distinto daquele formado por Taguatinga e
Ceilandia e articulado a ADP |. Assim, a analise configuracional sugere que a ADP I
pode ser interpretada ndo como um sistema homogéneo, mas como um territorio
composto por dois nucleos estruturais distintos. De um lado, o eixo Taguatinga—
Ceilandia, caracterizado por elevada integragdo configuracional e forte articulagéo
com o sistema urbano do Distrito Federal. De outro, um subsistema emergente
associado a BR-060, no qual Samambaia e Recanto das Emas passam a

desempenhar papel crescente na organizacao territorial do sudoeste do DF.

Mapa 96 — ADP IIReglaQ Centro-Regional e Integragao Global (Rn)
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Mapa 97 — ADP Il Regido Centro-Regional e Integragéo Local (R3).
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Mapa 98 — ADP Il Regido Centro-Regional e Integragdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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Mapa 99 — ADP Il Regido Centro-Regional e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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A Area de Desenvolvimento Produtivo Il — Sul (ADP Ill) (Mapas 100 a 103)
refere-se ao Polo JK em Santa Maria, as magens da BR-040, e apresenta
comportamento configuracional bastante coerente com a leitura ja realizada para o
Polo Multifuncional Sul (PM8). Trata-se de uma area cuja relevancia nao decorre de
uma posigao central na estrutura urbana distrital, mas sim de sua capacidade de
articulagao regional, sobretudo com o territério metropolitano situado ao sul do DF.

A leitura do mapa de Integracao Global (Rn) confirma que a ADP Il ndo se situa
entre os eixos de maior integragcédo, considerando o sistema vinculado aos limites
distritais. Ainda assim, a area apresenta niveis intermediarios de integracéo,
suficientes para sustentar a emergéncia de uma centralidade regional associada ao
vetor sul do territério. Essa condi¢gao decorre principalmente da presenca da BR-040,
que atravessa longitudinalmente o setor e estabelece conexao direta entre o DF e os
municipios goianos do Entorno, como Cidade Ocidental e Valparaiso de Goias.

Do ponto de vista configuracional, a BR-040 se comporta como uma linha de
forga regional, organizando a estrutura viaria da area e concentrando os valores mais
elevados de Integracdo Global dentro da poligonal da ADP IIl. Essa caracteristica

reforga a interpretagcao apresentada na analise do PM8, segundo a qual o corredor da
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BR-040 desempenha papel estruturante na articulagéo entre o DF e o Entorno Sul,
regidao que tem experimentado crescimento populacional expressivo e intensificagao
dos fluxos pendulares em dire¢ao ao territorio distrital. A leitura de NAIN reforca esse
papel estruturador. Observa-se que os segmentos com maior integragcao angular
concentram-se ao longo da BR-040 e nas conexdes imediatas que articulam a rodovia
aos tecidos urbanos de Santa Maria.

O mapa de NACH evidencia ainda com maior clareza o papel da BR-040 como
corredor preferencial de movimento. Em termos configuracionais, isso significa que a
rodovia atua como rota privilegiada para a circulagdo regional, reforcando sua
importancia para a localizagdo de atividades econbémicas dependentes de
acessibilidade territorial. Quando observada em escala local, por meio do mapa de
Integracdo Local (R3), percebe-se que a poligonal da ADP corresponde
majoritariamente a areas com baixa Compacidade A. Essa diferenca evidencia que a
centralidade potencial da ADP lll ndo esta associada a estrutura interna do seu tecido
viario, mas sim a sua posi¢ao estratégica na rede regional de circulagao.

Essa caracteristica aproxima diretamente a leitura configuracional da ADP IlI
da interpretagao realizada para o Polo Multifuncional Sul (PM8). Em ambos os casos,
a relevancia territorial da area deriva menos da sua posi¢ao na hierarquia interna do
sistema urbano do DF e mais da sua func¢ao de interface interterritorial, conectando o
Distrito Federal as dindmicas metropolitanas do Entorno. A pressao urbana
proveniente dos municipios goianos situados ao longo do corredor da BR-040 — ainda
que nao representados na modelagem configuracional utilizada nesta pesquisa —
repercute diretamente na organizacao territorial do vetor sul do DF, intensificando

fluxos de mobilidade e ampliando a demanda por atividades econémicas e servigos.
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Mapa 102 — ADP Il Regido Sul e Integracdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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Mapa 103 — ADP lIl Regido Sul e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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A Area de Desenvolvimento Produtivo IV — Regido Norte-Nordeste (ADP 1V)
(Mapas 104 a 107) localiza-se entre Sobradinho, Itapoa e o Lago Norte, estruturando-
se principalmente as margens da DF-001. Sua logica territorial explora o potencial
configuracional a partir dos portdes articulados a DF-001 e DF-250, transformando-a
em conexao entre diferentes subsistemas urbanos da por¢ao leste do DF.

O mapa de Integracédo Global (Rn) indica que a DF-001 apresenta, no trecho
inserido na ADP |V, valores de integragao (0,351) superiores a média do sistema (ver
Tabela 2), indicando niveis elevados de acessibilidade na escala distrital e
destacando-se como uma linha de for¢ca capaz de articular diferentes setores do
territério fora do nucleo central do Plano Piloto. O mapa de NACH reforca essa
percepcao ao apontar que o corredor se destaca como rota potencial de distribuicao
de fluxos entre os sistemas viarios do norte e do leste do DF. Em termos
configuracionais, isso significa que o trecho da DF-001 inserido na ADP IV possui
capacidade de acesso e de intermediacdo de percursos no sistema urbano,
aumentando sua interpretagcdo enquanto conjunto de portdes articulados.

Nesse sentido, a localizacdo da ADP IV aproxima-se diretamente do PM3,
situado nas proximidades do Lago Norte, mas explora uma dimensao distinta da
estrutura espacial, pois enquanto este se associa a articulagdo com o Plano Piloto,
aquele aproveita o papel da DF-001 como eixo de costura territorial, conectando o
sistema da EPIA ao conjunto urbano em expanséo do Itapoa. Essa posicdo ganha
relevancia diante do processo recente de adensamento habitacional no Itapo3,
marcado pela verticalizagao e pela intensificagdo das dindmicas urbanas na regiao.

O mapa de NAIN mostra ainda outro aspecto da estrutura configuracional da
area, pois a ADP |V, além da DF-001, associa-se a DF-440 que possui destaque
configuracional ao estabelecer a conexédo entre Sobradinho e o Itapoa. A presenca
simultanea desses dois eixos estruturantes sugere a formagdo de um campo
configuracional favoravel a articulagao entre os sistemas viarios do norte e do leste do
DF. A ADP IV presenta potencial para se consolidar como um espacgo de interface
entre diferentes fluxos territoriais, dependendo da maneira como a conexao entre
esses corredores venha a ser estruturada.

A partir do mapa de Integragao Local (R3), observa-se que parte da poligonal
da ADP IV incorpora setores do tecido urbano do Itapod, cuja malha apresenta niveis
intermediarios de Integragao Local (2,201), préximos a média do sistema (ver Tabela

2), sobretudo ao longo dos eixos estruturantes do préprio assentamento. Essa
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condicao indica que o territério ja dispde de elementos configuracionais capazes de
sustentar centralidades em escala local, associadas a rede viaria existente e ao
adensamento urbano recente da regido.

Assim, a ADP |V apresenta uma caracteristica particular entre as areas de
desenvolvimento produtivo analisadas: sua relevancia nao deriva exclusivamente da
presenga de um grande corredor rodoviario regional, mas da convergéncia entre
diferentes escalas de articulagcédo espacial. De um lado, a DF-001 atua como linha de
forga, com potencial para estruturar fluxos e interligar diferentes subsistemas urbanos
da porgao leste do DF a partir de varios portées. De outro, a malha urbana do Itapoa
oferece suporte configuracional para a emergéncia de centralidades locais, capazes

de sustentar atividades econémicas associadas ao crescimento urbano da regi&o.
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Mapa 106 — ADP IV Regido Norte-Nordeste e Integragcdo Angular Normalizada (R6400).
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7 Mapa 107 ADP v Reg}ao Norte- Nordeste e Escolha Angular Normallzada (R6400)
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A Area de Desenvolvimento Produtivo V — Regido Norte (ADP V), representada
nos Mapas 108 a 111, localiza-se integralmente na Regido Administrativa da Fercal,
sendo composta por trés poligonais distintas, distribuidas ao longo do eixo da DF-205,
via que atravessa a porgao norte do Distrito Federal no sentido leste—oeste. Esse
corredor constitui o principal elemento de articulacédo entre as trés areas delimitadas,
conectando-as, ainda que em um territério predominantemente rural e marcado por
areas ambientalmente sensiveis. Essa rodovia assume papel relevante na
organizacao territorial da regido. Além de estabelecer a conexdo entre as trés
poligonais da ADP V, a via tem funcionado como elemento indutor de ocupagao ao
longo de determinados trechos, sobretudo nas proximidades de Aguas Emendadas
em Planaltina. Ainda assim, trata-se de um eixo inserido em um territério caracterizado
por baixa densidade urbana, extensas areas naturais e presenca significativa de
sendas. Tanto o mapa de Integracéo Global (Rn) quanto o mapa de NAIN apresentam
valores relativamente baixos em toda a area proxima a ADP V, indicando que as
poligonais se encontram em posi¢cao periférica na estrutura espacial do Distrito
Federal. Essa condicao reflete o proprio carater territorial da regido, marcada por
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redes viarias pouco continuas e pela auséncia de eixos estruturantes capazes de
articular o territorio em escala distrital.

O mapa de Integracéo Local (R3) reforga essa interpretagdo ao evidenciar que
grande parte da rede viaria da regido se organiza a partir de caminhos de acesso local,
frequentemente associados a propriedades rurais e areas de vegetacao preservada.
Nesse sentido, destaca-se que a configuragado espacial predominante aproxima-se do
padrao de sendas, caracterizado por redes pouco conectadas e com baixa capacidade
de difusao de fluxos no sistema. Em outras palavras, do ponto de vista configuracional,
essa condigcdo contribui para manter o territorio relativamente isolado e com baixa
pressao urbanistica.

Entre as trés poligonais da ADP V, aponta-se ainda a presenga de uma
pequena mancha urbana situada entre as duas areas mais proximas de Sobradinho,
cuja estrutura viaria apresenta caracteristicas semelhantes as de vila. Observa-se um
conjunto de vias que, embora nao configurem uma grelha regular tipica dos tecidos
urbanos planejados, apresentam certa ortogonalidade e organizagdo interna
relativamente coesa, com poucos pontos de acesso ao sistema viario regional. Essa
configuracdo sugere um tecido urbano de pequena escala, com forte articulagao
interna e limitada capacidade de expansao para além de seus limites atuais.

Os valores mais elevados no mapa de NACH concentram-se ao longo da DF-
150, eixo que estabelece a principal conexado entre a regido da Fercal e o nucleo
urbano de Sobradinho. Esse resultado é coerente com a fungao territorial da via, que
atua como corredor preferencial de deslocamento entre os assentamentos rurais da
regido e os servigcos urbanos localizados em Regidao Administrativa vizinha.
Entretanto, o mapa de NACH também evidencia um comportamento particular ao
longo de uma senda especifica que conecta Fercal e Sobradinho, paralela a rodovia
DF-326. Apesar dos valores relativamente elevados de escolha indicados pela
modelagem, trata-se de uma via rural de acesso a chacaras, inserida em area de
vegetacdo abundante e sensivel do ponto de vista ambiental. Ainda que a analise
configuracional sugira potencial de utilizagdo como rota alternativa entre a DF-205 e
a Vicinal 215, a ampliagao ou qualificagao dessa via poderia induzir processos de
amplificagdo da ocupacdo ao longo de sua extensdo, comprometendo as
caracteristicas ambientais e rurais da regiao.

As redes viarias existentes no interior das poligonais da ADP V correspondem

essencialmente as infraestruturas associadas as atividades industriais de mineracao
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ja instaladas, nao indicando, na analise sintatica, a presenca de eixos com potencial
significativo para induzir expansao urbana. As conexdes observadas além da relagao
direta com a DF-205 mantém caracteristicas tipicas de sendas, funcionando

sobretudo como acessos locais e ndo como corredores estruturantes de urbanizagao.

Mapa 108 — ADP V Regiao Norte e Integragéo Global (Rn).
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Mapa 109 — ADP V Regido Norte e Integracdo Local (R3).
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Mapa 110 — ADP V Regido Norte e Integracdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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Mapa 111 — ADP V Regido Norte e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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A Area de Desenvolvimento Produtivo VI — Regi&o Nordeste (ADP V1) (Mapas
112 a 115) abrange areas das regides administrativas de Planaltina e Arapoanga e
constitui uma estratégia de desenvolvimento produtivo voltada especificamente a
dinamizacdo econdmica do vetor norte do territério distrital. A ADP VI apoia-se
principalmente as margens da DF-230, que atravessa longitudinalmente a area e
conecta diferentes partes dos nucleos urbanos da regiéo.

A leitura do mapa de Integragdao Global (Rn) evidencia que os valores mais
elevados concentram-se no trecho da DF-230 mais proximo da BR-010,
especialmente na porgao correspondente a Planaltina. Essa condigcdo indica maior
capacidade de articulacdo territorial nesse setor da ADP VI, uma vez que a
proximidade com a BR-010 reforca a conexdao da area com o sistema rodoviario
regional e amplia suas possibilidades de acesso ao restante do Distrito Federal e as
dindmicas metropolitanas do entorno, o que facilita o escoamento de producgao
agricola, marcante para a porgao Norte e Leste do DF. Quando analisada em escala
local, a estrutura configuracional da ADP VI revela a partir do mapa de Integracao
Local (R3) o papel das rodovias DF-128 e DF-130, que cruzam a area
transversalmente e estabelecem conexdes diretas com o eixo da DF-230. Esses
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cruzamentos configuram pontos de maior acessibilidade local dentro da rede viaria,
sugerindo que as areas situadas nas proximidades dessas interse¢des apresentam
maior potencial para a implantacido de atividades comerciais e servicos urbanos,
beneficiando-se da convergéncia de fluxos entre os diferentes subsistemas viarios da
regido. Essa interpretacao é reforgada pela leitura do mapa de NACH, no qual esses
mesmos corredores apresentam valores relativamente mais elevados de escolha
(1,230), acima da média do sistema (ver Tabela 2).

A convergéncia entre os resultados observados nos mapas de Integragao Local
e escolha angular sugere, portanto, que os cruzamentos entre DF-230, DF-128 e DF-
130 constituem pontos estratégicos para a organizacgao territorial da ADP VI. Na regiao
do Arapoanga, observa-se uma malha urbana marcada por forte ortogonalidade,
configurando um tecido com caracteristicas proximas a um tabuleiro de xadrez,
estruturado principalmente a partir da DF-130. Esse padrao morfolégico evidencia um
processo de expansao urbana relativamente regular, no qual a rede viaria se organiza
de forma espraiada a partir do eixo rodoviario principal, criando um sistema de quadras
relativamente homogéneo e com elevada continuidade interna, o que favorece a
difusdo de fluxos em escala local e pode contribuir para a consolidacdo de
centralidades de bairro ao longo dos eixos estruturantes do sistema. Ao mesmo
tempo, o carater relativamente regular da malha urbana facilita a integragcéo entre os
diferentes setores do assentamento, ampliando a capacidade do sistema viario de

sustentar atividades econémicas associadas ao crescimento urbano da regido.
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ADP VI — Regido Nordeste e Integragdo Global {Rn)
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 113 — ADP VI Regido Nordeste e Integracédo Local (R3).
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Mapa 114 — ADP VI Regido Nordeste e Integragdo Angular Normalizada (NAIN) (R6400).
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Fonte: elaboragao prépria.

Mapa 115 — ADP VI Regido Nordeste e e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400).
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As Areas de Desenvolvimento Produtivo VII — Regido Centro-Leste (ADP VII)
(Mapas 116 a 119) e VIll — Regiao Leste (ADP VIIl) (Mapas 120 a 123) sdo areas
caracterizadas pela predominancia de atividades agropecuarias e pela presencga de
extensos parcelamentos rurais voltados a produgéo agricola de larga escala. Essas
areas sao reconhecidas como parte de um mosaico produtivo relevante para a
seguranga alimentar e para a estruturagdo da zona rural do territorio distrital (Distrito
Federal, 2018b), desempenhando papel de suporte a produgdo agricola de larga
escala e a logistica de escoamento da produgao.

No caso da ADP VII, situada nas proximidades do entroncamento formado
pelas rodovias DF-130, DF-270 e BR-251, a localizagdo assume carater ambiguo no
debate territorial de maneira muito particular. Por um lado, trata-se de um ponto
relevante para a articulagao da rede rural do leste do DF, funcionando como conexao
entre diferentes areas produtivas. Por outro, essa mesma condi¢cao de acessibilidade
tem sido frequentemente mobilizada como argumento em pleitos relacionados a
implantagdo de uma mancha urbana na regido conhecida como Café sem Troco,
questionando o papel da area como suporte a producgao rural.

Do ponto de vista da analise configuracional, contudo, a leitura da estrutura
espacial relativiza essa potencialidade. Observa-se que a regiao interna as poligonais
da ADP VII apresenta dimensao reduzida e baixa Compacidade A, nao configurando
um sistema viario capaz de estruturar fluxos em escala territorial. Quando avaliada as
adjacéncias, ou seja, o Café sem Troco, a partir do mapa de Integragado Global (Rn),
os valores observados na area situam-se em patamar intermediario (0,225), proximos
a média do sistema (Tabela 2), refletindo a articulagdo com as rodovias citadas, mas
sem que isso se traduza em condi¢ao de centralidade configuracional.

O papel estruturador da regido esta justamente associado a essas rodovias que
a atravessam ou a circundam e que operam como elementos de costura entre
diferentes areas rurais, articulando extensas zonas de producgao agricola. A leitura da
rede revela ainda a presenca recorrente de padrdes territoriais identificados
anteriormente nesta pesquisa como cavernas e vilas. O proprio Café sem Troco pode
ser interpretado como expressao desse segundo padrao, configurando um pequeno
nucleo local articulado a partir de vias lineares vinculadas as rodovias principais.

Os mapas de Integragdo Local (R3) e das métricas angulares NAIN e NACH
endossam essa leitura ao indicar que as poligonais da ADP VII possuem impacto

configuracional limitado sobre o sistema. Os valores maiores concentram-se ao longo
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das rodovias estruturantes, cuja linearidade e continuidade espacial favorecem a
organizagédo das ocupacgdes rurais ao longo de suas margens. Assim, a articulagao
local da rede ocorre prioritariamente por meio dessas vias regionais.

Situacdo semelhante é observada na ADP VIII, localizada ao longo da DF-320,
na regiao rural de Planaltina. De maneira semelhante da ADP anterior essa area
corresponde a um nucleo rural s6 que ainda mais pontual, cuja escala espacial se
aproxima da de uma unidade territorial isolada dentro da rede rural mais ampla.

Do ponto de vista configuracional, a ADP VIII apresenta caracteristicas tipicas
do padrao vila, funcionando como pequeno centro de articulagdo de ocupacdes rurais
dispersas. Esse nucleo encontra-se estruturado pela DF-320, que atravessa a
poligonal da ADP, e pelo sistema de vias vicinais associado, em especial a vicinal VC-
165, responsavel por conectar a area a DF-310 e, em poucos passos topoldgicos, a
DF-100, corredor longitudinal que cruza o Distrito Federal no sentido norte-sul.

A analise em escala mais ampla, a partir da Integragdo Global (Rn), evidencia
que a ADP VIII se insere no interior de um mosaico configuracional que estrutura a
zona rural de Planaltina, delimitado aproximadamente pelas rodovias DF-250, DF-260,
DF-130 e DF-100. A area assume posigao proxima ao centro geométrico desse
sistema rural, funcionando como ponto de articulagao local, ainda que sem alcancar
valores elevados de integracao configuracional em escala distrital.

Tal como observado na ADP VII, a leitura da rede viaria revela predominancia
de padrdes espaciais associados a cavernas e vilas, caracteristicos de areas rurais
estruturadas por acessos pontuais e sistemas viarios pouco densos. A Integragao
Local (R3), NAIN e NACH indicam que os valores mais expressivos concentram-se ao

longo das rodovias principais e os sistemas internos permanecem pouco integrados.

233



Mapa 116 — ADP VIl Regido Qentro-l_este e Integragéo GIQba! (,Rn)',
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Fonte: elaboragéo prépria.

Mapa 117 — ADP VIl Regido Centro-Leste e Integragéo Local (R3).
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Mapa 118 — ADP VII Regido Centro-Leste e Integragdo Angular Normallzada (NAIN) (R6400).
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Mapa 119 — ADP VI Reglao Centro-Leste e Escolha Angular Normalizada (NACH) (R6400)
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Mapa 120 — ADP VIII Regido Leste e Integragao Global (Rn).
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Mapa 121 — ADP VIIl Regido Leste e Integracédo Local (R3).
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Mapa 122 — ADP VIl Regido Leste e Integragao Angular Normallzada (NAIN) (R6400).
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Mapa 123 ADP VIII Reglao Leste e Escolha Angular Normallzada (NACH) (R6400)
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A analise configuracional das Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-
DF/2009 evidencia que o desempenho territorial dessas areas nao depende apenas
de sua delimitagdo normativa ou de sua vocagao produtiva, mas sobretudo de sua
posicao relativa na estrutura espacial da rede viaria do Distrito Federal. Ao cruzar as
poligonais das ADP com os mapas axiais e de segmentos, observa-se que cada area
se insere de maneira distinta na logica configuracional do territério, revelando
diferentes graus de potencial para a organizagao de atividades econdmicas, para a
articulacao territorial ou para a preservagao de fungdes predominantemente rurais.

Em alguns casos, como na ADP |, o potencial territorial ndo reside na ocupagéao
homogénea de toda a area delimitada, mas na estruturagdo progressiva de eixos
estratégicos capazes de articular sistemas urbanos existentes com corredores
regionais de circulagéo. A presenga da DF-180 como linha de forga, associada a DF-
290 como portao configuracional vinculado ao Gama e as conexdes entre a BR-060 e
o Recanto das Emas, especialmente ao longo da Vicinal VC-337, revela caminhos
possiveis para a organizagéo territorial da area, conciliando a légica produtiva
proposta pelo ZEE-DF/2009 com a estrutura configuracional do sistema urbano do
Distrito Federal. Em outras situagcdes, como nas ADP Il e Ill, o potencial territorial
decorre da sobreposicdo entre infraestrutura regional, dindmica urbana e posi¢cao
estratégica na rede espacial. Na ADP ll, a forga econdmica e urbana deriva justamente
da coexisténcia de diferentes eixos estruturantes, sobretudo aqueles associados a
articulagdo metropolitana com o Plano Piloto. Ja a ADP Il apresenta papel distinto
das areas produtivas do eixo oeste, pois sua relevancia se apoia na articulagao entre
infraestrutura rodoviaria regional, interface metropolitana e o potencial produtivo
associado ao Polo JK, configurando-se como elemento catalisador na organizagao
territorial do sul do Distrito Federal.

A ADP |V, por sua vez, destaca-se como um ponto estratégico para a
consolidagdo de uma nova centralidade no eixo leste do territério distrital, capaz de
reforgar a integragdo entre Sobradinho, Itapoa e Lago Norte. Contudo, a efetividade
dessa estratégia depende diretamente da forma como se estruturam as conexdes
entre a DF-001, a DF-440 e o sistema viario interno do ltapoa, uma vez que é
justamente a articulagao entre esses eixos que define o potencial configuracional da
area para concentrar fluxos, atividades econdmicas e fungdes urbanas. Situagcao
distinta é observada na ADP V, cuja posi¢cao na rede viaria corresponde a um territorio

de baixa conectividade configuracional, porém ja ha atividades produtivas instaladas.
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Isso ndo se traduz em vetores de urbanizacao, sugerindo que a manutencéo da baixa
conectividade da rede pode desempenhar papel relevante na preservagdo das
caracteristicas ambientais e rurais da regido, evitando que as atividades industriais
existentes atuem como indutoras de expanséo urbana descontrolada.

Ja a ADP VI apoia-se na articulagéo entre os eixos DF-230, DF-128 e DF-130.
A presengca de uma malha urbana relativamente consolidada em Arapoanga,
associada a conectividade regional de Planaltina com a BR-010, apresenta potencial
a implantacdo de atividades produtivas e comerciais capazes de reforcar a
centralidade de apoio a producéo rural. Por fim, a analise configuracional das ADP VII
e Vlll indica que, embora ambas se localizem proximas a corredores viarios relevantes
para a zona rural das UPT Leste e Norte, sua posicao relativa na rede espacial néo
configura, por si s6, condi¢cdes favoraveis a formagéo de centralidades urbanas. Ao
contrario, os padrdes observados revelam sistemas predominantemente voltados a
articulagcao de atividades rurais, nos quais a acessibilidade depende de poucos eixos
regionais e os tecidos internos permanecem fragmentados, caracterizados pela
recorréncia de padroes territoriais como vilas e cavernas.

Em conjunto, esses resultados reforczam que as ADP apresentam
comportamentos territoriais heterogéneos quando analisadas a luz da configuragao
espacial, variando entre areas com potencial de consolidagdo de centralidades
econdmicas, zonas de articulagdo regional e territdérios cuja logica permanece

essencialmente rural.

5.4.4 Perspectivas Recentes

A leitura desenvolvida nos subitens anteriores evidenciou que os Polos
Multifuncionais do PDOT/2009 e as Areas de Desenvolvimento Produtivo do ZEE-
DF/2019 apresentavam desempenhos distintos quando sobrepostos a base
configuracional atualizada do Distrito Federal. A analise apontou que a posigao
estrutural condiciona a possibilidade de consolidagao de centralidades, independente
da designacao normativa atribuida a cada ponto. Ao confrontar esses resultados com
o novo Plano Diretor de Ordenamento Territorial, observa-se que o PDOT/2026
(Distrito Federal, 2026)'%° e o Documento Técnico que o fundamenta (Distrito Federal,
2025b) operam uma inflexdo conceitual que dialoga diretamente com esse diagndstico

109 |_ei Complementar n° 1.065 de 23 de fevereiro de 2026.
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espacial. O PDOT/2026 passa a organizar o territério a partir de um Sistema de
Centralidades hierarquizado e articulado as estratégias de dinamizacgao, revitalizagao,
requalificacdo e subcentralidades (Distrito Federal, 2026). Essa mudancga desloca o
foco do “polo” como ponto isolado para a centralidade como condigao territorial
emergente. A centralidade deixa de ser entendida como objeto implantado e passa a
ser concebida como resultado da articulagdo entre acessibilidade, estrutura viaria,
concentracao de atividades e infraestrutura instalada.

O indice de Centralidades, apresentado no Documento Técnico (Distrito
Federal, 2025), constitui o principal instrumento operacional dessa reformulacgéo.
Quando decomposto a luz da andlise configuracional, sua logica aproxima-se da
sequéncia teorica desenvolvida por Hillier onde a configuragédo espacial condiciona o
movimento potencial, este favorece a concentragdo de atividades e a convergéncia
entre acessibilidade e diversidade funcional consolida a centralidade. Embora o indice
sintetize variaveis configuracionais e funcionais em uma métrica composta, enquanto
a Sintaxe Espacial distingue analiticamente cada etapa do processo, o fundamento
tedrico é convergente pois ambas apontam que a centralidade n&o é produto exclusivo
da norma, mas efeito sistémico da posicao estrutural associada a dindmica urbana. A
andlise das estratégias do PDOT/2026 sobrepostas a base axial (Mapa 124,
125,Mapa 128,Mapa 129,Mapa 132,Mapa 133,Mapa 136 eMapa 137) e de
segmentos (Mapa 126,Mapa 127,Mapa 130,Mapa 131,Mapa 134,Mapa 135,Mapa

138 eMapa 139) reforga essa aproximacgao.
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Mapa 124 — Estratégias do Sistema de Centralidades do PDOT/2026 e Integracédo Global (Rn)

Estratégias do PDOT/2026 e Integragdo Global (Rn)
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Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragéo propria.

Mapa 125 — Estratégias do Sistema de Centralidades do PDOT/2026 e Integracéo Local (R3).

Estratégias do PDOT/2026 e Integrag&o Local (R3)

CJRequalificagéo R -~ 0.4629-06172 1.0801 - 1.2344
CJDinamizaggo 8;‘3232 3 8;;832 — 0.6172- 0.7715 — 1.2344 - 1.3887
O Revitalizegio  napss- 04629 —— 0.7715- 0.9258 — 1.3887 - 1.5430
@ Subcentralidades 0.8258 - 1.0801
Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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Mapa 126 — Estratégias do Sistema de Centralidades do PDOT/2026 e NACH (R6400).

Estratégias do PDOT/2026 e NACH (6400)
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Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao prépria.

Mapa 127 — Estratégias do Sistema de Centralidades do PDOT/2026 e NAIN (R6400).
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Mapa 128 — Estratégias de Dinamizagéo (PDOT/2026) e Integragcéo Global (Rn).

Integragdo Global (Rn) e Estratégia de Dinamizagéo (PDOT/2026)
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Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.

Mapa 129 — Estratégias de Dinamizagéo (PDOT/2026) e Integracao Local (R3).

Integracdo Local (R3) e Estratégia de Dinamizag&o (PDOT/2026)
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Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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Mapa 130 — Estratégias de Dinamizagéo (PDOT/2026) e NACH (R6400).
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Mapa 131 — Estratégias de Dinamizagédo (PDOT/2026) e NAIN (R6400).
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— 0.0826-0.2817 — 0.8790-1.0781 — 1.6753 - 1.8744

— 0.2817-0.4808 — 1.0781-12772 — 1.8744 -2.0735
—— 0.4808 - 0.6799 1.2772 - 1.4763 [J Dinamizagéo
—— 0.6799 - 0.8790 1.4763 - 1.6753

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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Mapa 132 - Estratégias de Requalificagéo (PDOT/2026) e Integragao Global (Rn).

Integracao Global (Rn) e Estratégia de Requalificacio (PDOT/2026)

— - — 0.1844 - 0.2164 — 0.3121-0.3440
- 8;8§§$ ) 8;?282 —— 02164 - 0.2483 — 0.3440 - 0.3759
 04206-0.4525 02483 - 0.2802 [JRequalficagio

—— 0.1525-0.1844 0.2802 - 0.3121

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.

Mapa 133 — Estratégias de Requalificagdo (PDOT/2026) e Integracao Local (R3).

Integracdo Local (R3) e Estratégia de Requalificagéo (PDOT/2026)
— N —— 4.7000-5.7917 — 9.0667 - 10.1583
— ?;3223,;;@%2‘7’ ~ 5.7917-6.8833 = 10.1583 - 11,2500
— 2. - 3. 6.8833 - 7.9750 Requalificagéo
e e 9750 q.08e7

—— 3.6083 - 4.7000
Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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Mapa 134 — Estratégias de Requalificagdo (PDOT/2026) e NACH (R6400).
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NACH (R6400) e Estratégia de Requalificagdo (PDOT/2026)

J— _ —— 0.6172-0.7715 — 1.2344 - 1.3887
— ggggg - g:;ggg —— 0.7715- 0.9258 — 1.3887 - 1.5430
—— 0.3086 - 0.4629 0.9258 - 1.0801 [ Requalificacéo

—— 0.4629 - 0.6172 1.0801 - 1.2344

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.

Mapa 135 — Estratégias de Requalificagdo (PDOT/2026) e NAIN (R6400).

NAIN (R6400) e Estratégia de Requalificagédo (PDOT/2026)

—_ N —— 0.8790-1.0781 — 1.6753 - 1.8744

— 8;22%? , 3;%25; -~ 1.0781-1.2772 = 1.8744 - 2.0735

— Q. - 0. 1.2772 - 1.4783 Requalificagéo
94506 - 0.0790 1.4783 - 1.6753

—— 0.6799 - 0.8790
Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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Mapa 136 — Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026) e Integragcéo Global (Rn).
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Integragdo Global (Rn) e Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026)

— , — 0.1844-0.2164 — 0.3121-0.340
. 8;8§§$ - 8;?282 —— 0.2164 - 0.2483 — 0.3440 - 0.3759
~ 0.1206 - 0.1525 0.2483 - 0.2802 @ Subcentralidades

—— 0.1525-0.1844 0.2802 - 0.3121

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.

Mapa 137 — Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026) e Integragao Local (R3).

Integracdo Local (R3) e Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026)

J— N —— 4.7000 - 5.7817 — 9.0667 - 10.1583

— ?;3223,;;@%2‘7’ ~ 57917 - 6.8833 — 10.1583 - 11.2500

— - 6.8833 - 7.9750 @ Subcentralidacies
2.5167 - 3.6083 79750 - 0.0637

—— 3.6083 - 4.7000
Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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Mapa 138 — Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026) e NACH (R6400).
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NACH (R6400) e Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026)

J— _ —— 0.6172-0.7715 — 1.2344 - 1.3887
— 8?%32 _ 8;§§§2 —— 0.7715- 0.9258 — 1.3887 - 1.6430
— 0.3086 - 0.4629 0.9258 - 1.0801 @ Subcentralidades

—— 0.4629 - 0.6172 1.0801 - 1.2344

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.

Mapa 139 - Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026) e NAIN (R6400).

NAIN (R6400) e Estratégia de Subcentralidades (PDOT/2026)
— 0.0826-0.2817 — 0.8790-1.0781 — 1.6753 - 1.8744

— 0.2817-0.4808 — 1.0781-12772 — 18744 -2.0735
— 0.4808 - 0.6799 1.2772- 1.4763 @ Subcentralidades
—— 0.6799 - 0.8790 1.4783 - 1.6753

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.
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No mapa axial de Integracdo Global (Mapa 128), observa-se que as areas
indicadas para a nova estratégia de dinamizagao tendem a localizar-se ao longo dos
eixos de maior acessibilidade sistémica, particularmente no entorno da EPIA, EPTG e
EPNB, onde os valores mais elevados estruturam a hierarquia metropolitana. Ja as
areas previstas na estratégia subcentralidades apresentam, em geral, insergao
consistente nas areas com valores intermediarios e escala local (Mapa 136),
revelando maior aderéncia ao tecido urbano consolidado das Regides Administrativas.

Nos mapas de NACH (Mapa 138), verifica-se que diversas subcentralidades
situam-se em segmentos com capacidade de canalizagao de fluxos em escala distrital,
mas sem sobreposi¢cao direta ao nucleo mais concentrado do Plano Piloto. Essa
condigao sugere maior potencial de consolidagéo incremental, articulando movimento
potencial e dinamica funcional ja existente.

A superagao do modelo dos Polos Multifuncionais insere-se nesse contexto. No
novo PDOT, os PM deixam de constituir estratégia autbnoma; parte das localidades
anteriormente designadas € incorporada a outras estratégias, enquanto outras deixam
de figurar como centralidades prioritarias. Essa transi¢do ndo configura abandono da
descentralizagcdo, mas deslocamento metodoldgico, pois se abandona a criagao de
polos em vazios estratégicos como mecanismo principal e privilegia-se o
fortalecimento de areas com base configuracional e funcional mais consistente.

A andlise configuracional realizada no subitem anterior demonstrou que
diversos Polos Multifuncionais apresentavam inser¢gao adequada nas linhas de forga
regionais, mas careciam de Integracao Local suficiente para sustentar centralidades
de escala das Regides Administrativas. Ao observar as subcentralidades propostas
no PDOT/2026, percebe-se que muitas delas coincidem com areas onde os mapas
de NAIN (Mapa 139) indicam maior integracao intraurbana e onde ja existe presenca
de comeércio, servigos e equipamentos publicos. A centralidade, nesse caso, nao
depende exclusivamente de indugdo normativa, mas se apoia em condi¢cdes espaciais
ja existentes.

Essa diferenca € perceptivel também na comparagédo cartografica entre as
estratégias (Mapa 140). Nos mapas de Integragcao Global (Rn) (Mapa 136) e NACH
(Mapa 138), as subcentralidades apresentam maior proximidade as manchas urbanas
consolidadas, ao passo que parte dos antigos PM se situava em posi¢des periféricas
dentro das préprias Regides Administrativas. A redistribuicdo proposta pelo

PDOT/2026 tende, assim, a alinhar melhor Integracao Global e Integracdo Local
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(sinergia), condigdo que a analise configuracional identifica como fundamental para

consolidacao funcional.

Mapa 140 — Sobreposi¢ao das estratégias de Subcentralidades (PDOT/2026) e de Polos
Multifuncionais (PDOT/2009) e Integragédo Global (Rn).
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Integragéo Global (Rn), Subcentralidades (PDOT/2026) e Polos Multifuncionais (PDOT/2009)

— 0.0568 - 0.0887 0.1844 - 0.2164 0.3121 - 0.3440

—— 0.0887 - 0.1206 0.2164 - 0.2483 — 0.3440 - 0.3759
0.1206 - 0.1525 0.2483 - 0.2802 Subcentralidades
0.1525 - 0.1844 0.2802 - 0.3121 @ Polos Multifuncionais

Fonte: Distrito Federal (2026) e elaboragao propria.

Ha, evidentemente, convergéncias entre o modelo anterior e o atual. Ambos
reconhecem a necessidade de reduzir o movimento pendular, ambos se orientam pela
proximidade a eixos estruturantes e ambos buscam redistribuir oportunidades no
territorio. A diferenca reside na escala e na natureza da intervengéo. Enquanto os PM
buscavam instituir centralidades por designagéo pontual, frequentemente em vazios
urbanos, as subcentralidades partem do reconhecimento de dindmicas ja existentes e
procuram intensifica-las.

A leitura configuracional ndo se coloca, portanto, em oposi¢do ao PDOT/2026.
Ela explicita os mecanismos espaciais que podem sustentar ou fragilizar tais
estratégias. Ao analisar os mapas de integracao e escolha (NACH e NAIN), verifica-
se que a consolidacdo de centralidades depende da convergéncia entre posicao

estrutural na rede, conectividade local e capacidade de atrair diversidade funcional.
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Quando essas dimensbes se alinham, a centralidade tende a emergir como efeito
territorial ao passo que quando se dissociam, a designag¢ao normativa tem dificuldade
de produzir resultados concretos.

Nesse sentido, a transicdo dos Polos Multifuncionais para um sistema
hierarquizado de centralidades e subcentralidades pode ser interpretada como
reorientacao conceitual que aproxima a politica territorial de uma compreensao mais
sistémica da producdo do espago urbano. A analise configuracional evidencia
empiricamente que a viabilidade das centralidades ndo decorre apenas de sua
previsdo legal, mas de sua posi¢cado na estrutura espacial e de sua articulagédo com o
movimento potencial e a dindmica funcional. O PDOT/2026, ao estruturar suas
estratégias a partir de diagnostico territorial e hierarquizagéo de centralidades, opera
em sintonia com essa logica, ainda que por meio de instrumentos normativos e indices

sintéticos distintos da abordagem analitica adotada nesta pesquisa.

251



A

Esta dissertacao foi estruturada diante do interesse em compreender como a
configuracdo espacial de Brasilia poderia contribuir para a identificagdo de
localizagbes mais adequadas para a implantagdo de estratégias de descentralizagéao
e formacgao de outras centralidades urbanas. Acreditava-se, como ponto de partida,
que os critérios tradicionalmente utilizados para definir estratégias de
descentralizagdo, embora coerentes tecnicamente, tendiam a desconsiderar aspectos
relacionais da configuragdo urbana, entendidos como relevantes para uma mais
refinada percepgao de como as dinamicas urbanas se processam. O resultado seriam
localizagcbes menos adequadas para o sucesso de iniciativas que deveriam ser
decodificadas, portanto, consoante a articulagdo das partes integrantes da cidade.

Em termos objetivos, o propdsito central da pesquisa foi explorar a relagéo
entre centralidade urbana e configuragao espacial no Distrito Federal, por meio da
investigacdo dos Polos Multifuncionais previstos no PDOT/2009 e das Areas de
Desenvolvimento Produtivo estabelecidas no ZEE-DF/2019, para discutir critérios de
localizagéo de politicas de descentralizag&o. A leitura configuracional foi conduzida a
partir da Teoria da Logica Social do Espaco (Sintaxe Espacial), em seus aspectos
tedricos, metodolégicos e ferramentais.

Os resultados obtidos a partir do método estabelecido permitiram, em linhas
gerais, afirmar que mais do que avaliar a adequacgao locacional de um instrumento
especifico, a descentralizagcdo no DF depende diretamente da légica configuracional
do territério. Os capitulos iniciais deste trabalho demonstraram que a formacéo da
capital federal consolidou uma estrutura fortemente centralizada, ancorada no Plano
Piloto e sustentada por um sistema viario de carater radial e perimetral.

Essa légica, reforgada por sucessivos instrumentos de planejamento, produziu
um territério fragmentado, com nucleos urbanos dispersos e conectados
prioritariamente ao centro principal, e ndo entre si. A descentralizagdo, nesse
contexto, sempre foi reconhecida institucionalmente como necessaria, mas raramente
tratada como problema configuracional. Para clareza das conclusdes, os itens a seguir
contemplam uma sintese dos principais achados desta dissertacdo, o que antecede

as palavras finais.
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6.1 IMPLICAGOES PARA A DESCENTRALIZACAO NO DISTRITO FEDERAL

O PDOT/2009 introduziu os Polos Multifuncionais como estratégia explicita de
inducéo de novas centralidades. O ZEE-DF/2019, por sua vez, incorporou a dimensao
produtiva ao debate, buscando redistribuir atividades econdmicas no territorio. O atual
PDOT vigente (LC 1.065/2026) amadurece essa trajetéria ao estruturar um sistema
hierarquizado de centralidades e subcentralidades, associado a um diagndstico
territorial mais integrado. Contudo, mesmo com esse avango conceitual, é pertinente
a reflexdo sobre a efetividade da descentralizagao.

A analise configuracional evidenciou que a emergéncia de centralidades
depende da convergéncia entre Integragao Global e Integragcao Local, bem como da
articulacdo com o transporte coletivo estruturante. Essa condicdo ndo é meramente
desejavel, mas sim estrutural. Centralidades implantadas em posigbes com elevada
Integracdo Global, mas baixa Integragao Local, tendem a funcionar como portdes
regionais, e nao como polos autbnomos. Por outro lado, areas com Integracao Local
significativa, mas desconectadas das linhas de for¢ca do sistema, possuem alcance
restrito e pouca capacidade de redistribuir fluxos em escala distrital.

Esse achado convida a pensar sobre como a descentralizagao em Brasilia pode
dialogar mais com a analise configuracional. Nao se trata de substituir o planejamento
normativo por uma leitura sintatica, mas de reconhecer que a estrutura espacial
antecede e condiciona o desempenho das politicas urbanas. A auséncia dessa
articulagdo pode explicar, a0 menos parcialmente, a dificuldade histérica de
consolidacao de centralidades alternativas ao Plano Piloto.

Dessa perspectiva, a incorporagao sistematica da analise configuracional como
etapa obrigatéria nos processos de planejamento territorial emerge como hipétese
metodoldgica relevante. A leitura sintatica permite antecipar comportamentos
espaciais, identificar posicoes estruturais estratégicas e evitar a indugao normativa de
centralidades em locais cuja configuracao limita sua viabilidade, inclusive a partir de
uma leitura diacronica. Trata-se de incorporar ao planejamento uma camada analitica
capaz de revelar a logica do sistema, evitando decisbes baseadas apenas em critérios
fundiarios, disponibilidade de vazios urbanos ou intengdes programaticas.

Outro ponto central refere-se a prépria légica radial que organiza o territorio
distrital. A predominancia de conexdes centro-periferia, associada a escassez de

conexdes transversais entre Regides Administrativas, limita estruturalmente a
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emergéncia de centralidades intermediarias. Em sistemas configurados como “arvore”
ou ‘roda dentada”, conforme discutido nos capitulos anteriores, o nucleo principal
tende a concentrar movimento potencial, reforgando sua dominéncia ao longo do
tempo. A descentralizagdo, nesses casos, enfrenta barreiras estruturais que nao se
resolvem apenas com a designacgao de novas areas centrais.

Agrega-se ainda que é possivel fortalecer subcentralidades ja integradas,
estimular diversidade funcional e reduzir dependéncias locais. Contudo, a
redistribuicdo significativa do movimento pendular e da concentragdo de
oportunidades exige intervengbes que transcendam a escala pontual. A
descentralizagao efetiva pressupde, ao menos em parte, reequilibrar a hierarquia
viaria, ampliar conexdes transversais e consolidar sistemas de transporte que
articulem periferias entre si e ndo apenas com o centro principal.

Nesse sentido, as estratégias mais recentes do planejamento distrital apontam
para uma convergéncia com a leitura configuracional desenvolvida nesta dissertagao.
A énfase na consolidacéo de centralidades de menor hierarquia, na articulagédo com a
Rede Estrutural de Transporte Coletivo e na valorizagdo de areas ja estruturadas
representa avango em relagao a loégica de criagao de polos em vazios urbanos sem,
contudo, elucidar a problematica, ou seja, a configuragao espacial do Distrito Federeal
continua privilegiando o nucleo central.

Portanto a descentralizagdo em Brasilia ndo pode ser lida apenas como politica
de uso do solo ou incentivo econémico. Trata-se de um problema estrutural da
organizacdao espacial, no qual forma urbana, mobilidade e distribuicdo de
oportunidades estado intrinsecamente articuladas. A analise configuracional revela
centralidades ndo apenas como produtos diretos da norma, mas efeitos emergentes
de relagdes espaciais.

Elevar o debate significa reconhecer que o planejamento territorial precisa
operar em duas frentes complementares: i. consolidar centralidades onde a estrutura
ja oferece suporte e, simultaneamente, ii. reconfigurar gradualmente o sistema para
permitir o surgimento de novas hierarquias intermediarias. Sem essa dupla
abordagem, a descentralizacdo tende a permanecer como diretriz reiterada, mas

estruturalmente limitada.
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6.1.1 Expansao urbana sobre o territério rural

A modelagem produzida para a dissertagao, equivalente ao cenario de 2025
em comparacgao ao de 2015, que |he serviu de ponto de partida (Coelho, 2017), revela
de forma clara uma expansio expressiva da mancha urbana sobre o territorio rural,
especialmente nas bordas das Regides Administrativas e nas zonas de transi¢cao entre
areas de cultivo e nucleos urbanos. A presenga de novos caminhos que
frequentemente n&o s&o oficiais (como vicinais ou rodovias, mas ja s&o utilizados,
ainda que sejam apenas estradas de terra ou trilhas bem definidas), expressa uma
intensificagdo da dindmica urbana na ultima década, com areas antes isoladas
passando a apresentar conexdes topoldgicas significativas com o restante de Brasilia.

Essa transformacéao € impulsionada pela proximidade relativa (topolégica) com
a macroestrutura viaria do DF, esta ultima funcionando como um esqueleto rodoviario
e ancorando a rede de novas conexdes das areas periféricas. Assim, mesmo nucleos
distantes geograficamente conseguem adquirir centralidade configuracional por meio
de acessos diretos as rodovias. Trata-se de um vetor de transformacdo urbana
silenciosa que geralmente escapa aos controles formais do ordenamento territorial,
sobretudo nos processos de aprovagao de novos condominios ou regularizagao

fundiaria de ocupagdes informais.

6.1.2 Continuidade e rupturas na malha

Ao examinar setores como Park Way e Sobradinho I, percebe-se que a malha
urbana tende a se expandir por esticamentos de eixos secundarios, o que contribui
para o adensamento linear e a fragmentacao do tecido urbano. Essas expansdes, no
entanto, ndo geram novas conexdes estruturantes, mantendo a dependéncia funcional
das grandes rodovias ou eixos coletores. Como ja observado na analise prévia do
Gama, esses prolongamentos ndo afetam a estrutura principal, o que refor¢a a rede
rodoviaria como elemento organizador da metropole, estruturando as centralidades.

Por outro lado, ha exceg¢des que merecem destaque. Trechos em Brazlandia,
Ceilandia e Paranoa sugerem o surgimento de caminhos alternativos com potencial
para redefinir a I6gica local de acessibilidade. Nesses locais, caminhos paralelos aos
eixos sobrecarregados aparecem como possibilidades de reconfiguracao estrutural,
seja por ocupacgoes informais, por vias rurais consolidadas ou por iniciativas locais que

desenham trajetos fora do planejamento oficial.
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6.1.3 Novas centralidades e o risco da omissao

Essas observagdes apontam para uma questao: a possibilidade de antecipagao
de centralidades e rotas a partir da analise configuracional da malha real. A leitura da
rede joga luz a pontos que podem ter alta integragcdo e que ainda n&o foram
reconhecidos como polos de planejamento. S&o locais onde a mancha urbana ja
chegou e onde ha movimentagao significativa, porém desconectada. Trata-se de
possibilidades invisibilizadas aos instrumentos formais.

Essa invisibilidade, se mantida, perpetua o padrdo histérico de inacao
institucional do Distrito Federal frente a expansao urbana: ignora-se o crescimento até
que ele se torne irreversivel, restando apenas o caminho da regularizagao fundiaria,
muitas vezes tardia e ineficiente, conforme apontado por Rocha (2021). O resultado é
um territorio fragmentado, pouco eficiente e de alta penalizagdo a populacéo que ali
reside — especialmente no que tange a mobilidade, ao acesso a equipamentos e a
qualidade de vida urbana.

Em sintese, a experiéncia do Distrito Federal indica que descentralizar ndo é
apenas distribuir atividades no espacgo, mas reequilibrar a logica relacional do
territorio. A incorporagao explicita da analise configuracional ao planejamento pode
representar ndo apenas um aprimoramento técnico, mas um passo decisivo rumo a

uma politica urbana mais coerente com a estrutura espacial que pretende transformar.

6.2 CONTRIBUICOES TEORICAS E METODOLOGICAS DA PESQUISA

A presente pesquisa contribui para o campo da Sintaxe Espacial aplicada ao
Distrito Federal ao deslocar o foco da analise morfoldgica descritiva para a articulagao
direta entre estrutura configuracional e instrumentos de planejamento territorial.
Enquanto estudos anteriores dedicaram-se a compreensao da logica espacial de
Brasilia e de suas Regides Administrativas, esta dissertagao propde uma inflexao que
utiliza a analise configuracional como ferramenta critica para avaliar estratégias
normativas concretas de descentralizagao.

No contexto distrital, a aplicacdo da Sintaxe Espacial ja havia demonstrado a
forgca estruturante do sistema viario e a centralidade configuracional do Plano Piloto.
Trabalhos como o de Coelho (2017) aprofundaram a relagao entre configuragéo e
segregacao, demonstrando como a posigcao estrutural no sistema urbano condiciona
acessibilidade e oportunidades. A presente pesquisa avanga sobre esse legado ao

deslocar a analise da estrutura urbana para o campo das politicas publicas,
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examinando como instrumentos de planejamento dialogam com a ldgica
configuracional identificada.

A principal contribuicdo tedrica reside na explicitacdo do vinculo entre
configuracéo espacial e viabilidade de centralidades planejadas. Ao analisar os Polos
Multifuncionais a luz das métricas de Integracdo Global e Local, NAIN e NACH,
demonstrou-se que a simples associacdo a eixos estruturantes ndo garante a
consolidagéo de centralidades autbnomas. A convergéncia entre integragao sistémica
e articulagdo intraurbana mostrou-se condicdo indispensavel para que uma
centralidade se sustente no tempo. Com isso, a pesquisa reafirma e operacionaliza,
no caso de Brasilia, a sequéncia tedrica proposta por Hillier''® aplicada diretamente a
avaliagao de politicas territoriais.

Além da avaliagao direta dos instrumentos normativos, a pesquisa contribui ao
propor uma leitura tipolégica dos padrbes territoriais identificados na analise
configuracional do Distrito Federal. A identificacdo das linhas de forga, portdes,
sendas, vilas e cavernas nao constitui mera descricdo morfolégica, mas sintese
interpretativa da relacéo entre estrutura espacial, intensidade de movimento potencial
e consolidacao funcional. Esses padrbes permitem compreender como diferentes
posicoes na rede urbana produzem comportamentos territoriais distintos, oferecendo
matriz analitica que ultrapassa o caso especifico dos Polos Multifuncionais e pode ser
aplicada a leitura de outras estratégias de intervengdo. Ao traduzir métricas sintaticas
em categorias interpretativas territorialmente inteligiveis, amplia-se o alcance da
Sintaxe Espacial para o debate sobre planejamento urbano no Distrito Federal.

No plano metodoldgico, a pesquisa contribui ao integrar leitura normativa e
analise configuracional em uma mesma estrutura interpretativa. Em vez de tratar o
plano diretor como documento exclusivamente juridico ou estratégico, ele é
examinado como hipdtese espacial e cada centralidade proposta é confrontada com
sua posicado na rede. Essa metodologia permite superar tanto a analise puramente
formal da lei quanto a leitura exclusivamente morfolégica da cidade, construindo uma
ponte entre planejamento e morfologia urbana.

Outra contribuicdo esta na ampliacdo do debate sobre centralidades fora do
Plano Piloto. Tradicionalmente, o Plano Piloto é reconhecido como nucleo estruturante

do territorio distrital e continuara sendo, tanto do ponto de vista simbdlico quanto

110 Configuragdo, movimento potencial, atividade e centralidade.
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configuracional. Contudo, esta pesquisa demonstra que a descentralizacdo nao
depende apenas da criagdo de novos polos, mas da identificacdo de subcentralidades
potencialmente ancoradas na propria estrutura do sistema viario. Ao evidenciar que
determinadas areas apresentam integracao suficiente para sustentar centralidades
regionais ou locais, o trabalho auxilia para uma leitura mais precisa da hierarquia
territorial de Brasilia.

Além disso, a pesquisa ndo se limitou a avaliagdo individual dos Polos
Multifuncionais ou das Areas de Desenvolvimento Produtivo, mas identificou padrdes
territoriais recorrentes que ajudam a compreender a loégica de emergéncia ou
fragilidade das centralidades no Distrito Federal. Observou-se que: i. a consolidagao
de centralidades regionais depende da convergéncia entre Integragao Global elevada
e inser¢cao em vetores produtivos estruturantes; ii. centralidades projetadas em vazios
altamente integrados, mas dissociadas da mancha urbana consolidada, tendem a
operar como portdes e nao como polos; e Jii. subcentralidades emergem com maior
consisténcia quando ha sobreposi¢ao entre Integragdo Local, transporte estruturante
e diversidade funcional pré-existente. A identificacdo desses padrdes amplia o debate
para além dos casos especificos investigados, oferecendo uma matriz interpretativa
aplicavel a analise de outras estratégias territoriais no Distrito Federal.

Adicionalmente, ao dialogar com a revisdao do PDOT, a pesquisa demonstra
que instrumentos normativos podem evoluir quando incorporam, ainda que de forma
sintética, fundamentos compativeis com a analise configuracional. A substituicdo da
estratégia dos Polos Multifuncionais por um sistema hierarquizado de centralidades e
subcentralidades indica um amadurecimento conceitual que converge com o0s
achados empiricos aqui apresentados. Nesse sentido, a dissertacdo ndo apenas
analisa o plano, mas oferece arcabougo interpretativo que pode subsidiar sua
implementacgao e futuras revisoes.

A pesquisa reafirma que a estrutura urbana ndo € neutra nem passiva diante
das intencdes normativas, ao contrario, ela condiciona a eficacia das politicas
territoriais. Ao trazer a analise configuracional para o centro do debate sobre
descentralizacdo, este trabalho propde que a leitura espacial ndo seja etapa
complementar, mas componente estruturante do planejamento. Trata-se de
reconhecer que a producdo do espaco urbano envolve a interagdo entre forma,
movimento e atividade, e que ignorar essa relagao tende a gerar instrumentos pouco

operacionais.
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Por fim, a principal contribuigdo desta pesquisa talvez resida na consolidagao
de um método aplicavel a outras realidades urbanas: avaliar centralidades propostas
nao apenas por sua intengéo estratégica, mas por sua posi¢ao estrutural no sistema.
Ao fazer isso no contexto do Brasilia, a dissertagdo contribui para o avanco da Sintaxe
Espacial no Brasil e fortalece o dialogo entre morfologia urbana e politica publica,
consolidando uma conexao de investigacdo que articula teoria espacial, analise

empirica e planejamento territorial.
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