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RESUMO

Brasilia, como um dos exemplos mais concretos do Movimento Moderno no
século XX, foi alvo de criticas como, por exemplo, a de que a cidade néo foi
planejada para o pedestre. O ordenamento de seu tecido urbano por meio
da setorizacdo das atividades sociais e da separacao das vias de circulacéo
entre veiculos e pedestres foi apontado pela critica como causador da
desorientacdo do habitante, por contrapor as experiéncias em sua cidade de
origem. Grande parte dessas criticas considerou esses aspectos apenas no
ambito do projeto e que, ao serem implantados, definiram por completo a
realidade da cidade. Leituras como essas, entretanto, deixam de considerar
a vivéncia cotidiana dos espacos da capital, que foram pensados com base
no ideario moderno da liberacdo do solo urbano para o uso publico. Sera,
portanto, que essa liberacdo espacial, implantada na concepc¢éo urbana de
Brasilia, significa, necessariamente, um livre circular para o pedestre? Como
que este “uso livre do chao” reflete no dia a dia de quem circula e se
apropria dos setores urbanos da capital? O objetivo desta dissertacdo €
propor uma leitura na qual Brasilia, em vez de ser vista apenas pelo viés de
setores bem delimitados que séo percorridos pelas vias de velocidade, seja
analisada pela percepcdo de quem caminha por seus espagos, 0 pedestre.
Ao verificar a apropriacdo do espaco pelas praticas cotidianas por meio de
observacbes sistematicas em percursos na area central até o Setor
Residencial, é possivel verificar o que de fato ocorre no “chdo” da cidade e
gue ndo pode ser percebido por uma visado totalizante do conjunto urbano ou
por quem esta apenas dentro do carro.

Palavras-chave: Brasilia, liberacédo espacial, circular, pedestre.



ABSTRACT

Brasilia, as one of the most concrete examples of the 20th Century's Modern
Movement, has been target of criticism since its conception. The capital, for
example, has being considered by many theorists a badly planned city
because of the way it accommodates pedestrians. According to the literature,
the planning of its urban tissue through the establishment of sectors
according to social activities, as well as the separation of its traffic routes
between vehicles and pedestrians, are the main cause of its residents'
disorientation in comparison to the cities they have resided previously. Such
criticism was constructed in relation to Brasilia's project. Project which, when
implemented, defined the reality of the city as a whole. Such literature,
however, does not consider the lively routine of the capital's space,
thoroughly planned based on modern ideas of publicly providing Brasilia's
urban space to its citizens, so they could explore it the most in their day to
day life. What is in question here, however, is if such idea of free space for
all, rooted in Brasilia's conception, results, precisely, in a free democratic
traffic of pedestrians. In this sense, how does this "free ground" affect not
only it's citizen's day to day lives, but also those who privately own sectors of
the capital? Through the analysis of such paradox, this thesis offers a new
reading of Brasilia. Rather than being seeing through lenses which define its
sectors as limited narrow motorways, this work will examine Brasilia through
the perspective of its pedestrians - people that actually walk through it -
providing a research method which offers a clear view of what happens in the
capital's floor. This alternative analysis of the appropriation of the city's urban
space, through empirical and systematic observations from central to the
residential areas, shows that the "free floor" effect does/does not, in fact,
offer the citizens of Brasilia a free democratic use of public space.

Keywords: Brasilia, release spatial, circulation, pedestrian.



RESUMEN

Brasilia, como uno de los ejemplos mas concretos del movimiento moderno
en el siglo XX, fue criticada como una ciudad no estaba prevista para el
peaton. El orden de su tejido urbano a través de la compartimentacion de las
actividades sociales y la separacion de las rutas de trafico entre vehiculos y
peatones fue considerado por la critica como causar desorientacion en el
habitante por contrarrestar con las experiencias en su ciudad de origen. La
mayoria de estos criticos consideran estas cuestiones sélo en el contexto del
proyecto que, cuando se despliega, se define por completo la realidad de la
ciudad. Las lecturas de este tipo, sin embargo, no tienen en cuenta la
experiencia de los espacios cotidianos de la capital, que fueron disefiados en
base a las ideas modernas de la liberacion de suelo urbano para el uso
publico. Por tanto, este espacio de liberacion, que se encuentra en el disefio
urbano de Brasilia, ¢significa necesariamente una circular gratis a los
peatones? ¢(Coémo este "libre uso del suelo" refleja en el diario de quien
circula 'y se apropia de los sectores urbanos de la capital? El objetivo de esta
disertacion es proponer una lectura en la que Brasilia, en lugar de ser vista
sélo por el sesgo de los sectores que estan bien definidos y recorridos por
las rutas con la velocidad, sea analizada por la percepcién de quien camina
a través de los espacios, los peatones. Tras un analisis de la apropiacion del
espacio por las practicas cotidianas a través de observaciones sistematicas,
en las rutas de la zona central para el sector residencial, es posible ver lo
que realmente sucede en el "suelo” de la ciudad y no puede ser percibido
por una vision del conjunto de toda la ciudad o por la persona que se
encuentra en el interior del coche.

Palabras clave: Brasilia, la liberacion espacial, el circular, el peaton.
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APRESENTACAO

Sergio M. Marques

A dissertacdo de mestrado desenvolvida pela arquiteta Ana Carolina M.
Pégo aborda fundamentalmente o exame de determinado “mito” urbanistico,
o qual atribui genericamente a cidade moderna, oriunda do pensamento das
vanguardas das primeiras décadas do século XX, e especificamente a
Brasilia, provavelmente a principal manifestacdo deste pensamento: a
auséncia de atencao a escala humana em geral e ao pedestre em particular.
A partir ndo s6 das criticas apresentadas por autores representativos da
historiografia do Movimento Moderno, como Bruno Zevi, Sigfried Giedion e
de outros campos como o antropélogo James Holston, a jornalista Jane
Jacobs e a historiadora Francoise Choay, como também de determinados
discursos recorrentes no meio académico e mesmo entre a opinido publica —
onde os principios da cidade moderna, oriundos fundamentalmente da

racionalidade propugnada pelos CIAMs, acabaram por ocasionar a

! Doutor em Arquitetura Moderna Brasileira pela PROPAR/UFRGS e membro da Banca de Defesa
dessa Dissertagao.
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desertificacdo humana e mesmo a morte das cidades em seu sentido

histérico.

A autora apresenta analises contextualizadas no espaco e tempo
gue buscam questionar o grau de generalizacéo destas criticas e demonstrar
realidades palpaveis da vida rotineira da Capital Federal. Dentre as quatro
funcdes urbanas descritas pelas vanguardas, habitar, trabalhar, recrear e
circular, a dltima, como a mais estruturadora sob o ponto de vista
urbanistico, apresenta qualidades efetivas, proximas as imaginadas por
Lucio Costa em seu projeto original e em suas manifestacdes posteriores,

distinto do mitificado pela critica.

Em uma atitude perspicaz e sensivel, a autora enfrenta a dualidade
apontada em seu texto entre a “viséo totalizante e o chao da cidade”. Por um
lado, buscou demonstrar o cenério concreto da cidade atual e concluida,
apropriada por seus moradores e incorporada as praticas sociais e culturais
vigentes na atualidade, distintas, portanto, do periodo de sua construcéo e
consolidacéo, quando ocorreram as criticas citadas. Por outro lado, buscou
demonstrar a contemporizacdo destas praticas com o imaginado e projetado
por Lucio Costa para o conjunto e para as partes da cidade e o realizado de
fato. A tentativa da autora de contrapor a tendéncia generalizadora das
criticas feitas a cidade moderna e a Brasilia, que por sua vez fazem paralelo
com a visao totalizadora dos projetos modernos apontados por esta propria
critica, remete ndo s6 a uma condicdo seguidamente ausente nas
investigacbes académicas, a da afericdo concreta e sensivel da realidade,
como também a outra tendéncia igualmente frequente, a de classificacéo e
rotulacdo de certas vertentes de pensamento de maneira tdo determinante e
inflexivel, que muitas vezes sdo tdo dogmaticas quanto aquilo que buscam

criticar.

Como brilhantemente chama a atencdo Colin Rowe em seu célebre
texto “Depois de qual Arquitetura Moderna?” é necessario precisar o que
exatamente estd em pauta na critica, considerando a variedade dos
movimentos culturais e suas manifestacdes. Neste sentido, o ponto alto da

dissertacdo de Ana Carolina € através de uma abordagem simples e objetiva
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desnudar, em seu juizo, os diferentes niveis de sucesso e insucesso obtidos
pela organizagdo espacial da cidade de Brasilia. Tanto no plano concreto,
por meio da leitura de sua trama composta de cidade monumental e cidade
doméstica, relacionando-a com parametros de qualidade de vida urbana
real, como nas interpretacdes da autora sobre o projeto de Lucio Costa e de
sua visdo sobre a natureza da organizacdo das cidades modernas, tendo
como foco a reflexdo propiciada por percursos realizados no “chéao” da
cidade. A andlise, feita predominantemente a partir de critérios adotados
pelo historiador francés Michel de Certeau, € apresentada em textos claros
com boa descricdo das espacialidades percorridas e dos cenérios
urbanisticos envolvidos, oferecendo conclusGes e interpretacbes que vao

além da especulacao bibliografica.
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INTRODUCAO

Brasilia, uma das maiores concretizacdes do Movimento Moderno no século
XX, é apontada pela critica como uma cidade que nao contempla o pedestre.
Segundo o antropdlogo estadunidense James Holston (1993, p. 109), a
concepcao da capital, ao adotar a separacéo da circulacdo entre veiculos e

"2 das atividades sociais, como

pedestres, a setorizagdo e “tipologizacéo
derivacao das propostas do Congresso Internacional de Arquitetura Moderna
(CIAM), acaba por substituir o pedestre pelo automovel. Holston (1993, p.
154) afirma, em seu livro A cidade modernista: uma critica de Brasilia e sua
utopia, que esta redefinicho modernista da rua significa também um
reaprendizado dos codigos de locomocéao urbana e, com isso, uma profunda
desorientacdo espacial do habitante que estd acostumado com as
experiéncias vividas em outras cidades brasileiras. Desorientagdo esta que

7

ainda é reforcada pela uniformidade na estrutura e configuracdo dos

% Termo utilizado por Holston (1993, p. 152) para se referir a classificacdo de edificios e de
convencgdes espaciais — o prédio de apartamentos sobre pilotis, o edificio de escritérios, a
fachada transparente, a planta livre etc. — que a arquitetura modernista definiu para cada
uma das quatro fun¢bes urbanas (habitacéo, trabalho, lazer e circulacdo) como forma de
criar um novo ambiente fisico que, por sua vez, criaria novos habitos e formas de
convivéncia social.

19



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

“setores” exclusivos para cada “fungdo urbana”, organizados ao longo de
dois grandes eixos que, apesar de aumentarem a legibilidade da cidade
como um todo, diminuem a de suas partes e acarretam “um conjunto

peculiar de dilemas de orientagao”.

Como contraponto a essa critica em relagcdo a desvalorizacdo do
pedestre na capital, o arquiteto Matheus Gorovitz (2005, p. 44, 47) aponta
que, no caso de Brasilia, ao implantar a setorizagcédo das atividades sociais, a
cidade tem o mérito de ndo se fragmentar ou compartimentar, “muito pelo
contrario: a reparticdo adotada estrutura a cidade, imprimindo unidade,
integridade e ordenamento urbano, alias, seu carater mais surpreendente”.
Afirma ainda que a adocdo das mesmas condicbes ambientais, normas de
edificacdo e de ocupacédo do solo constitui um recurso conectivo adicional.
Ou seja, “a isonomia motiva a ubiquidade”, ja que um pedestre que circule
por uma superquadra, por exemplo, em virtude do mesmo tratamento e
recorréncia de situacdes, tem a sensacdo de vivenciar todas elas

simultaneamente.

Com o objetivo de se verificar a veracidade dessa critica de que
Brasilia ndo foi feita pensada para o pedestre, fez-se nesta dissertacdo um
estudo sobre a vivéncia em suas espacialidades. Para se entender a
concepcao urbana da capital, por ter sido uma cidade planejada na década
de 1950 com base nas premissas modernas difundidas pela Carta de Atenas
(1933), consideraram-se as solucdes racionais propostas neste documento
para a situacdo caoltica das cidades industriais do século XIX. Com o
aumento da populacédo vinda do campo em busca de emprego, segundo o
historiador italiano Leonardo Benevolo (1989, p. 74), essas cidades se
expandiram aleatoriamente e a infraestrutura existente se tornou insuficiente
para atender a tamanhas mudancas. Além disso, o0 aumento das
propriedades privadas e, consequentemente, a expansdo de seus limites
reduziram consideravelmente os espacos publicos por onde os pedestres
poderiam circular. Por conseguinte, com esse adensamento do solo para
abrigar os novos habitantes urbanos, a circulacdo urbana se tornou cadtica

tanto para os veiculos mecanicos — bicicletas, motocicletas, automoéveis,
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caminhdes e bondes — como para os pedestres, que passaram a utilizar as

mesmas vias, apesar da divergéncia de velocidade entre cada um.

Diante dessa situacdo, a dominacédo dos interesses privados no
ambito publico urbano — uma das questfes responsaveis pelo estado cadtico
das cidades — passou a ser um dos aspectos repensados no proprio século
XIX. A partir de 1830 iniciou-se um processo de transferéncia do poder do
solo urbano para o Estado, dando a ele o direito de intervir nas propriedades
privadas segundo as normas estabelecidas, o que possibilitou a
reformulacdo de alguns centros urbanos, como € o exemplo da reforma de
Paris feita pelo prefeito Georges-Eugene Haussman entre 1852 e 1870
(BENEVOLO, 1989, p. 69).

Na transicdo para o século XX, a disciplina do Urbanismo, com as
propostas de planejamento racionalista para a cidade, deu continuidade aos
objetivos principais dessa legislacdo urbana do final do século XIX, em
relacdo ao ideario da desapropriacdo do solo para o uso publico. E, a partir
de 1920, o Movimento Moderno comecou a colocar em pratica estratégias
de projeto para aplica-lo. Prop6s-se, assim, que a cidade passasse a ser
ordenada de acordo com as quatro fun¢des-chaves do planejamento urbano:
moradia, trabalho, lazer (nas horas livres) e circulacdo. Os modernistas,
oficialmente por meio da Carta de Atenas, consideraram esta quarta funcao,
a circulacdo, responsavel por estabelecer uma comunicacao entre as outras
trés. Sendo assim, o circular pela cidade deveria ser livre de barreiras para
atender as necessidades do homem em relacdo as suas atividades sociais e
facilitar seu deslocamento pelos espacos urbanos para realiza-las, fosse

com o uso de algum veiculo mecénico ou a pé (CORBUSIER, 1964, p. 27).

Para aplicar esta premissa do livre circular, uma das estratégias
adotadas foi a da separacdo das “vias de comunicagdo” entre veiculo
mecanico e pedestre, para que todos os fluxos, com velocidades
completamente diferentes, ndo se cruzassem ou interferissem no bom
funcionamento um do outro. Ou seja, as ruas, que ha época tinham
finalidades dispares, ndo deveriam ser mais destinadas a qualquer tipo de

circulacdo. Ao se avaliar sua categoria — o trafego, 0 nimero e natureza dos
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veiculos — as ruas deveriam ser dimensionadas e possuir caracteristicas
especiais — natureza do leito, largura da calgcada, locais e natureza dos
cruzamentos ou das interligacbes — para cada funcdo especifica,
condicionadas para satisfazer as necessidades de cada uma delas. A partir
dessa separacao das velocidades, os inconvenientes advindos da mistura de
usos, como os acidentes, por exemplo, deveriam diminuir, ou até mesmo
serem anulados (A CARTA DE ATENAS, 1993, art. 63).

O historiador francés Michel de Certeau (1998), em seu livro A
invencdo do cotidiano: artes de fazer, fez uma critica em relagdo a esse
planejamento urbano moderno que, segundo ele, se distancia do cotidiano
da cidade. Ao utilizar Nova York como exemplo, faz um paralelo entre a
visdo de quem esta no alto de um edificio enxergando a cidade de uma
forma totalitaria, associando com a visdo do planejador urbano, e de quem
estd caminhando por ela. Enfatiza que o primeiro tem uma impressao irreal,
por s6 conseguir perceber uma distincdo de cores e texturas, e o segundo,
apesar de ndo ter uma visdo do conjunto, € o Unico que pode perceber e
vivenciar as situacdes cotidianas nas espacialidades urbanas. Ou seja, 0
historiador defende que a caminhada pela cidade é essencial para que o
pedestre se aproprie dela, torne-a propria. Sua teoria € que o caminhar pela
cidade como pratica social é importante, pois € somente por meio dela que

se pode verificar o que de fato acontece nos espacos urbanos.

Em Brasilia, além dessa dicotomia de cidade moderna apontada por
Certeau (1998) entre a visdo de cima e a do chéo, ha ainda duas diferentes
percepcdes da cidade: a de quem esta dentro de algum veiculo mecanico
em uma velocidade maior, 0 motorista e/ou passageiro; e a do pedestre, que
caminha em um ritmo mais lento. Isso porque, por ser uma cidade que foi
planejada com base na proposta da Carta de Atenas, para se aplicar o
ideario da desapropriacdo do solo para o uso publico, o arquiteto e urbanista
Lucio Costa também utilizou a estratégia projetual da separacao das vias de

circulacéo entre veiculos e pedestres.

No Relatério do Plano Piloto de 1956, o urbanista colocou sua

intencdo de que a estrutura hierarquica das vias de velocidade, e neste
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ponto ainda hd uma separacdo entre automoveis (particulares) e 6nibus,
organizasse e, além disso, preservasse 0s espagos mais intimos apenas a
circulacdo dos pedestres. Dessa maneira, e ainda com as propostas da
separacao das atividades urbanas em setores e a elevacédo da materialidade
dos edificios apoiados sobre pilotis’, Costa, ao adotar a premissa de
liberacdo do solo, demonstrou sua preocupacéo em possibilitar ao pedestre
um livre circular pelos espacos da capital sem a interrupcdo de barreiras

fisicas ou o perigo da velocidade dos veiculos mecanicos.

Considera-se, portanto, o pensamento de Certeau (1998) de que
para entender a cidade é necessario caminhar por ela como forma de
apropriagdo de suas espacialidades. A partir disso, como 0s espacos
planejados de Brasilia, pensados com base na premissa da liberacdo do
solo, sdo percebidos pelo seu pedestre? Esse solo livre significa

necessariamente uma livre circulacao para quem caminha pela capital?

Para responder a essas perguntas estruturou-se a dissertacdo em
trés capitulos. O primeiro, com uma abordagem histérica, verifica a proposta
do Movimento Moderno de uma cidade planejada baseada na disciplina do
urbanismo racionalista. Nesta proposta que identificou quatro funcbes
urbanas-chave para o habitante, estratégias para a liberagdo do solo tinham
a intencdo de ordenar o tecido urbano e possibilitar um novo circular nas
espacialidades internas dessa cidade planejada. As criticas apontaram entéao
para um modelo de cidade que visou prioritariamente ao ordenamento
urbano e acabou por desconsiderar as minudcias dos espacos para quem iria

habita-la.

No segundo capitulo, faz-se uma revisdo sobre Brasilia, desde o
projeto inicial da concepc¢do urbana até sua implantacédo ao longo de trés
décadas, de 1957 até os anos 1990. Verifica-se, portanto, como o0

planejamento da capital incorporou as premissas do Movimento Moderno

® palavra de origem francesa que pode se referir tanto ao pilar em si quanto ao sistema
como um todo que sustenta a edificacdo. Em portugués o termo foi adotado para as
estruturas arquitetdbnicas modernas que liberam o solo da edificacdo e costuma ser usado
para nomear o pavimento em que se encontra, ou seja, a expressao "pavimento pilotis" é
empregada como um sindnimo para "pavimento térreo".
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para a liberacéo e ordenamento do solo urbano e, além disso, o processo de
construcéo da capital e suas reconfiguracdes ao longo desse tempo.

O terceiro capitulo, com base na proposta de Certeau (1998) para a

leitura do “chao” da cidade, delimita um percurso da parte central até o Setor
Residencial, para que fosse possivel verificar como é o deslocamento do
pedestre por esses espacos. A partir da estratégia projetual de separagéo
das vias de circulacdo adotada como meio de liberar o solo urbano,
verificam-se a permeabilidade do caminhante por setores e as configuracées

espaciais completamente distintas.

E por fim, nas consideracdes finais, ao colocar novamente em foco o
livre circular proposto para Brasilia, retoma-se a questado: a liberacdo do solo
urbano representa, necessariamente, uma livre circulagdo para o pedestre

da capital?
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CapriTUuLO 1

O NOVO CIRCULAR PELA CIDADE

1.1 A TRANSICAO DO SECULO XIX PARA O XX

1.1.1 A CIDADE DO SECULO XIX E O ADENSAMENTO DO SOLO

O século XIX foi marcado pela Revolugéo Industrial, um conjunto de
transformacdes tecnolégicas que, iniciado no Reino Unido em meados do
século XVIII, teve profundo impacto econdémico e social e marcou quase
todas as cidades europeias pelas grandes modificagcbes em suas estruturas
urbanas. De acordo com o arquiteto e historiador italiano Bruno Zevi (1996,
p. 120), essas modificacbes foram acarretadas pelo aumento da populagao
nas cidades e, com isso, a criacdo indiscriminada de grandes aglomerados
populacionais que viviam em péssimas condi¢cdes de vida, principalmente

pela falta de higiene e instala¢des sanitarias adequadas.

As novas familias que sairam das casas isoladas do campo em
busca de oportunidades de trabalho passaram a habitar bairros compactos
gue foram construidos improvisadamente. Com esse aumento demogréafico e

por conta das necessidades da utilizacdo do solo pela industrializacao,
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houve um crescimento aleatério das cidades europeias que extrapolaram
seus limites territoriais e se transformaram em metropoles, invadindo o
campo e se alastrando para fora das muralhas e fortificacdes. No lugar das
muralhas que delimitavam o territério urbano, avenidas facilitaram a ligacao
do centro com a periferia, onde o solo menos valorizado permitiu a criagao

de suburbios como alternativa a concentracéo urbana.

Figura 1. Uma cidade catolica em 1440 e 1840.
Fonte: Benevolo (1983).

Esse consideravel adensamento do solo (Figura 1) para abrigar os
novos habitantes e 0s novos locais de trabalho provocou uma alteracéo das
condi¢cdes higiénicas pela insuficiéncia das instalacbes sanitérias para
atender essa estrutura que surgiu. Segundo o historiador italiano Leonardo
Benevolo (1987, p. 35, 36), enquanto antes cada casa tinha muito espaco

em seu entorno para que os residuos fossem eliminados sem interferir

26



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

diretamente nas atividades e na circulacdo que ali se desenvolviam, com o
adensamento do solo isso se tornou quase impossivel, ja que, no mesmo
espaco limitado no qual se escoavam os detritos, brincavam também as
criancas, passavam 0s animais, 0s carros e as pessoas. Ou seja, 0 espaco
de circulagédo na cidade, além de ter ficado menor pela expanséo dos limites
das propriedades, passou também a ser “disputado” por todos os integrantes

da cidade — carros, bicicletas, pedestres e animais.

Outro fator que causou esse caos urbano foi o desequilibrio entre a
oferta e a procura de moradia, 0 que abriu caminho a sobreposicdo dos
interesses econdmicos privativos sobre o desenho da cidade. Os processos
de loteamento e edificagdo se tornaram instrumentos de preparagéo do solo
para o investimento e a construcdo. A propriedade privada investiu na
construcdo e aproveitou o enfraquecimento do controle publico para
influenciar no desenvolvimento da cidade, modificando consideravelmente o

tracado urbano. Havia um real conflito entre interesses publicos e privados.

Sendo assim, a cidade industrial do século XIX se encontrava em
um “carater de uma verdadeira crise” (BENEVOLO, 1987, p. 13-18). Esse
adensamento do tecido urbano em péssimas condicdes higiénicas para a
populacdo, em virtude dos aspectos aqui citados, suscitou a liberacéo
espacial dessas cidades como um impulso para as novas ideias que seriam
propostas para a “nova’ cidade* pelo moderno pensamento urbanistico e

higienista no século XX.

1.1.2 AS TRANSFORMACOES URBANAS E O URBANISMO MODERNO

Este conjunto de transformacdes — a capacidade das novas zonas
comerciais e industriais, o numero elevado de habitantes, a grande
guantidade de casas e bairros novos, o adensamento dos espac¢os, 0 maior
namero de veiculos circulando, o aumento do numero de quildmetros de

novas rodovias, o alastramento do tecido urbano das cidades — foi inovador

* Zevi (1970), Argan (1973), Frampton (1997) e Tafuri (1988) discutem este contexto de
formacdo do pensamento moderno.
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no que diz respeito tanto a natureza dos fendbmenos como a velocidade em
gue ocorreram. Em outras palavras, todas essas mudancas se verificaram
de uma maneira muito rapida e com consequéncias negativas que
prejudicaram a estrutura, o funcionamento da cidade e de sua logica urbana.
Para Benevolo (1987, p. 43), era natural, portanto, que surgissem propostas

para solucionar esses “males” urbanos:

Ainda ndo se encontrou um sistema razoavel para controlar os
Seus processos, mas parece natural que a inventiva do homem e a
forca das maquinas, tal como originaram esta realidade, possam
também mudar-lhe o curso.

Ressaltou, assim, que diante dos inimeros inconvenientes causados
pela desordem das transformacfes no solo urbano, a partir de 1830 no
Reino Unido e na Franca, apareceram as primeiras tentativas para se corrigir
o caos. Reformadores sociais e sanitaristas introduziram novas exigéncias
técnicas de regulamentacédo da propriedade privada, ou seja, uma tentativa
de que cada uma delas seguisse padr6es minimos de salude e bem-estar,
gue deveriam ser fixados pelo Estado para visar a uma melhora na situagéo
urbana e um controle no crescimento desordenado da cidade. Segundo o
historiador, essa iniciativa de controle dava entdo inicio a “moderna
legislagdo urbanistica” (BENEVOLO, 1987, p. 9).

Até o final da década de 1840, houve uma série de oposicdes a essa
interferéncia estatal tentando derrotar essas propostas. Entretanto, em 1848,
no Reino Unido, foi aprovada a primeira lei de uma série de
regulamentacdes desse tipo, que, ao dar poder as comissbes
governamentais para responsabilizar os proprietarios de imoéveis pelas
condi¢cBes sanitarias de suas habitacbes, permitiu que inspetores sanitarios
e planejadores urbanos pudessem fiscalizar mais de perto tais
estabelecimentos privados, incluindo o acesso livre a propriedade e a
requisicdo de terrenos. Era o primeiro passo para se poder planejar uma

cidade.

Esse conjunto de regulamentacfes permitiu, por conseguinte, as
grandes intervencdes urbanas que ocorreram nas cidades europeias nas

duas décadas seguintes, entre elas a transformacédo de Paris (1853-1869)

28



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

pelo bardo Haussmann®. Segundo a historiadora francesa Francoise Choay
(2003, p. 4), com o desejo de adaptar a cidade as exigéncias econémicas e
sociais da época, ja que as estruturas tradicionais ndo mais apresentavam
respostas eficazes aos problemas atuais, o entdo prefeito do departamento
do Sena fez um planejamento para reordenar a capital, com um esquema de
largas avenidas que interligavam pontos isolados da cidade, e reestruturar o
espaco urbano com o objetivo de permitir, assim, uma melhora na
higienizacdo e uma modernizacdo que intimidasse os ataques populares,

que eram muito frequentes naquela época (Figura 2).

Figura 2. Vista aérea de Paris em 1889.
Fonte: Benevolo (1983).

Essas reformulagfes urbanas planejadas foram baseadas nas ideias
apresentadas pelo que Choay (2003, p. 4-7) divide em dois momentos: 0

pré-urbanismo, com propostas de ordenamento urbano livremente

> Georges-Eugéne Haussmann, largamente conhecido apenas como Barao Haussmann, foi
prefeito do antigo departamento do Sena entre 1853 e 1870. Durante aquele periodo foi
responsavel pela reforma urbana de Paris, determinada por Napoledo lll, e tornou-se
referéncia na histéria do urbanismo e das cidades.
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formuladas por generalistas, que se situam na dimensdo da utopia®; e,
posteriormente, o urbanismo, mediante modelos tedricos de especialistas
que serdo aplicados na pratica’. Segundo Choay (2003, p. 1), o urbanismo
no geral foi pensado como solucdo para uma cidade que, mesmo tendo
passado pelo desenvolvimento da industria e por diversas transformacdes
morfoldgicas, fracassou na ordenacdo de todas essas modificacdes em seu
territério. A disciplina do urbanismo, que a autora denomina “nova ordem”
criada para adaptar a cidade a sociedade que nela habitava, representou,
entdo, uma forma de dominio do urbano por meio de um planejamento
funcionalista da cidade, podendo ser definido dentre outras estratégias pela
racionalizacéo das vias de comunica¢do, com a abertura de grandes artérias

e a criacdo de estacles, e a especializacdo dos setores urbanos.

Em uma fase intitulada como progressista do pré-urbanismo, a
cidade do futuro foi pensada para poder atender as necessidades de um
homem considerado como “tipo”, ou seja, o individuo tem sempre as
mesmas necessidades, independente do lugar que habite ou do tempo em
gue viva. Para atender a esse homem-padrédo, a cidade foi reformulada e
passa a ser organizada a partir da classificacdo de quatro fungcbes humanas
consideradas como as necessidades bésicas do habitante citadino: habitat,
trabalho, cultura e lazer. Cada uma dessas func¢des foi disposta em um local
especifico na malha urbana® e, além disso, os edificios também passam a
ser prototipos ja definidos de acordo com a categoria funcional a que se
destinam. Com esses novos arranjos, sugeriram-se o abandono da solugéo
densa existente nos centros urbanos tradicionais e a liberacédo do solo para
dar espaco a um novo tecido urbano rompido por vazios e verdes como

solugéo para a circulagéo e higiene urbanas (CHOAY, 2003, p. 7-11).

® Essa fase é definida por obras como as de Robert Owen, Charles Fourier, Victor

Considerant, Etiene Cabet, Pierre-Joseph Proudhon, Benjamin Ward Richardson, Jean-
Baptiste Godin, Julio Verne e Herbert-George Welis (CHOAY, 2003, p. 61-162).

" Essa segunda fase é representada por obras como as de Tony Garnier, Camilo Sitte,
Ebenezer Haward, Raymond Unwin (CHOAY, 2003, p. 163-248).

® No sistema de Charles Fourier de 1843, o modelo de habitacdo coletiva, denominado
Falanstério, ele localiza ainda as diversas formas de trabalho (industrial, liberal e agricola)
separadamente.
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Em um segundo momento, o urbanismo, como um conjunto de obras
tedricas e préticas geralmente formuladas por arquitetos, acabou retomando,
ainda que de uma forma modernizada, o modelo do pré-urbanismo acima
citado. Em 1901, o arquiteto e urbanista francés Tony Garnier’ criou uma
primeira nova versdo desse modelo progressista, intitulado Cidade Industrial
(Figura 3), que so foi exposto em 1904. Esse projeto urbanistico utépico foi a
proposta de uma cidade linear sem muros ou propriedade privada, ou seja,
todas as areas que nao fossem construidas pertenciam ao dominio publico e
seriam ocupadas por parques ou outros equipamentos urbanos que
atendessem a populacdo. Além disso, as atividades urbanas eram
separadas e os diferentes tipos de edificios eram padronizados de acordo

com as func¢des urbanas (CHOAY, 2003, p. 18-20).

Figura 3. A Cidade Industrial: o centro e moradias, 1917.
Fonte: Frampton (1997).

o Tony Garnier (1869-1948) foi um arquiteto e urbanista francés muito influente em sua
cidade natal de Lyon. Considerado como o precursor dos arquitetos franceses do século
XX, ficou mais conhecido pelo seu amplo estudo de problemas socioldgicos e arquitetdnicos
gue gerou um projeto urbanistico como solugéo.
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1.2 A CIDADE MODERNA PLANEJADA

1.2.1 PREMISSAS DA CIDADE MODERNA

De acordo com Choay (2003, p. 163), o segundo manifesto desse
modelo de urbanismo progressista ocorreu quase duas décadas depois, por
meio de um documento, a Carta de Atenas, que reuniu os resultados do IV
Congresso realizado pelo grupo do Congresso Internacional de Arquitetura
Moderna (CIAM)'® e que depois foi publicado™ pelo arquiteto suico Le
Corbusier em 1941. Segundo o arquiteto americano Eric Mumford (2000, p.
50, 75), com o tema sobre “a cidade funcional” e a partir de um estudo
detalhado de 33 cidades em quase todo o mundo, com excecéo da Africa e
da América do Sul, o debate do congresso consistiu na identificacdo dos
problemas urbanos e na elaboragdo de uma série de métodos racionais de
desenvolvimento que pudessem ser estendidos tanto para a reconstrucao
das cidades que se encontravam em desvantagem pela incompatibilidade da
estrutura urbana existente quanto para o planejamento e implantacdo das

novas cidades.

Dé&o testemunho do mesmo fenbmeno: a desordem ocasionada
pelo maquinismo num estado que até entdo gozava de uma
relativa harmonia e também a auséncia de todo esforgo sério de
adaptacdo (CORBUSIER, 1964, p. 94).

% 0 CIAM — Congresso Internacional de Arquitetura Moderna — foi fundado na Suica em
1928 por um grupo de arquitetos europeus e representa tanto a organizacdo de
profissionais para discutir e propor estratégias que pudessem transformar a sociedade por
meio da arquitetura e do urbanismo quanto a série de congressos realizados. Foi concebido
como um instrumento de propaganda para promover a causa da nova arquitetura que
estava se desenvolvendo na Europa na década de 1920 e, de fato, acabou se tornando uma
forca importante na criagcdo de um sentido unificado dentro desse campo do Movimento
Moderno (MUMFORD, 2000, p. 1-9). Além de nomes europeus como Victor Bourgeois,
Walter Gropius, Le Corbusier, Gerrit Rietveld, Josep Lluis Sert, Cornelis Van Eesteren,
também teve representantes norte-americanos (Richard Neutra e Paul Lester), brasileiro
(Lucio Costa), japonés (Junzo Sakakura), dentre outros.

1 «A primeira publicagdo oficial com este teor, que se chamou de ‘Carta de Atenas’, coube
aos Anais Técnicos, 6rgdo oficial da Camara Técnica de Atenas, que publicou em grego e
francés [...] na edicdo de novembro de 1933. Por outro lado, as conclusdes dos trabalhos
foram organizadas e anonimamente publicadas por Le Corbusier em 1941, sob o titulo de “A
Carta de Atenas”, quando Ihe acrescentaram topicos e énfases que refletiam a sua maneira
de encarar as questdes” (A CARTA DE ATENAS, 1993, “Apresentacao”).
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Segundo esse manifesto escrito, 0 emprego da maquina na cidade
do século XIX introduziu novas técnicas que se tornaram uma das causas da
desordem e do transtorno reinante nas cidades. Essa era do maquinismo
rompeu um equilibrio milenar das cidades: esvaziou o campo, encheu as
cidades e perturbou as relagcdes naturais que existiam entre a casa e 0sS
locais de trabalho. As moradias passaram a abrigar mal o homem que

acabou sendo “molestado”. E ainda:

Tudo que o cerca sufoca-o e esmaga-o. Nada do que é necessario
a sua saude fisica e moral foi salvaguardado ou organizado. Uma
crise de humanidade assola as grandes cidades e repercute em
toda a extensao dos territérios. A cidade ndo corresponde mais a
sua funcdo, que é a de abrigar os homens, e abriga-los bem (A
Carta de Atenas, 1993, art. 71).

Na época, com uma realidade relativamente harménica, a desordem
instituida pelo maquinismo foi amplificada pela auséncia de qualquer esforco
sério de adaptacdo. Para os modernos, as cidades que resultaram da
Revolucdo Industrial ndo foram organizadas nem como unidades de
producdo nem como centros administrativos que o desenvolvimento
industrial exigia, mas guiadas pelos interesses privados e, por isso, nao
poderiam administrar com eficiéncia o aumento da populagdo nem os
interesses comuns da sociedade. O crescimento desmesurado das cidades
foi visto pelos modernos, portanto, como um “produto da acao de interesses
privados conjugados a displicéncia do poder publico”. Segundo eles ainda,
‘o0 sentimento de responsabilidade administrativa e o da solidariedade social
foram derrotados diariamente pela forga viva e sem cessar renovada do
interesse privado” (A CARTA DE ATENAS, 1993, “Apresentacao”).

Identificados, assim, o caos generalizado das cidades estudadas e a
situacdo precéaria a que o homem estava submetido, o manifesto da Carta de
Atenas era uma espécie de estatuto da cidade que pretendia “arrancar a
cidade de sua desordem” por meio da instauragéo de regras indispensaveis
a protecdo da saude e da dignidade humanas. Sugeriu-se entdo, como uma
sintese do urbanismo funcionalista, um modelo de cidade em que a medida
natural do homem, elemento-chave da reconstrucdo da cidade, deveria

servir de base a todas as escalas que estivessem relacionadas a vida e as
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diversas funcdes do ser. Dessa forma, partindo do principio de que esse
homem e suas necessidades basicas eram 0os mesmos em todas as partes
do mundo, o modelo de cidade sugerido deveria ser infinitamente
reprodutivel (A CARTA DE ATENAS, 1993, “Apresentacao”).

Um aspecto relevante foi a proposta de que a propria maquina,
agquela que causou tanto caos, deveria ser a solucdo do problema das
cidades industriais. As modernas técnicas de construcdo existentes na
época, por possibilitarem o desenvolvimento de novos métodos, deveriam
trazer facilidades e permitir novas dimensfes na criacao e na reestruturacao
das cidades. Tratava-se de uma proposta de cidade que deveria funcionar
adequadamente para o conjunto de sua populacéo, distribuindo entre todos
0s habitantes as possibilidades de bem-estar decorrentes dos avancos

técnicos.

Outro ponto importante foi a retomada do solo, o territorio da cidade,
como elemento urbano disponivel quando se tratasse do interesse publico.
Isso porque o interesse privado foi criticado por satisfazer apenas a uma
minoria e condenar o resto da massa social a uma vida mediocre e,
portanto, merecia severas restricbes. Dessa forma, esse interesse,
considerado como uma das causas da desordem e do transtorno reinante
nas cidades, deveria ser, em todas as partes, subordinado ao interesse
coletivo, tendo cada individuo acesso as alegrias fundamentais: o bem-estar

do lar, a beleza da cidade.

Esse modelo de cidade que foi proposto, portanto, deu continuidade
aos objetivos principais da legislacdo urbana do final do século XIX e inicio
do XX e, ao considerar primeiramente a cidade em sua totalidade como um
dominio publico empreendido pelo Estado, as solu¢cbes apresentadas
proclamaram uma nova era da maquina em que os beneficios potenciais da
Revolucado Industrial deveriam ser estendidos para todos os habitantes. A
proposta era, entdo, de um predominio da acéo coletiva e dos direitos

coletivos sobre os interesses privados (HOLSTON, 1993, p. 50).

34



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

1.2.2 A DESAPROPRIACAO DO SOLO PARA Uso PUBLICO

A ideia de desapropriacdo do solo da propriedade privada para o uso
publico, como ja foi citado anteriormente, teve suas origens logo nos
primérdios da legislacdo urbanistica no Reino Unido e na Franca a partir de
1830. Nessa época o crescimento irrefreado de habitacdes e o adensamento
do tecido urbano, controlados em muitos casos por interesses privados,
geraram, dentre outras consequéncias, um problema de higienizacdo e um
circular caodtico pela cidade. Esses interesses privados, apontados por
controlar os meios de producéo e os recursos da cidade, foram responsaveis
por controlar, também, o uso do solo urbano pela construcéo irrefreada e

aleatéria que atendia a interesses particulares em detrimento do publico.

A preeminéncia das iniciativas particulares, inspiradas pelo
interesse pessoal e o chamariz das ganancias, encontra-se na raiz
deste lamentavel estado de cousas. [...] Hoje, 0 mal atinge o auge.
As cidades ndo humanas e da ferocidade de alguns interesses
particulares nasceu a desgraca de inUmeras pessoas
(CORBUSIER, 1964, p. 95).

Dentre outras causas, atribui-se o caos urbano ao predominio das
propriedades privadas e pela maneira como elas acabaram por definir a
estrutura da cidade. Em outras palavras, os espacos publicos das cidades
estudadas — parques, pracas e ruas — eram delimitados pelas edificacdes
gue os circundavam e que, por sua vez, eram de comando privado. Sendo
assim, toda e qualquer tentativa de se reestruturar esses espacos publicos,
principalmente quando essa alteracdo significava aumentar a area publica e
diminuir os lotes para acomodar o trafego ou atender as necessidades da
sociedade, havia um confronto direto com o0s proprietarios dessas
edificacoes e dos terrenos proximos que também poderiam ser afetados com
a mudanca. Dessa forma, o proprietario privado, além do controle de suas
proprias propriedades, restringia também a construcdo nas areas publicas
da cidade. Ou seja, o interesse e o dominio do privado acabaram dando

forma a estrutura morfologica das cidades.

Diante dessa realidade, os profissionais modernos alertaram que,

sem uma medida com a qual os urbanistas pudessem desapropriar o solo, 0
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interesse privado dificultaria as tentativas de reforma urbana e,
principalmente, de um planejamento maior. Para sustentar essa
argumentacao defenderam que o solo, por se tratar de um interesse comum
da sociedade urbana, ndo deveria ser privado e sim ser publico para que o
Estado decidisse o que era melhor para todos, igualmente. A Carta de
Atenas propods, entdo, que “o solo deve fazer-se disponivel a qualquer
instante e isto em seu equitativo valor, estimado antes do estudo dos
projetos. O solo deve ser mobilizante quando se trata do interesse geral’
(CORBUSIER, 1964, p. 110).

Essa exigéncia feita para uma redefinicho do conceito de
propriedade do solo, que defendeu o uso do poder publico em toda sua
extensdo, ndo implicou a extincdo da propriedade privada nas cidades,
apenas a redefiniu. Ou seja, o habitante citadino ainda tinha o direito de
comprar e vender terrenos, entretanto, esse controle deveria ser feito por
profissionais ligados ao planejamento do governo local, que, em caso de

conflito, deveriam interceder pelo dominio publico sobre os terrenos.

O direito individual e o direito coletivo devem, pois, manter-se,
fortalecer-se mutuamente e por [sic] em comum tudo o que
comporta de infinitamente construtivo. O direito individual ndo tem
relacdo com o vulgar interesse particular. Esse, que beneficia a
uma minoria, condenando o resto da massa social a uma vida
mediocre, merece severas restricbes. Em tudo deve estar
subordinado ao interesse coletivo, de modo que cada individuo
possa alcancar as alegrias fundamentais: o bem-estar do lar, a
beleza da cidade (CORBUSIER, 1964, p. 111).

Portanto, o ideério moderno, ao considerar o solo como um
patrimdnio inalienavel do Estado, garantiu o direito dos urbanistas de intervir
em questbes de posse do solo se a intencdo fosse o bem-estar comum e
social. De acordo com Holston (1993, p. 52), os pensadores modernos
acreditavam que os urbanistas, podendo atuar sem restricdes ao uso e ao
acesso da propriedade, assumiriam uma posicdo de autoridade sem
oposicao sobre os destinos da cidade. Dessa maneira, estariam habilitados
para administrar o desenvolvimento da cidade, ja que eram capazes de
solucionar os problemas existentes por meio de acbes dirigidas pela

racionalidade e pela autoridade centralizada.
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1.2.3 O Novo CIRCULAR PARA OS MODERNOS

A partir dessa desapropriacdo do solo para uso publico, a cidade &
entdo pensada para satisfazer as necessidades basicas do homem, ou seja,
estaria organizada nas quatro fungbes estipuladas como chaves do
urbanismo: habitar, trabalhar, recrear-se e circular. Este zoneamento de
funcdes, segundo consta na Carta de Atenas, foi “a operagao feita sobre um
plano de cidade com o objetivo de atribuir a cada funcdo e a cada individuo

seu justo lugar”.

A lei fixara o “estatuto do terreno”, dotando cada funcao-chave dos
meios para melhor se expressar e se instalar nos terrenos mais
favoraveis e a distancias mais Uteis. [...] Tera o direito de autorizar
e de proibir inciativas, favorecendo as que forem Uteis e cuidard,
porém, que se insiram no plano geral e sempre se subordinem aos
interesses coletivos que formam o bem publico (CORBUSIER,
1964, p. 104).

Partiu-se do principio de que cada atividade humana tem uma
discriminacdo especifica, seu espaco particular, e que todas devem ser
acessiveis para cada individuo, “por meio de uma legislacdo implacavel,
uma certa qualidade de bem-estar, independente de qualquer questado de
dinheiro” (A Carta de Atenas, 1993, art. 15). Inicia-se, portanto, pelo moradia

do homem como forma de garantir-lhe boas condi¢cdes no meio urbano.

Em relacdo ao habitar, o CIAM detectou que as altas densidades
populacionais nos centros histéricos condenavam as condi¢des de higiene e
tornavam escassos 0S espacos abertos. Recomendou-se entdo: que o0s
distritos habitacionais ocupassem lugares melhores com capacidade de
exposicdo solar; que estes edificios residenciais, dadas as técnicas
modernas, fossem verticalizados e separados uns dos outros liberando o
solo para as areas verdes; e que estes ndo deveriam ser construidos ao

longo das rotas de transporte, por razdes de saude publica.

Estes volumes ndo dependem somente do solo e de suas duas
dimensdes, sendo, sobretudo, de uma terceira: a altura. E
utilizando a altura que vai recuperar urbanismo os terrenos livres
necessarios para as comunicacdes e 0s espacos Uteis a recreagao
(CORBUSIER, 1964, p. 102).
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Quanto ao trabalhar, verificou-se que, geralmente, os locais de
trabalho ndo eram bem situados de acordo com suas funcdes e que a
relacdo entre estes e a moradia ndo era racional, ja que eram necessarios
grandes deslocamentos de um para o outro. Por isso, sugeriu-se que essas
distancias fossem repensadas e reduzidas ao maximo e que os nucleos
industriais deveriam ser localizados junto as rotas de transporte, ou seja,
separados da habitacdo por uma zona neutra de areas verdes e campos

desportivos.

A cidade industrial se estendera ao longo do canal, estrada ou via
férrea [...] ela podera alinhar, & medida de seu desenvolvimento,
seu préprio setor habitacional, que Ihe serd paralelo. Uma zona
verde separard este Ultimo das construgfes industriais. A moradia
inserida desde entdo em pleno campo, estara completamente
protegida dos ruidos e das poeiras, mantendo-se a uma
proximidade que suprimira os longos trajetos diarios; ela voltara a
ser um organismo familiar normal (A Carta de Atenas, 1993, art.
47).

O lazer, por sua vez, se encontrava prejudicado, jA que as areas
livres existentes foram consideradas insuficientes para recreacdo ou mal
situadas para beneficiar os moradores das densas areas centrais. O CIAM
pediu a demolicdo dessas areas centrais, para serem transformadas em
espacos verdes, com pré-escolas, escolas, e outros equipamentos coletivos

gue atendam aos moradores.

[As superficies verdes] deverdo cumprir um fim atil e sua relva se
verd ocupada por instalacbes de carater coletivo: posto de
vigilancia, organizacbes pré ou poés-escolares, clubes juvenis,
centro de recreagdo intelectual ou de cultura fisica, salas de leitura
ou de jogos, pista de corrida ou piscinas ao ar livre. Serdo os
prolongamentos da habitacdo (CORBUSIER, 1964, p. 53).

O zoneamento, levando em consideragéo as fun¢des-chave (habitar,
trabalhar, recrear-se) teria, assim, o propésito, de ordenar o territério urbano.
A circulacado, a quarta destas fungdes, deveria colocar em pratica o seguinte
objetivo: estabelecer uma comunicacdo proveitosa entre as outras trés. A
cidade e sua regido deveriam ser munidas de uma rede exatamente
proporcional aos usos e aos fins, ou seja, seria preciso classificar e

diferenciar os meios de transporte e estabelecer para cada um deles um leito
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adequado a proépria natureza dos veiculos utilizados. A circulagdo assim
regulamentada se tornaria uma fungéo regular e que ndo imporia algum
incOmodo a estrutura da habitacdo ou a dos locais de trabalho. Era o que

eles denominaram técnica moderna da circulacao.

Essa nova proposta de circulacdo urbana foi pensada a partir da
situacdo cadtica em que se encontravam as ruas das cidades industriais. O
problema, segundo os modernos, se dava pela “impossibilidade de conciliar
as velocidades naturais, do pedestre ou do cavalo, com as velocidades
mecanicas dos automoveis, bondes, caminhdes ou 6nibus” (A Carta de
Atenas, 1993, art. 53). E justamente essa mistura de velocidades e fluxos
variados que gerava os conflitos nas ruas. O pedestre, por exemplo, nédo
tinha seguranca em percorrer seu trajeto em meio aos veiculos mecanicos
que, por sua vez, ndo conseguiam tracar sua rota livremente e eram

obrigados a frear com frequéncia.

A rua Unica, legada pelos séculos, recebia outrora pedestres e
cavaleiros misturados, e sé no final do século XVIII o emprego
generalizado de coches provocou a criacdo das calcadas. No
século XX, abateu-se como um cataclisma a massa de veiculos
mecanicos — bicicletas, motocicletas, automéveis, caminhdes,
bondes — com suas velocidades inesperadas. O crescimento
fulminante de algumas cidades como Nova lorque, por exemplo,
provocou um fluxo inimaginavel de veiculos em certos pontos
determinados. Ja é bem tempo de remediar, por meio de medidas
apropriadas, uma situacdo que caminha para o desastre (A
CARTA DE ATENAS, 1993, art. 60).

Esse acumulo e a concentragdo de veiculos mecéanicos foram
apontados como agentes dificultadores da circulagcdo nas cidades por conta
da velocidade. Além disso, pela liberagcdo de gases de combustdo e seu
barulho, tais veiculos foram vinculados a um prejuizo na sautde do homem
que passou a estar em “um estado de nervosismo permanente”. Ou seja, 0
que deveria funcionar como um agente libertador e, pela velocidade, trazer
um ganho apreciavel de tempo, acabou por condenar “os homens a passar
horas cansativas em todo tipo de veiculos e a perder, pouco a pouco, a
pratica da mais saudavel e natural de todas as fungdes: a caminhada” (A
CARTA DE ATENAS, 1993, art. 80).
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A primeira medida Util adotada, a vista disso, foi a separacéo radical,
nas artérias congestionadas, do caminho dos pedestres e dos veiculos
mecanicos. As ruas, ndo mais destinadas a qualquer tipo de circulacao,
deveriam, conforme sua categoria (seu trafego, em numero e natureza dos

veiculos), ter regimes diferentes. Segundo o documento:

As ruas residenciais e as areas destinadas aos usos coletivos
exigem uma atmosfera particular. Para permitir as moradias e a
seus “prolongamentos” usufruir da calma e da paz que lhes séo
necessarias, os veiculos mecénicos serdo canalizados para
circuitos especiais. As avenidas de transito ndo terdo nenhum
contato com as ruas de circulacdo miuda, salvo nos pontos de
interligagdo. As grandes vias principais, que estéo relacionadas a
todo o conjunto da regido, afirmardo naturalmente sua prioridade.
Mas serdo também levadas em consideracdo as ruas de passeio,
nas quais, sendo rigorosamente imposta uma velocidade reduzida
a todos os tipos de veiculos, a mistura destes com os pedestres
nao oferecera mais inconvenientes (A Carta de Atenas, 1993,art.
63).

De acordo com o0s escritos do préprio movimento, a circulacédo
moderna era uma operacdo das mais complexas. Entretanto, para a
pesquisa em questdo, o mais relevante de toda essa proposta é que o
pedestre poderia dispor de passeios para ele reservados. Ou seja, ao
contrario do que ocorria ha época, o pedestre poderia escolher trajetos
proprios que ndo necessariamente eram 0s mesmos dos automoveis. 1Sso
representava de fato uma reforma fundamental da circulagéo nas cidades.
“‘Nao haveria nada mais sensato nem que abrisse uma era de urbanismo
mais nova e mais fértil” (A CARTA DE ATENAS, 1993, art. 62).

Dessa forma, essa proposta de separar completamente as vias de
circulacao do veiculo mecanico e do pedestre, como uma das estratégias de
projeto utilizada pelos modernos para possibilitar a liberagcdo do solo, visava
garantir o livre circular pela cidade dos dois tipos de fluxos. Tanto para os
veiculos, que poderiam passar a circular continuamente de um extremo a
outro, sem frear com frequéncia ou ficarem parados, quanto para os
pedestres, que, desvinculados das altas velocidades mecéanicas, circulariam

em maior seguranca.

Entretanto, é justamente por essa distingdo de circulacdo que se
distinguiu também a maneira de se perceber a cidade. A primeira é a de

40



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

quem estd dentro do veiculo — seja ele automovel, bonde, caminhdo ou
Onibus — e percorre 0 espa¢o urbano, de 50 a 100 km horéarios, somente
pelas vias ja delimitadas. Esse individuo néo teria o livre arbitrio de escolher
por onde passar, seu percurso ja estaria previamente delimitado pelas vias

de trafego implantadas na trama urbana.

A segunda percepc¢do, completamente diferente da primeira, é a do
pedestre que caminha pela cidade em um ritmo consideravelmente mais
lento, a 4 km horarios>. Nesta, o caminhante, segundo as intencdes
projetuais dos profissionais modernos, poderia escolher o percurso pelo qual
seguir, jA que, com a liberacdo do solo e a separac¢do das vias de automovel,
o chdo da cidade se tornou permedvel e livre justamente para esse habitante

gue caminha por ele.

1.3 A VISAO TOTALIZANTE E O “CHAO” DA CIDADE

Segundo Mumford (2000, p. 5), o CIAM, durante a década de 1930,
promoveu, por conseguinte, uma abordagem do desenho do ambiente
construido como forma de ajuste aos padrdes urbanos existentes. Ao invés
de continuar com os métodos anteriores de constru¢cao dos centros urbanos,
propdés que se repensasse funcionalmente a cidade, com base nas

propostas do planejamento racionalista do Urbanismo.

Com a eclosao da Segunda Guerra Mundial, em 1939, o historiador
suico Sigfried Giedion (apud Mumford, 2000) apontou para a dificuldade de
se concretizarem projetos urbanisticos na Europa Ocidental durante o
periodo de batalha. Entretanto, no periodo imediato do pds-guerra, em 1945,
com o cenario de destruicdo das cidades, as ideias de Le Corbusier e do
CIAM comecaram a ganhar aceitacdo generalizada e foram amplamente
utilizadas na reconstrugdo das estruturas urbanas, como em Munique,
Nuremberg e Berlim (MUMFORD, 2000, p. 6).

12 Estas velocidades foram estipuladas em A CARTA DE ATENAS, 1993, art. 27.
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Embora o CIAM tenha alcancado sua maior popularidade deste
momento até o inicio da década de 1950, Mumford (2000, p. 6) apontou para
uma perda da posicdo de vanguarda do grupo, ao invés de alcancar maior
influéncia mundial. Dessa forma, esforcos subsequentes para revitaliza-lo
culminaram na criagdo, em 1954, de um grupo de membros mais jovens,
chamado Team X. Este grupo reconheceu que o documento da Carta de
Atenas foi de grande importancia histérica, mas que suas definicbes e
meétodos de trabalho ndo eram mais adequados para lidar com os problemas
da época. Isso porque as quatro funcbes consideradas ndo correspondiam a
forma como os problemas urbanos se apresentavam. Elas forneciam, na
melhor das hipoteses, apenas uma classificacdo muito aproximada da
estrutura urbana (MUMFORD, 2000, p. 238-241).

Segundo o0s novos membros, o urbanismo considerado e
desenvolvido nos termos da Carta de Atenas tendia a produzir “cidades” nas
guais as associacdes humanas vitais eram inadequadamente expressas.
Para que se pudesse realmente compreender essas associagles, era
necessario considerar cada comunidade especificamente, com seus
diferentes graus de complexidade. Portanto, com o objetivo de definir o
estudo da escala humana como um principio basico do urbanismo, o Team
X prop6s em 1956, no décimo encontro do CIAM, que, em vez de se usar as
categorias rigidas funcionais desenvolvidas, como as quatro funcdes,
conceitos como "associacdo humana", "aglomeracdo" e "mobilidade"
passassem a ser utilizados para se observar os padrdoes da vida humana
(MUMFORD, 2000, p. 7).

A jornalista americana Jane Jacobs (1961 apud 2007, p. 1), em seu
livro Morte e vida de grandes cidades, ainda que nao tenha feito alguma
mencao sobre as criticas do Team X ao urbanismo funcionalista, utilizou
pontos de vista semelhantes para fazer sua “ofensiva contra os principios e
0s objetivos que moldaram o planejamento urbano e a reurbanizacéo

modernos e ortodoxos”.

Sua grande critica em relacdo ao planejamento urbano foi que,

segundo a autora, essa disciplina ndo aprendeu a elaborar e testar suas
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teorias por meio das cidades “na vida real”, que sdo um “imenso laboratério
de tentativa e erro em termos de construcdo e desenho urbano”. Para ela, os
especialistas e os professores dessa disciplina “pautam-se por principios
derivados do comportamento e da aparéncia de cidades [...] imaginarias
perfeitas” e, dessa forma, ignoraram o estudo do sucesso e do fracasso das
cidades reais (JACOBS, 2007, p. 5).

De acordo com Jacobs (2007, p. 3), para atender a necessidade de
uma “nova ordem das coisas”, esses profissionais propuseram para as
cidades solucfes que desprezavam a vitalidade urbana. Um dos exemplos é
a separacao das atividades por setores e a especificacdo da tipologia dos
edificios de cada um deles que, segundo a autora, geraram uma “grande
praga da monotonia” que assolou espacos padronizados, vazios, sem vida
ou sem usuarios. Ao buscarem a autonomia de bairros “acolhedores” e
“voltados para si mesmos”, acabaram por ignorar a interacdo entre 0s usos e

se fixaram somente nas fronteiras formais estipuladas.

Para Jacobs (2007, p. 13), essa realidade ndo condiz com o
cotidiano da cidade e sua vida publica que se verifica nas ruas. A verdadeira
solucdo para grande parte dos males urbanos que ocorreram com 0 uso
monofuncional das atividades € justamente o contrario, a diversidade de
funcdes. Ou seja, as cidades tém a necessidade de uma diversidade mais
complexa e densa de usos, de nivel socioecondmico da populacdo, de
tipologia das edificacfes etc. Para a jornalista, portanto, € somente a partir e
com base em um estudo dessa diversidade nos cenarios reais que se pode,

de fato, comecar a pensar em planejar as cidades.

O historiador francés Michel de Certeau (1998, p. 169), em seu livro
A Invencdo do Cotidiano: artes de fazer, apontou o que, para ele, foi
considerada como a problematica da cidade moderna. Ao iniciar 0 sétimo
capitulo do seu livro, “Caminhadas pela cidade”, relatando a visdo do 110°
andar do edificio do World Trade Center em Manhattan, é clara sua intencao
em descrever a cidade de Nova York vista de cima. Segundo o historiador, 14
do alto, de onde se tem uma visdo panoramica do conjunto todo quase que

de uma sO vez, notam-se apenas as transicdes mais drasticas de material,
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cores, densidades e texturas: as mudancas de bairro pelas densidades de
construcdes, a extensa paisagem verde do Central Park, a massa que se
desloca pelas ruas formando texturologias distintas ao longo de variados

percursos etc.

Certeau (1998, p. 170, 171) levantou um questionamento sobre a
origem desse interesse em ver o conjunto urbano dessa forma totalizante,
em que “subir em um prédio alto”, ainda que se isole do burburinho das ruas
e do trafego cadtico, representa ter o dominio da cidade. Apontou as
pinturas medievais ou renascentistas como criadoras dessa visdo de cima,
do conjunto urbano, pelas representacdes da cidade vista em perspectiva,
por um olhar inovador. Dessa forma, ressaltou que esse “olho totalizador”,
imaginado pelos pintores passados, prevaleceu e ganhou suporte nos

progressos técnicos que organizaram um “poder onividente”.

Para o historiador, essa utopia do saber otico foi instaurada como
estratégia do discurso utopico e urbanistico moderno no século XIX, com a
pretensdo de ver a cidade como um Uanico conjunto, redistribuir seus
espacos por meio de um planejamento baseado em uma racionalidade
urbanistica e, dessa maneira, superar e articular as contradicdes nascidas
da aglomeracéo urbana aleatéria da época. E o urbanista, aquele que
administra o espaco, o responsavel por essa materializacao da utopia, antes
representada pela pintura, e que, por ter essa pretensdo de ser este Unico
ponto que vé, deu origem ao que o autor chama de cidade-panorama: “um
simulacro teorico que tem como condi¢do de possibilidade um esquecimento
e um desconhecimento das praticas” (CERTEAU, 1998, p. 171).

Aquele que sobe até la no alto foge a massa que carrega e tritura
em si mesma toda a identidade de autores ou de espectadores [...]
Sua elevacao o transforma em voyeur. Coloca-o a distancia. [...]
Ela permite 1é-lo, ser um Olho solar, um olhar divino (CERTEAU,
1998, p.170).

Ou seja, € a partir dessa vontade de pensar anteriormente a cidade
como forma de domina-la que o planejador urbano se colocou a distancia,
como um “deus voyeur”, se excluindo entdo do “obscuro entrelagamento dos

comportamentos do dia-a-dia e faz-se estranho a eles”. La do alto, pouco se
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pode identificar o que de fato acontece no que ele chama de “embaixo”,
onde esta o cotidiano, “a partir dos limiares onde cessa a visibilidade” de
quem esta a distancia com o “olho totalizador”. E ali, onde os praticantes
ordinarios urbanos, apesar de ndo possuirem o dominio dos espacos, tecem
caminhos que se entrelagam e compdem uma “histéria multipla, sem autor
nem espectador, formada em fragmentos de trajetérias e em alteracdes de
espacos” (CERTEAU, 1998, p. 171).

"13 serviu

O autor afirmou, entdo, que essa moderna “cidade-conceito
como baliza ou marco totalizador apenas no discurso, ja que “a vida urbana
deixa sempre mais remontar aquilo que o projeto urbanistico excluia”. Sua
organizacdo funcionalista, ao privilegiar o progresso, esqueceu-se da sua
“‘condicao de possibilidade, o proprio espago, que passa a ser o nao-

pensado de uma tecnologia cientifica e politica” (CERTEAU, 1998, p. 174).

A linguagem do poder “se urbaniza”, mas a cidade se vé entregue
a movimentos contraditérios que se compensam e se combinam
fora do poder panéptico [...] ndo € mais um campo de opera¢des
programadas e controladas (CERTEAU, 1998, p. 174).

Em outras palavras, a vida urbana acabou por se apropriar do seu
jeito e de acordo com as suas necessidades cotidianas das espacialidades
que a cidade lhe oferecia. Esse fato gerou, inevitavelmente, uma
reconfiguracdo espacial daquilo que inicialmente havia sido pensado, ja que
as apropriacdes e praticas cotidianas extrapolaram os limites da organizacéo
e controle instituidos, o que pode ter apontado, ou ndo, lacunas no que havia
sido planejado. Concluiu-se, portanto, que a “cidade-conceito” se degradou
(CERTEAU, 1998, p. 174).

No caso de Brasilia, as criticas também foram muito semelhantes a
estas destinadas ao planejamento urbano moderno. O arquiteto e historiador
argentino Adrian Gorelik (2007, p. 17) afirmou ainda que as rejeicdes foram,
em grande parte, argumentos acumulados dos diferentes estratos do

pensamento sobre o Movimento Moderno que acabaram como um mal-

3 para Certeau (1998, p. 174), a cidade-conceito significa “um lugar de transformagdes e
apropriagfes, objetos de intervencdes mas sujeito sem cessar enriguecido com novos
atributos: ela € ao mesmo tempo a maquinaria € o heréi da modernidade”.
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entendido, por situar Brasilia como um “simples produto do receituario
CIAM/Carta de Atenas: a realizacao tardia, deslocada, dos postulados do

movimento”.

Desde as primeiras ideias até depois de sua implantacdo, Brasilia
nunca foi um consenso no cenario internacional. Por representar a retirada
da capital da faixa litoranea'* para interioriza-la no territério brasileiro, com
base em um discurso de desenvolvimento regional e centralidade
administrativa, a primeira grande resisténcia foi por parte dos proprios
governantes cariocas, que nao achavam os motivos justificaveis para uma

mudanca tao significativa.

Logo na fase do projeto planejado por Costa para a nova capital, em
1957, muitas das criticas recebidas apontavam para as premissas adotadas
pelo planejamento urbano do Movimento Moderno. Em 1959, um ano antes
da inauguracdo da capital e, portanto, antes de qualquer materializacéo
espacial, Choay (1959, p. 78) apontou negativamente para uma cidade que

foi planejada em fungdo do automovel.

As distancias tradicionais sdo aqui multiplicadas, ndo em funcédo
das pernas do homem, mas da velocidade da maquina que a
técnica pds a sua disposi¢do. Ora, por maiores que sejam as
facilidades  automobilisticas  disponiveis, as  distancias
quilométricas dentro de uma cidade se mostram, em relagdo a
dimensdo humana, ndo apenas dispersivas, mas desintegradoras.

Ainda que tenha demonstrado reconhecimento pelas facilidades que
o automével poderia proporcionar para o deslocamento de grandes
distancias, a autora afirmou que, ao se planejar uma cidade em funcao da
alta velocidade, o habitante inevitavelmente ficaria prejudicado. Isso porque
as atividades do seu cotidiano, que ainda seriam separadas por setores,
acabariam ficando muito distantes umas das outras e tal distancia dificultaria
0 seu acesso. Segundo a historiadora, o rigor no ordenamento do espaco
urbano adotado resultaria na separacdo completa dos locais de moradia em

relacdo aos de trabalho. Portanto, a partir de tais argumentos, concluiu que

1 A cidade do Rio de Janeiro, antes da construgcdo de Brasilia, foi a capital do Brasil no
periodo de 1763 a 1960.
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Brasilia, ao retomar “de modo consciente e sistematico” um processo

moderno, resultaria na criacdo de “cidades-dormitérios: onde € necessario
dormir, mas é tao dificil viver” (CHOAY, 1959, p. 78).

Antes ainda da inauguracdo da capital, em janeiro de 1960, Zevi
(1960, p. 611) ressaltou alguns pontos criticos também em relacdo ao
projeto urbanistico. Ao retomar esta questdo de que o planejamento deve
ser sempre pensado para quem mora na cidade, o seu habitante, afirmou
que Brasilia ndo foi projetada com a organizacdo de seus espacos
condizente com a realidade de quem iria viver ali. A concepcao da cidade foi
proposta como uma forma de organizagdo do solo urbano e ndo visando

atender as necessidades dos habitantes.

Um dos exemplos citados foi o das superquadras que, segundo o
historiador (ZEVI, 1960, p. 613), poderiam até ser dispostas da maneira
como foi proposta desde que houvesse razdes internas para isso, com as
devidas articulacdes entre elas e em relagcdo ao contexto, e ndo somente
porque essa distribuicdo seria mais viavel para o ordenamento urbano.
Ainda sobre essas quadras, demonstrou uma preocupa¢ao em relacado ao
“anonimato dos nucleos residenciais, uniformizados pela maré dos
superblocks®, ou seja, a isonomia visual das superquadras. Apesar de
reconhecer que a composi¢cdo dessas quadras residenciais era satisfatoria
ao prever escola, igreja e comércio préximos, apontou que a resultante
desse conjunto, composto por sequéncias continuas de quadras

praticamente iguais, seria devastadora.

Ao vé-los construidos, esses blocos de apartamentos [...]
experimenta-se uma sensacédo de desorientacdo. No deserto, num
empreendimento de tamanha grandiosidade, era legitimo esperar
a criagdo de uma unidade comunitdria figurativamente
reconhecivel. Aqui, em vez disso, somos obrigados a contar as
guadras para saber quando encontraremos uma capela ou um
supermercado (ZEVI, 1960, p. 614).

De acordo com o autor, essa sequéncia de quadras padronizadas de
edificios similares, com variacdo apenas na disposicao, representaria para o
habitante um cenério urbano uniforme que dificultaria na sua orientacédo

dentro da cidade. A essa provavel monotonia Zevi (1960, p. 613)
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responsabilizou a visdo “do alto” do planejador que, ao considerar a
configuracdo urbana apenas como um meio de ordenagdo espacial,
desconsiderou-a como possivel instrumento para criar as espacialidades que

seriam, de fato, habitadas e vivenciadas.

Enquanto o projeto for controlado “de cima”, enquanto estiverem
sendo construidas as habitagBes na cidade desabitada, o plano
sera respeitado. Se os cidadéos tornarem-se donos de sua cidade,
fatalmente o plano sera subvertido, porque ele ndo nasce e néo se
conclui de acordo com uma necessidade real, expressa
plasticamente (ZEVI, 1960, p. 615).

Por isso, a partir dessa critica que apontou para um projeto de
cidade ndo pensada para o seu habitante, Zevi (1960, p. 613) identificou
duas possibilidades para a futura Brasilia: a capital poderia ficar
abandonada, o que ele mesmo ja considerou improvavel; ou, caso a cidade
ganhasse vida, romperia com o “esquema estatico, simétrico, de um plano
piloto que permaneceu no estagio de sua concepgao inicial”’. Ou seja, 0 autor
associou o fato de a capital ter sido planejada, segundo ele preestabelecida,
a uma provavel configuracdo urbana rigida que, se permanecesse dessa
forma, ndo atenderia & dindmica da vida urbana. Para o historiador, esse
‘esquema estatico” s6 poderia ser rompido se a capital fosse de fato

apropriada e ganhasse toda a movimentagao que um centro urbano possui.

Em agosto de 1960, Giedion (p. 295) criticou, assim como Zevi, a
possivel “mesmice” do cenario urbano de Brasilia que, quatro meses depois
de sua inauguracéo, ainda estava sendo construido. Também em relacao as
superquadras, o0 autor apontou que, ainda que os blocos residenciais
pudessem ser dispostos de maneiras distintas dentro de cada uma delas, tal
medida ndo seria o suficiente para evitar a monotonia que as espacialidades
poderiam e, certamente, iriam gerar. Além disso, criticou a “dimenséo
demasiado pequena de cada superquadra residencial” por considerar que
seria “insuficiente para a formagéo cada vez mais diferenciada da cidade

contemporanea’.

Em 1964, passados os primeiros momentos de euforia desde a

inauguracdo da capital, jA que construir uma cidade completa parecia um
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sonho do modernismo, o0 golpe militar nacional acarretou profundas
modificagdes na organizacdo politica do pais. Além de influenciar na vida
econbmica e social, também teve influéncia direta na capital que estava

apenas comecando a se configurar como uma cidade de fato.

Segundo Gorelik (2007, p. 18), a partir de 1985, com o fim desse
regime militar, uma parte da critica arquitetbnica e urbanistica se fixou na
capital “como um erro: um projeto modernista construido fora do tempo”.
Houve entdo uma critica sociolégica que viu em Brasilia “um exemplo
esclarecedor do papel da segregacédo espacial na cidade capitalista”, cujo
argumento apoiou o debate pdés-moderno nos anos 1980. Esse debate foi
representado principalmente pelo antropélogo estadunidense James Holston
(1993) em seu livro A cidade modernista: uma critica de Brasilia e sua utopia
que, segundo o proprio Gorelik, apresenta criticas estereotipadas que

impossibilitam compreender de fato a capital.

Ao tomar Brasilia como o estudo de caso de sua pesquisa, Holston
(1993, p. 37) a considerou tal como o modelo de cidade proposto pelo
Movimento Moderno, o “exemplo mais completo ja construido das doutrinas
arquitetbnicas e urbanisticas apresentadas pelos manifestos dos CIAM”.
Com a primeira parte da critica voltada para o “‘repensar a cidade” do
urbanismo modernista, ressaltou alguns aspectos do novo tipo de paisagem
urbana que foi criada como uma tentativa de homogeneizar a
heterogeneidade da “ordem wurbana pré-industrial”, por meio do
“‘planejamento total e da padronizag&o arquiteténica” (HOLSTON, 1993, p.
152).

113

Ao citar a criacado de “setores” exclusivos para cada “fungao urbana”
como forma de organizacao racional da vida cotidiana e da cidade, apontou
a classificacao dos tipos de edificio e das convencdes espaciais para cada
um desses setores como uma medida totalizante. Isso porque, além de ter a
intencdo de determinar uma cidade totalmente planejada, a classificacao

dessas formas faria referéncia também a classificacao das funcoes.

Em tese, cada setor dentro da cidade tem uma definicdo unitaria,
baseada na correlagcdo de uma s6 forma e de uma s6 funcéo. E
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esta inflexivel racionalidade no planejamento de cada parte da
cidade modernista que lhe da a caracteristica de apresentar uma
ordem total e totalizante (HOLSTON, 1993, p. 154).

Segundo Holston (1993, p. 154), os defensores desse género de
ordem urbana total tinham o argumento de que a “racionalidade aumenta a
legibilidade do plano urbano e, assim, o conhecimento da cidade por seus
habitantes”. Entretanto, ao contrario desse discurso, Holston afirmou que
essa ordem total na realidade acabou invertendo os problemas da
orientacdo dos habitantes quando associados com a experiéncia de vida em
outras cidades. Ou seja, essa racionalidade espacial poderia até aumentar a
legibilidade do todo, mas acabou por diminuir a de suas partes, “acarretando
um conjunto peculiar de dilemas de orientacdo”. Isso porque, para o autor,
as peculiaridades de um lugar séo elementos cruciais para o conhecimento
gue os habitantes tém da cidade e, com a “tipologizacado” e a uniformidade

propostas, esses elementos peculiares ndo foram possiveis.

Em Brasilia, portanto, o antropdlogo (1993, p. 153) aplicou toda essa
critica sobre o0 aspecto totalizante e identificou ainda um fator adicional que,
segundo ele, intensificou a ordem total do planejamento da capital: “todos os
seus setores sdo organizados em uma Unica imagem arquitetural e
esquematica, a do cruzamento dos dois eixos”. Apontou que a ordem total
de Brasilia pode até ter aumentado o conhecimento abstrato do seu plano, ja
que os brasilienses a entenderam como uma imagem Unica e legivel, mas
também causou profunda desorientacdo, pela caréncia de pontos de
referéncia. Em outras palavras, a distribuicdo das tipologias referentes as
funcdes sociais em uma Unica forma urbana reduziu a percepcdo e a
experiéncia do habitante da capital, que, por ser quem de fato experimenta a
cidade, teve apenas uma “sensagdo de monotonia e tristeza” diante dessa
homogeneizacao espacial (HOLSTON, 1993, p. 158).

Além da sensacdo de desorientagdo e monotonia causadas pela
isonomia visual dos espacos, 0 autor também associou 0 aspecto totalizante
de Brasilia a uma alienacdo das experiéncias vividas pelos habitantes da

capital. Segundo ele, essa alienacdo ocorreu porque a configuracéo espacial
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da cidade nao priorizou a vida publica de seus habitantes ao ar livre nos

espacos publicos.

Um dos impactos mais profundos experimentados por quem vai
morar em Brasilia é a descoberta de que se trata de uma cidade
onde ndo se vé gente nas ruas. [...] A auséncia de uma multidao
urbana conferiu a Brasilia a reputacdo de ser uma cidade em que
“falta calor humano” (HOLSTON, 1993, p. 113).

Holston (1993, p. 113, 114) associou essa falta de vida nas ruas as
‘enormes distancias que separam um prédio do outro e a segregacéo das
atividades em setores urbanos isolados”. Afirmou ainda que essa falta de
convivéncia nos espacgos publicos levou ndo apenas “a interiorizagdo dos
encontros sociais, mas também a uma profunda sensacéo de isolamento”

para seus habitantes.

Além disso, em relacdo a separagao do “sistema de circulagao” para
pedestres e carros, mencionou que tal estratégia significou que tanto
pedestres quanto motoristas precisariam reaprender os codigos da
locomocdo urbana por ndo estarem acostumados com esta “utopia” que
“‘carece de intersecgbes viarias”. Segundo Holston (1993, p. 109), a
resultante de todos esses fatores “tende simplesmente a eliminar o pedestre:
quem pode, usa o automoével”. Ou ainda, que Brasilia, ao substituir a rua
tradicional por vias expressas e becos residenciais, acabou por substituir

também o seu pedestre pelo automovel.

Em relacéo a essas criticas feitas a Brasilia, nota-se, portanto, certa
parcialidade, por ndo mostrarem a complexidade real da cidade. As que
foram feitas por Choay (1957), Zevi (1960) e Giedion (1960), certamente,
estavam relacionadas ao projeto urbanistico da capital, pois até o ano de
sua inauguracdo uma grande parte da cidade ainda estava por construir.
Dessa forma, estas sao criticas que acabaram tomando Brasilia como um
exemplo “frustrado” de cidade planejada por ter tido sua concepc¢éao urbana
baseada nas premissas modernas. Este também é caso da pesquisa de
Holston, que, assim como Gorelik ja tinha apontado, parece ter sido
resultado de suas criticas estereotipadas em relacdo ao Movimento Moderno

e que foram “transferidas” para a capital, por ela ter sido considerada o
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exemplo mais completo do modelo de cidade proposto pelos manifestos dos
CIAM. Além disso, Holston faz uma avaliacdo de Brasilia apenas em relacao
ao seu desempenho como um espaco ideal, pontuando se seu

desenvolvimento seguiu ou ndo os pensamentos do seu planejador.

Entretanto, além de um planejamento inicial, 0 que aconteceu de
fato com Brasilia? Ou ainda, qual capital deve ser considerada: a projetada,
a construida ou a vivenciada? Deve-se ressaltar que a cidade ndo tem o
mesmo significado do seu projeto ou dos anos de sua fundacao, ela se
consolidou com o tempo e grande parte dos problemas apontados estava
relacionada com o fato de Brasilia ser uma cidade nova e estar em processo

de construgéo.

O fundamental é que Brasilia é o testemunho de uma época, 0
mais puro e espetacular exemplo do modernismo arquitetdnico, o
movimento que revolucionou o século XX. Seu plano piloto deve
ser conservado. [...] Mas isso quer dizer que a cidade deva ser
congelada? N&o, pois é um ser vivo, ainda com grande potencial
de desenvolvimento. Tem direito a mudan¢a. Deve acomodar-se
as novas necessidades. Seu dinamismo ndo pode ser impedido
(GNECCO, 1995, p. 86).

Para responder a essas questdes, ao invés de considerar a capital
fixa em um contexto e época restritos, € interessante estuda-la por meio de
outra leitura: a cidade deve ser tomada em suas proprias premissas que
foram sendo adaptadas a sua realidade. Segundo o arquiteto brasileiro
Carlos Brandao (2000), “o conceito de um edificio ou de um projeto
urbanistico s6 amadurece quando a obra se realiza e se faz habitada”, ou

seja, o0 conceito inicial s6 pode ser visto na prépria obra construida.

Entretanto, no caso de Brasilia, ainda que tenha havido um
planejamento inicial que guiou a implantacdo da capital, a cidade ndo pode
ser considerada apenas como um projeto a ser seguido fielmente e nem,
tampouco, como uma cidade que devesse ter uma expansao aleatoria. E um
conjunto em que se deve preservar 0 conceito, ou seja, as premissas sob as
quais foi pensada uma capital que surgiria espacialmente do nada, no
sentido literal da palavra, e que deveria cumprir sua “missao” de agente do

desenvolvimento nacional. A partir da implantagcdo desse plano inicial, a
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cidade deveria, e de fato foi, sendo reconfigurada de acordo com as

necessidades que surgiram.

Nesta pesquisa, entdo, a partir da premissa da liberacédo do solo e
do livre circular, buscou-se entender como a vida urbana acabou por se
apropriar do seu jeito e de acordo com as suas necessidades cotidianas das
espacialidades que Brasilia Ihe ofereceu. Dessa forma, considerou-se, assim
como apontou Brand&o, do projeto a cidade habitada.
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CAPIiTULO 2

A VELOCIDADE VEICULAR E A CAMINHADA DO
PEDESTRE

2.1 NO CASO DE BRASILIA

2.1.1 O PLANO PiLOTO DE Luclio COSsTA

O projeto vencedor do Concurso Nacional do Plano Piloto da Nova Capital
do Brasil em 1956 (Figura 4), de autoria de Lucio Costa, teve sua concepgao
urbana fundamentada em alguns dos ideais modernos difundidos pela Carta
de Atenas, dentre eles o da liberacdo do solo para uso publico. Lucio Costa
(1991), o primeiro profissional a defender os pensamentos modernos no pais
na década de 1930, expbs suas intengdes para a concepcao urbanistica da
nova capital por meio do Relatério do Plano Piloto que, embora apresentado
como um documento sumario, foi tomado como o primeiro plano diretor de
Brasilia e € amplamente utilizado para nortear o desenvolvimento da cidade.
Nesta pesquisa foi utilizado para se verificar quais foram as estratégias
projetuais adotadas pelo urbanista para aplicar o ideario do livre circular pela
cidade.
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Figura 4. Projeto de Lucio Costa para o Concurso do Plano Piloto da Nova Capital do Brasil.
Fonte: Costa (1991).

Adepto do modo moderno de ver a cidade como um campo onde
deveriam ser assegurados tanto a liberdade individual como o beneficio da
acdo coletiva, Costa demonstrou seu consentimento de que o
dimensionamento de todo o dispositivo urbano deveria ser regido pela
escala humana. Dessa forma, assim como foi proposto no documento do IV
CIAM, adotou separagcédo das quatro funcbes urbanas: habitar, trabalhar,
recrear e circular. Segundo Costa (1991, p. 20), a cidade deveria ser
“planejada para o trabalho ordenado e eficiente, mas, ao mesmo tempo, viva

e aprazivel propria ao devaneio e a especulagao intelectual”.

Para atender a questéo da circulacdo, uma das fungdes primordiais
da cidade, a primeira solugdo que deu origem ao tracado da cidade foi a
definicAo de dois eixos viarios principais. Adaptados a topografia local e
cruzados em angulo reto, os eixos distinguiam as funcbes de carater mais

cotidiano, distribuidas ao longo do eixo arqueado denominado Rodoviario-
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Residencial, daquelas de carater monumental e simbdlico, no Eixo
Monumental (Figura 5). Foram destinados a velocidade da grande circulagéo
de veiculos e complementados com pistas menores laterais que deveriam

atender o trafego local, portanto, de velocidade menor.

Figura 5. Brasilia. Croqui dos eixos de formacao da cidade.
Fonte e elaboragéo: Costa (1991).

A habitacéo, outro ponto de fundamental importancia na concepc¢ao
urbana, foi pensada ao longo do eixo arqueado, de carater mais cotidiano.
Ao propor a disposicao de uma “sequéncia continua de grandes quadras
dispostas, em ordem dupla ou singela, de ambos os lados da faixa
rodoviaria, e emolduradas por uma larga cinta densamente arborizada”
(COSTA, 1991, p. 28), Costa procurou garantir o resguardo do contetudo das
guadras. Isso porque, sob a velocidade de deslocamento ao longo da via
veicular, a densa massa vegetal deveria proteger o carater mais intimo do
setor residencial que seria visto “sempre num segundo plano e como que
amortecido na paisagem”. Ao mesmo tempo, em relacdo aos pedestres, as
largas cintas deveriam “oferecer extensas faixas sombreadas para passeio e
lazer, independente das é&reas livres previstas no interior das préprias

quadras”. Em relagéo a esses espacos internos (Figura 6):

[...] os blocos residenciais podem dispor-se da maneira mais
variada, obedecendo porém a dois principios gerais: gabarito
maximo uniforme, talvez seis pavimentos e pilotis, e separacao do
trafego do transito de pedestres, mormente 0 acesso a escola
priméaria e as comodidades existentes no interior de cada quadra
(COSTA, 1991, item 16).

56



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

Figura 6. Brasilia. Croqui do modelo da superquadra.
Fonte e elaboracgdo: Costa (1991).

Ao propor essa configuragdo espacial para o setor residencial, por
conseguinte, Costa teve a intencédo de proteger o carater mais intimista das
habitacdes em relacdo ao contexto urbano. Entretanto, nas espacialidades
internas do setor, o urbanista propds uma livre circulacdo a partir de trés
estratégias de projeto: (i) eliminacdo do limite fisico na margem das quadras;
(ii) elevacdo da materialidade dos blocos do chdo ao coloca-los sobre pilotis;
e (iii) diferenciacdo espacial das vias pelas quais pedestres e automoéveis
poderiam circular. Dessa forma, com a liberacdo espacial do solo urbano,
nota-se sua intencdo em possibilitar que o caminhante pudesse circular
livremente por toda a espacialidade das superquadras sem que fosse

interrompido por barreiras fisicas ou pelo trafego veicular da cidade.

Ainda com a intencdo do livre circular do morador, sem que ele
tivesse de realizar grandes deslocamentos ou utilizar meios de transporte
para ter suas necessidades diarias atendidas, a cada duas dessas
superquadras foi proposto um comércio que tivesse variedade de
estabelecimentos — barbearias, cabeleireiros, modistas, confeitarias, etc.
Segundo Costa (1991, p. 28), “as lojas dispdem-se em renque com vitrinas e
passeio coberto na face fronteira as cintas arborizadas de enquadramento
dos quarteirbes e privativas dos pedestres” e o estacionamento na face
oposta, contigua as vias de acesso motorizado que serviriam para o0

abastecimento de mercadorias (Figura 7).
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Figura 7. Brasilia. Croqui da transi¢cdo do comércio local para a cinta arborizada da
superquadra.

Fonte e elaboragéo: Costa (1991).

Com as vitrines das lojas voltadas para as massas vegetais, para as
guadras residenciais, prop6s-se estabelecer um didlogo direto entre essas
atividades do cotidiano do habitante, habitacdo e comércio. Um morador que
quisesse comprar algo conseguiria caminhar livremente por toda a
espacialidade da superquadra, “atravessar’ os outros prédios pelos pilotis,
passar pela cinta arborizada e chegar até as lojas sem ser interrompido pelo
trafego de automaoveis ou por limites privados. Ou seja, o solo urbano, sendo
transformado em um dominio pulblico, permitiria aos habitantes essa

permeabilidade de circulagéo dentro do setor residencial.

No cruzamento dos dois eixos principais, o Rodoviario-Residencial e
o Monumental, e aproveitando a topografia local, Costa pensou em duas
plataformas com niveis distintos: a inferior, para permitir o cruzamento
veicular de alta velocidade dos dois eixos centrais, com a estacdo
Rodoviaria interurbana; e na superior, para garantir a conexao direta das
parcelas norte e sul do Eixo Rodoviario-Residencial, o Setor de Diversdes da
cidade, este ultimo livre do trafego intenso. Costa fez a seguinte proposta

guanto a disposicao espacial deste setor:

Na face fronteira (lado oeste) foram concentrados os cinemas e
teatros, cujo gabarito se fez baixo e uniforme, constituindo assim o
conjunto deles um corpo arquitetdnico continuo, com galeria,
amplas calcadas, terracos e cafés, servindo as respectivas
fachadas em toda a altura de campo livre para a instalacdo de
painéis luminosos de reclame. As varias casas de espetaculo
estardo ligadas entre si por travessas no género tradicional da rua
do Ouvidor, das vielas venezianas ou de galerias cobertas
(arcades) e articuladas a pequenos patios com bares e cafés, e
“loggias” na parte dos fundos com vista para o parque, tudo no
propoésito de propiciar ambiente adequado ao convivio e a
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expansdo. O pavimento térreo do setor central desse conjunto de
teatros e cinemas manteve-se vazado em toda a sua extenséo,
salvo os nucleos de acesso aos pavimentos superiores, a fim de
garantir continuidade a perspectiva, e 0s andares se previram
envidracados para que os restaurantes, clubes, casas de cha etc.,
tenham vista nas duas faces (COSTA, 1991, p. 24, grifo nosso).

\ Bl b= = [

Figura 8. Brasilia. Croqui da configuragao do corpo arquitetdnico continuo do setor central.
Fonte e elaboracéo: Costa (1991).

Ainda que a proposta fosse de um corpo arquitetdnico continuo na
face voltada para o oeste, fica evidente a intencao do urbanista de, ao liberar
o térreo dessa edificacdo, valorizar o pedestre conservando sua
permeabilidade visual nesta plataforma central (Figura 8). Uma plataforma
que, reservada apenas para o trafego local e destinada ao estacionamento
de automoveis e pragas privativas aos pedestres, deveria configurar um
centro urbano propicio ao convivio e a circulacdo dos habitantes da capital
que, principalmente no periodo noturno, poderiam desfrutar do lazer

proporcionado pelas atividades do Setor de Diversdes (Figura 9).
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Figura 9. Brasilia. Croqui da plataforma superior da estagdo Rodoviaria.
Fonte e elaboragéo: Costa (1991).

Lateralmente a esse setor central, e com a intencdo de estabelecer
uma articulacéo entre as atividades, prop6s na parte sul um grande nucleo
destinado exclusivamente ao comércio. Esse nucleo deveria ser acessivel
aos automoveis pelas pistas de contorno e, aos pedestres, por calcadas sem
cruzamentos. Segundo consta no relatorio, “propde-se uma sequéncia
ordenada de blocos baixos e alongados e um maior, de igual altura dos
anteriores, todos interligados por um amplo corpo térreo com lojas,
sobrelojas e galerias” (COSTA, 1991, p. 26, grifo nosso). Galerias estas que,
ao abrigarem cafés, restaurantes, agéncias bancarias etc., se configurariam
como um espaco proprio para a circulacdo de pedestres. Ainda com esse
objetivo, pensou nesses blocos comerciais sobre um piso continuo para que
0s pedestres pudessem acessa-los sem ter de entrar em contato com 0s
automdveis, que, por sua vez, disporiam de vias que ndo chegariam

diretamente aos edificios pelo nivel térreo.

Nota-se, portanto, a adocdo das estratégias de distincdo das
atividades em setores, de acordo com as quatro funcdes do urbanismo, e a

separacdo das circulagbes veicular e de pedestre como forma de

60



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

ordenamento do conjunto urbano. Em relagdo aos setores, caracterizados
por tipologias especificas das edificagbes, houve uma atengéo do planejador
para que o pedestre, além de conseguir diferencia-los pela organizacéo
espacial, conseguisse ter uma continuidade de percurso dentro e entre eles.
Ao descrever os acessos, a circulacéo interna e a interligacado entre eles,
Costa demonstrou uma preocupagdo com a maneira como 0 pedestre iria

caminhar pelos espacos da capital planejada.

No relatério fica evidente ainda a intencdo do urbanista de que cada
um desses setores funcionasse como um “organismo plasticamente
autdbnomo na composic¢ao do conjunto”. Ou seja, era essencial que houvesse
uma “variedade no tratamento das partes, cada qual concebida segundo a
natureza peculiar da respectiva fungao”. Entretanto, essa autonomia,
segundo o arquiteto, deveria criar “espacos adequados a escala do homem
[...] sem prejuizo do desempenho arquitetdnico de cada setor na harmoniosa
integracao urbanistica do todo” (COSTA, 1991, p. 26, 32).

2.1.2 A CONSTRUGAO E A CONFIGURAGAO DA CAPITAL

ApoOs a abordagem do planejamento da capital feito por Costa e
antes da analise da vivéncia dos espacos da capital atualmente, é
necessario verificar o processo de configuracdo da cidade para que se
possa compreender como os espacos analisados foram de fato construidos

e quais sao os percursos que, de fato, sao livres para o pedestre.

Foi com base no projeto entregue no Concurso Nacional do Plano
Piloto da Nova Capital do Brasil que a cidade comecou a ser implantada no
ano de 1957. De acordo com a pesquisa feita pelo arquiteto Francisco Leitdo
(2003, p. 14), essa implantacdo™ ndo se deu em uma Unica etapa logo apés
a divulgacdo do resultado do concurso, mas teve um desenvolvimento

paulatino e, inclusive, com alteracdes em relacao ao plano original.

!> A literatura sobre Brasilia apresenta contradicdes quanto a autoria e a cronologia dessas
alteragdes. “Carpintero (1998) aponta a Novacap como responsavel pela conducdo de
alguma delas, imediatamente apds o concurso. Ja Yves Bruand (1981) e Paulo M. Zimbres
(1974) as atribuem ao préprio Costa” (LEITAO, 2003, p. 14).
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No centro da cidade as obras comecaram em 1958 com o inicio da
construcdo do Teatro Nacional e da Estagcdo Rodoviaria, que ja foi
inaugurada no ano seguinte'®. Essa parte central foi espacialmente ampliada
em virtude de uma alteracédo de implantagéo significativa: o deslocamento do
trecho do conjunto urbano, desde a Praca do Buriti até a estacdo Rodoviaria,
em 800 metros para leste. Essa modificacdo foi sugerida durante o proprio
concurso pelo arquiteto inglés William Halford*’ como uma forma de diminuir
a area ndo ocupada entre a cidade e as margens do Lago Paranoa e evitar
futuras pressdes por ocupacdes (LEITAO, FICHER, 2010, p. 113).

Em virtude da ampliacdo do centro urbano, decorrente do
deslocamento, criou-se o Setor Médico-Hospitalar Sul (SMHS), entre o Setor
Residencial e o Comercial (SCS). O ano do inicio das obras dos hospitais é
divergente. Segundo Leitdo (2003, p. 55), a implantacdo efetiva do SMHS
comecou em 1958, com a construcdo do Hospital de Base. Ja na Cronologia
da Ocupacdo Urbana de Brasilia'®, tanto a obra desse edificio como a
primeira fase do Hospital Sarah Kubitscheck tiveram inicio apenas em 1960
(Figura 10). Talvez essa divergéncia seja referente a fonte de pesquisa, ja
gue esse setor s6 aparece “oficializado” em uma planta baixa datada de 22
de outubro de 1959 (LEITAO, 2003, p. 50).

Em 1960, no ano da inauguracédo oficial de Brasilia, o Plano Piloto,
projetado para abrigar uma populacédo de 500 mil habitantes, j& contava com
um numero de 71,7 mil moradores. Esses novos residentes, entretanto,
eram na sua maioria os funcionarios publicos (para a administracdo local e
federal) e suas familias que foram transferidos do Rio de Janeiro (PAVIANI,
2010, p. 235, 236).

'® plano de Preservacado do Conjunto Urbanistico de Brasilia: relatério diagnéstico (GDF, p.
394-395).

" Membro do juri do Concurso Nacional do Plano Piloto para a Nova Capital do Brasil em
1957.

% Anexo do Relatério Diagnostico do Plano de Preservacdo do Conjunto Urbanistico de
Brasilia, documento oferecido pela Secretaria de Habitacdo, Regularizacdo, e
Desenvolvimento Urbano (SEDHAB, GDF).
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Figura 10. Brasilia. Constru¢do do Hospital de Base no Setor Médico-Hospitalar Sul.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1960).

Figura 11. Brasilia. Construcéo da plataforma superior da estacéo Rodoviaria.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1960).
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Ja os trabalhadores que vieram em busca de trabalho, sairam
principalmente de cidades pequenas e de areas rurais da regido Nordeste do
Brasil seja pelas transformacdes ocorridas no campo ou pela estagnacéao
econdmica (VASCONCELOS, 2010, p. 398). Estes migrantes foram para
alojamentos dos canteiros de obras e barracos em assentamentos

localizados em pontos isolados, as futuras “cidades-satélites™*

. Ou seja, em
toda a regido do Distrito Federal (DF)?°, havia 141,7 mil novos moradores no

ano da inauguracéo (PAVIANI, 2010, p. 235, 236).

Apesar de ter sido oficialmente inaugurada em 1960, a cidade
continuava em construcdo e a estrutura do conjunto urbano era dada
praticamente pelo sistema viario que ja estava mais consolidado (Figura 11).
Durante toda essa década, em uma visdo geral da cidade, as edificacfes
eram como estruturas geométricas isoladas sobre o gramado, assim como
0S poucos equipamentos urbanos existentes (Figura 12). Os passeios
pavimentados ndao eram continuos por toda a cidade, eram feitos apenas de
acordo com as construcdes de cada quadra ou setor. Dessa maneira, nao

era possivel se deslocar a pé continuamente em percursos pavimentados.

Ainda na década de 1960, houve uma fragmentacdo no tecido
urbano do centro da capital. Com o deslocamento de um trecho da cidade
em 800 metros na direcdo leste, conforme sugestdo de arquiteto inglés
William Halford, a ampliacdo espacial da parte central foi atendida com
terraplenos nos terrenos adjacentes ao Eixo Monumental. Entretanto, para
gue as vias veiculares no sentido oeste-leste pudessem “cortar” o Eixo
Rodoviario-Residencial em um nivel abaixo, evitando o cruzamento,

escavaram-se esses terraplenos.

!9 Cidade-satélite ¢ uma designacéo usada para se referir a centros urbanos surgidos nos
arredores de uma grande cidade, tipicamente para trazer algum beneficio a cidade nudcleo
da regido. No caso de Brasilia, os assentamentos de trabalhadores que se localizavam fora
do Plano Piloto foram assim chamados até 1988, quando o Decreto n°® 19.040 proibiu a
utilizacdo do termo satélite se referindo as cidades situadas na regido do Distrito Federal
(ver nota abaixo), que passam entdo a ser chamadas de Regides Administrativas (RA). Na
época eram oito RAs, mas leis posteriores alteraram 0 nome e criaram novas, atualmente
em numero de 31.

% O Distrito Federal é uma das 27 unidades federativas do Brasil. Esta situado na regido
Centro-Oeste e tem por limites os estados de Goids a sul, oeste, norte e leste e Minas
Gerais a sudeste. E dividido em 31 regides administrativas e sua area total € de 5,8 mil kmz,
sendo assim a menor unidade federativa brasileira.
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Figura 12. Brasilia. Construcéo do centro da cidade.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1968).
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Figura 13. Brasilia. Fragmentagé&o do tecido urbano central.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1969).
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Figura 14. Brasilia. Construcéo do edificio do Conic no Setor Comercial Sul.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1970).
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Figura 15. Brasilia. Estacdo Rodoviaria do Plano Piloto.
Fonte: Arquivo Pablico do DF (1970).
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Dessa forma, houve uma segregacao entre os setores centrais que,
ao contrario da articulag@o proposta inicialmente, acarretou uma ligacéo feita
somente por vias veiculares que "venciam” o vazio espacial gerado (Figura
13). Além disso, o edificio do Conic (Figura 14) comecou a ser construido
em 1967 e a plataforma da Rodoviéria, j& consolidada, era um dos principais

pontos de convergéncia de moradores e visitantes (Figura 15)
A néo consolidag&o do centro

A forte atracdo exercida pela inauguracdo da nova capital explica o
rapido crescimento de sua populacdo. Ja no inicio dos anos de 1970, o
Plano Piloto abrigava 271,6 mil habitantes e, somando com os 265,9 mil
moradores das cidades-satélites?}, tinha-se um total de 537,5 mil pessoas no
Distrito Federal. Ou seja, um aumento de 395,8 mil habitantes em apenas
uma década, ou ainda, um crescimento demografico de 14% ao ano
(PAVIANI, 2010, p. 236)

Em 1974, quatorze anos da inauguracdo da capital, um Seminario
realizado no Senado Federal para discutir os problemas urbanos de Brasilia
até entdo teve como um dos focos essa questdo do aumento populacional.
Segundo Dércio Garcia Munhoz?, era evidente que esse fendmeno gerasse
um profundo desequilibrio no que se designaria como “equipamento urbano”
ou a infraestrutura fisica e social que determinaria a “qualidade do padrao de
vida”. Era inevitavel que houvesse uma piora para a populacdo como um
todo, ja que os “servicos de transporte, agua, esgotos e saneamento,
educagdo, saude e habitacdo, ndo podem estar preparados para um

repentino e sensivel aumento da populagéo” (SEMINARIO, 1974, p. 53).

Um desses desequilibrios ocorreu na mobilidade da populagéo,
principalmente da que estava nas cidades-satélites. Como o Plano Piloto
concentrava as principais atividades econdmicas e as maiores ofertas de

servicos dessa regido, atraia diariamente um grande contingente de pessoas

2 Gama, Taguatinga, Brazlandia, Sobradinho, Planaltina, Paranoa e Jardim (PAVIANI,
2010, p. 236).

2 Representante do Departamento de Economia da UnB. Apresentou o discurso intitulado
“Brasilia: um planejamento que se impde” no 1° Painel de Debates.
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gue se deslocavam por distancias relativamente grandes, na minoria das
vezes, de automovel e, na maioria, de transporte coletivo. Entretanto, eram
notorias as deficiéncias do sistema de transportes da cidade com danos
maiores, evidentemente, para as classes menos favorecidas. O engenheiro
Cloraldino Soares Severo®, quando questionado sobre a implantacéo do
metrd como solucdo para o transporte de massa, alegou a necessidade de
uma alta densidade de passageiros para a implantacdo de um meio como
este e que, no dado momento, em Brasilia ndo se configurava um fluxo de
transporte que o justificasse. Ressaltou entdo que o problema era em
relacdo a um ordenamento geral dessa mobilidade:

[...] Deve-se analisar todo o sistema de transporte coletivo para ver
como tirar melhor partido e obter maior racionalidade, porque é
verdade que todos nds brasileiros somos extremamente
individualistas, queremos usar nosso carro individual, e isto da um
custo econdmico e social para um Pais bastante grande. Quer
dizer, na medida em que nado tivermos mais solucdes de
transporte coletivo nenhuma cidade poderd suportar a demanda
de transportes e apresentara problema, sela ele qual for
(SEMINARIO, 1974, p. 69).

Sobre esse assunto, Costa (SEMINARIO, 1974), responsavel pela 12
Conferéncia do debate, demonstrou ndo compreender como que em
Brasilia, a sede da administracéo federal, ainda néo tivesse sido organizado
um sistema de transporte coletivo de boa qualidade, j4 que o tracado urbano
regular, pelo menos no Plano Piloto, favorecia a implantagéo deste. Sugeriu
ainda que se articulassem as duas iniciativas para esse fim: a privada
responsavel pelas vias de ligacdo com as cidades-satélites; e o Estado pela

parte interna. Segundo ele:

[...] € impossivel ndo possa a administragdo da cidade organizar,
em termos econbmicos, um servico de Onibus de primeira
qualidade, ©6nibus perfeitamente adequados, planejados,
uniformes, um transporte correto, pelo menos para a area do
chamado Plano-Piloto. Porque as condicBes de trafego estéo ai:
as vias sao desembaracadas, de modo que todo o eixo rodoviério,
nos dois sentidos e o eixo chamado monumental, desde a Praca
até o setor Militar, Estrada de Ferro, deveria ter um servico de

% presidente da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), do

Ministério dos Transportes que apresentou o discurso intitulado “Plano-Diretor de
Transportes Urbanos do Distrito Federal e primeiras recomendacdes para a acdo imediata”
no 1° Painel de debates.
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Onibus impecavel [.] Acredito que ndo seja tdo dificil
(SEMINARIO, 1974, p. 82).

Ainda nesse Seminario, Costa enfatizou trés aspectos da cidade
gue, por ainda estarem incompletos, desvirtuavam as premissas pensadas
inicialmente: o centro urbano da capital como o “core” da cidade; a
ambientacdo paisagistica, principalmente a arborizacdo da moldura verde

das superquadras; e o “caminhamento” do pedestre.

Segundo Costa (SEMINARIO, 1974, p. 27), “a cidade continuara
anomala e claudicante, enquanto n&o for feito o centro urbano no lugar onde
foi especificamente determinado [...] o centro urbano da cidade, o cor da
urbs”. A plataforma superior da Rodoviaria ndo “estava sendo construida de

maneira inadequada’.

Ela estava vazia e incompleta, as duas pragas néo estavam verdes e
com auséncia de recursos (Figura 16), o edificio do Conjunto Nacional
(Figura 17) estava em sua primeira etapa de construcao (teve inicio em 1971
e so foi concluido em 1977) e o do Conic, ja concluido, ndo teve seu térreo
tratado da forma devida para atrair a populacdo para aquela area®
(SEMINARIO, 1974, p. 27). Costa ressaltou que:

[...] De modo que aquela area central ficou inospita — uma area
preciosa, no cruzamento dos dois eixos, aquela perspectiva que
vejo la do hotel, aquela vista comovente de manha, a tarde, aquela
presenca serena, aquela coisa digna, bela, que tem que ser
mantida. E aquilo é jogado fora... E preciso criar condicdes
necessarias (SEMINARIO, 1974, p. 27).

Diante dessa situacdo, o urbanista enfatizou a importancia de que o
centro se concluisse “na forma e no sentido, tal como foi concebido
inicialmente” para que pudesse se transformar de fato em um “foco de
atracdo para o convivio, para encontros”, ja que, “tal como esta, ndo anima”
(SEMINARIO, 1974, p. 78).

24 Segundo Costa, 0 térreo foi construido abaixo da quota da plataforma, uns 40 ou 50
centimetros abaixo, sem a ligagdo com a calgada. Ou seja, a calcada da plataforma esta em
um nivel e o prédio em outro, inferior (SEMINARIO, 1974, p. 28).
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Figura 16. Brasilia. Plataforma superior da Estagdo Rodoviaria e 0 Setor de Diversdes.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1970).
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Figura 17. Brasilia. Edificio do Conjunto Nacional no Setor de Diversées Norte.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1972).
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Sugeriu que os térreos, apesar de parcialmente consolidados,
deveriam destinar-se principalmente a cafés, lanchonetes e restaurantes,
com mesas na calcada e em contato direto com as duas pracas privativas
para pedestres, mobiliadas com bancos, espelhos d’agua e repuxos. E
ainda, uma melhor arborizacdo dos quatro estacionamentos laterais sobre
terreno firme e a construcéo das passarelas de ligagcédo da plataforma com o

Setor Comercial contiguo (que comecou a ser implantado em 1972).

Para Costa, era necessario que o centro da cidade se consolidasse
para que ndo dar a impressao de que estavam sendo criados “outros focos
de atragdo ante o foco central”. Segundo ele, “uma vez existindo esse centro
de Brasilia, vai mudar o aspecto da cidade enormemente. A sensacao atual
€ de vazio”. Esse cuidado contribuiria para tornar essa area “efetivamente o

ponto de encontro e convergéncia, ou seja, o coragao da cidade” (p. 78).

Em relacdo ao segundo aspecto, a ambientacdo paisagistica, o
urbanista demonstrou incompreensdo quanto a auséncia de arvores em
Brasilia, ja que desde a implantacdo era tempo suficiente para o plantio e o
crescimento delas. Apesar de o paisagismo do Burle Marx® estar em
processo de implantacdo em pontos especificos (geralmente nos edificios
publicos), a auséncia de arvores de grande porte dava a impressao de

longas distancias em virtude da amplitude espacial.

Um dos exemplos dados foi o de algumas superquadras que, apesar
de terem sido construidas, ainda ndo tinham sido contempladas com a
moldura verde (Figura 18), como projetado, para dar “aconchego e definir

espacialmente cada quadra”. Segundo Costa:

[...] se todas as quadras tivessem ja essa moldura, esse
enquadramento verde, arborizado, a cidade seria muito diferente,
0 aspecto seria outro. Seria outra cidade e ndo essa coisa um
pouco indspita, as vezes, em certos aspectos, e haveria a
concentracdo, se definiriam as quadras, a vida das quadras seria
mais caracterizada como tal (SEMINARIO, 1974, p. 79).

* Roberto Burle Marx (1909-1994) foi um artista plastico brasileiro, renomado
internacionalmente, ao exercer a profissdo de arquiteto-paisagista. Estudou na Escola
Nacional de Belas Artes e conviveu com personalidades que se tornariam reconhecidas, na
arquitetura moderna brasileira, como Lucio Costa e Oscar Niemeyer.
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Figura 18. Brasilia. Setor Residencial Sul sem as cintas arborizadas.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1973).
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O terceiro aspecto incompleto era o “caminhamento” do pedestre. O
urbanista apontou para uma desarticulacdo e segmentacdo desses
percursos destinados ao pedestre que, até entdo, era prejudicado em seu
deslocamento pela cidade e de um setor para o outro, tanto pela falta de
continuidade como pela falta de seguranca. Esse era um dos motivos pelo
qual o pedestre criava percursos improvisados — no asfalto, no chao ou no
gramado — para chegar mais rapido aos seus destinos. Quanto a isso, Costa
afirmou que os gramados, como os tapetes da cidade, deveriam servir
também para serem pisados e as trilhas eventuais feitas pelos caminhantes

deveriam ser sempre mantidas por indicarem a necessidade um caminho.

Um dos caminhos improvisados escolhidos pelos pedestres, ja que
0S passeios pavimentados ainda ndo estavam concluidos, eram os pilotis
dos edificios das superquadras. Com o discurso de protecdo e necessidade
de controle de seguranca, esses espacos comecaram a ser “bloqueados”
com o pretexto de instalacdo de salGes de festas, por exemplo. Essa foi uma
pratica que Costa denunciou durante o Seminario, alegando que, apesar da
liberdade dada aos arquitetos para propor solucBes arquitetbnicas que
julgassem convenientes para os edificios de seis pavimentos e os pilotis
livres, a tendéncia de fechar os pilotis era um perigo. Alertou para a
necessidade de se reagir contra esse movimento, jA que o pilotis livre, ou
seja, a liberacdo do solo por meio da suspenséo da materialidade do edificio
para proporcionar um livre circular, € uma “caracteristica de Brasilia [...]
fundamental para a vida da quadra” (SEMINARIO, 1974, p. 89).

A realidade da década de 1970 é, portanto, a seguinte: um plano
piloto ainda em construcédo (Figura 19). Com um vasto canteiro de obras e
com muitos espagos ainda vazios, o aumento drastico da popula¢éo no DF —
395,8 mil habitantes em apenas uma década —, a precariedade do sistema
de transporte publico, a descontinuidade entre 0sS poucos setores
implantados, a auséncia de percursos continuos, seguros e agradaveis para
0 passeio e, além disso, o desenvolvimento da industria automobilistica no
pais, que crescia em torno de 20% ao ano, a época do milagre econémico
brasileiro incentivaram também o aumento do niamero de automoéveis, seja

pelo seu conforto, seja pela agilidade ou praticidade (Figura 20).
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Figura 19. Brasilia. Vista aérea da parte sul da cidade.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1980).
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Figura 20. Brasilia. Plataforma superior da Rodoviéria.
Fonte: Arquivo Publico do DF (1980).
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Esse aumento de circulacdo veicular ja dava inicio aos primeiros
problemas no transito da capital. Apesar de ter sido planejada dentro de um
sistema viario com “treze hierarquias, um sistema troncal, com
caracteristicas de velocidade, de bloqueio de acesso, para que né&o
houvesse cruzamentos” (SEMINARIO, 1974, p. 68), o problema de
mobilidade foi provocado pela grande entrada de automoveis em circulacao

e, em muitos casos, pelo subdimensionamento das vias®®.
O tombamento e as escalas de Brasilia

Em 1980, o DF abrigava aproximadamente 1,2 milhdo de habitantes,
sendo 400,1 mil no plano piloto e 765,1 mil nas cidades-satélites?’. Com
apenas 17% da populacao total da regido, o plano piloto concentrava 70%
da oferta de emprego formal e os principais servicos de saude, educacao e
lazer o que o transformou, entdo, no principal ponto de convergéncia da

populacédo do DF.

Assim, pode-se perceber, definitivamente, que a populacdo que
migrou para o Planalto Central a fim de trabalhar para a construcdo da
capital num prazo curto, foi atraida pela perspectiva de melhoria de vida e,
apos a inauguracdo, ndo quis retornar a sua origem. Ainda que todas as
previsdes na época tivessem sido estabelecidas e planejadas para que pelo
menos um terco da populagéo regressasse, outro terco fosse absorvido pela
propria atividade local e, finalmente, o terco restante fosse absorvido em
atividades agricolas, pois era uma populacédo de antecedentes rurais, esses
novos moradores ficaram e se espraiaram pelo territorio do DF
(SEMINARIO, 1974, p. 21).

Diante dessa realidade, esse aumento populacional e a expansao
territorial além do plano piloto durante todo esse processo de consolidacéo
da capital, desde 1956, geraram preocupacdes para as autoridades em

relacdo ao crescimento desordenado e a forte especulacdo imobiliaria que, a

% No Seminério de 1974 foram apresentados pelo engenheiro Cloraldino Soares Severo os
problemas em relacdo ao subdimensionamento das faixas de desaceleracdo e das secdes
de entrecruzamento, que evitam o cruzamento direto, conhecidas hoje como “tesourinhas”.

" Gama, Taguatinga, Brazlandia, Sobradinho, Planaltina, Paranoa e Jardim (PAVIANI,
2010, p. 236).
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medida que a cidade ia se completando, atuava com mais intensidade nas

areas restantes sem ocupacao.

Uma das formas de controle dessa expansdo territorial e da
preservacdao da concepcdo urbanistica de Brasilia foi o tombamento da
cidade que, segundo o arquiteto Jayme Lima (2012, p 44), ndo se deu
somente no ano de 1987, mas ja havia sido mencionado como um
“tombamento branco para o plano urbanistico da Capital” no Art. 38 da Lei n°
3.751, de 13 de abril de 1960. Segundo o pesquisador, esta lei do ano da
inauguracao da capital “serviu de apoio para a ratificagcdo do tombamento da
cidade” e o Decreto n°10.829 de 14 de outubro de 1987, que é considerado
“‘popularmente” e oficialmente como o documento do tombamento de
Brasilia, na realidade, apenas regulamenta esta lei de 1960 “no que se

refere & preservagado urbanistica de Brasilia”®®.

Neste Decreto de 1987, o Anexo | era referente ao documento
Brasilia Revisitada®®, que, elaborado pelo préprio Lucio Costa, consistia em
um plano com diretrizes de expanséao para o Plano Piloto com a previsao de
construcdo de seis novas areas destinadas a habitacdo e ao resgate da
importancia da preservacado da bacia do Lago Paranoa. Nele, resgatou-se a
traducdo da concepcdo urbana da capital nas quatro escalas ja citadas®: a

monumental, a residencial, a gregaria e a bucdlica (Figura 21).

8 Ver LIMA (2012, p. 45, 46) sobre a real atuacdo da instituicAo da Organizacdo das
Nacbes Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura (Unesco) em relacdo ao
tombamento de bens, incluindo no caso de Brasilia.

# O “Brasilia Revisitada” foi um documento feito a pedido do governador José Aparecido
para o arquiteto e urbanista Lucio Costa.

% Em 1974, no Seminario realizado no Senado Federal (citado anteriormente), Lucio Costa,
em sua conferéncia sobre as “Consideragées em torno do Plano-Piloto de Brasilia”, cita as
trés escalas da concepgédo urbanistica da capital — a coletiva ou monumental, a cotidiana ou
residencial e a concentrada ou gregaria — e acresce ainda uma quarta, a bucdlica.
(SEMINARIO, 1974, p. 25).
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Figura 21. As quatro escalas urbanas de Brasilia.
Fonte: IPHAN (2007).
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A primeira escala, “concebida para conferir a cidade a marca de
efetiva capital do pais”, € configurada no Eixo Monumental, no corpo leste-
oeste da cidade, da Praca dos Trés Poderes até a estacdo ferroviaria. A
residencial, ao longo do Eixo Rodoviario-Residencial, “para proporcionar
uma nova maneira de viver, prépria de Brasilia”, preserva a serenidade
urbana das superquadras assegurada pelo gabarito uniforme de seis
pavimentos e pelas “suas faixas verdes com acesso unico e os 25% da
ocupacdo maxima do solo por pilotis livres, ficando o restante, verde e de
dominio publico”. Segundo Costa, conferem um cunho de “patio interno”
urbano. A terceira, a escala gregaria, prevista para o centro da cidade, ainda
que este estivesse incompleto, “teve a intencdo de criar um espaco urbano
mais densamente utilizado e propicio ao encontro”. De acordo com o
arquiteto [talo Campofiorito (1990), essa escala especificamente “ndo
conseguiu ser planejada e tera que ser criada culturalmente através do
tempo, pela invengéo social”. Por fim, a bucdlica, que se refere as “extensas
areas livres, a serem densamente arborizadas ou guardando a cobertura
vegetal nativa, diretamente contigua a &reas edificadas”. Dessa forma, além
de uma leitura morfolégica espacial, Brasilia deve ser compreendida também

pela leitura planimétrica da intersecédo dessas quatro escalas urbanas.
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Por conseguinte, para o tombamento, por se tratar de uma “area de
grande dindmica socioespacial e econdmica”, o objetivo ndo era estabelecer
critérios de preservacdo para todas as partes do conjunto edificado, como
nos tombamentos tradicionais, e sim preservar a “ideia urbanistica, incluindo
apenas alguns edificios considerados notaveis ou fundamentais na
constituicdo do tragado urbano do conjunto”. Sendo assim, o objeto tombado
foi a concepcao urbanistica e como area de abrangéncia o Plano Piloto de
Brasilia. Segundo Lima (2012, p. 46, 47), esse foi um “tombamento do tipo
novo”, ja que foram as quatro escalas urbanas definidas por Costa que
deram sentido e orientaram as praticas de salvaguarda do patriménio

histdrico da capital.

Ao final da década de 1980, segundo a pesquisa feita pela arquiteta
Marilene Menezes (2008, p. 108, 109), o pedestre continuava em
desvantagem. Em primeiro lugar pelo crescente fechamento dos pilotis nas
superquadras, seja por grades, cercas vegetais ou estacionamentos, que
interrompiam o seu deslocamento. Em segundo, pela descontinuidade dos
percursos pavimentados. Nos setores centrais, por exemplo, havia ainda
edificios isolados e rodeados por lotes sem ocupacédo que so tinham acesso
definido para o automadvel. Este era um dos aspectos que incentivava 0 uso
e a expectativa do transporte particular. Com isso, 0 aumento no transito de
veiculos gerou a construcao de mais acessos a garagens e estacionamentos
gue ocorriam em calcadas, gramados e terrenos vazios. Essa pratica
recorrente, além de interromper a continuidade dos percursos do pedestre,
aumentou também o numero de acidentes com estes caminhantes. Mais
uma vez, outros aspectos gue incentivavam o uso do automével. Ou seja,
era como uma “bola de neve” que sempre resultava no aumento do numero

de veiculos particulares nas ruas.
O percurso do pedestre

No ano de 1991, o plano piloto teve uma reducéo de sua populacéo,

na época 262,3 mil moradores, ao passo que as cidades-satélites®

® Guara, Nucleo Bandeirante, Gama, Taguatinga, Brazlandia, Sobradinho, Planaltina,

Paranoa, Ceilandia, Cruzeiro e Samambaia (PAVIANI, 2010, p. 236).
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passaram a abrigar 1,3 milh&o de habitantes. Observa-se um movimento de
“periferizagado” da populagédo do DF, ja que, quanto mais afastado do plano
piloto, o valor da habitacdo, dos terrenos e dos aluguéis era mais baixo.
Além disso, a mobilidade migratéria de outros estados, em ritmo menor, mas
ainda importante, contribuiu para o constante crescimento de municipios
metropolitanos da area contigua de Goias (PAVIANI, 2010, p. 238). Ao todo,
portanto, a populacdo do Distrito Federal era de 1,6 milhdo de pessoas,

435,9 mil a mais que na década de 1980.

De acordo com Menezes (2008, p. 110), a paisagem urbana do
plano piloto na década de 1990 foi marcada pelo aumento de trés
elementos: a vegetacdo arbdrea, o pedestre e o automével. A vegetacao,
gue ja havia crescido, configurou o enquadramento verde das superquadras
gue Costa havia solicitado no Seminario de 1974 e, conforme o urbanista
havia pensado, contribuiu para o conforto dos pedestres nos percursos.
Favoreceu, assim, a presenca dos caminhantes nesses passeios externos

gue passaram a ser cobertos pelas copas das arvores.

Em 1998, com a instituicdo da Lei n° 9.503/1997 (BRASIL, 1997),
referente ao Codigo de Transito Brasileiro (CTB), o Capitulo IV apresentou
algumas disposicdes legais para o transito de pedestre. A partir do Art. 69 —
qgue alerta que o pedestre, para cruzar a pista de rolamento, devera tomar
“‘precaucdes de seguranca [...] utilizando sempre as faixas ou passagens a
ele destinadas”, e do Art. 70, que estabelece que “os pedestres que
estiverem atravessando a via sobre as faixas delimitadas para esse fim terdo
prioridade de passagem, exceto nos locais com sinalizagdo semaférica” —,
iniciou-se um movimento na capital de orientacdo e sensibilizacdo de
motoristas e pedestres em relacdo a vida no transito (Figura 22).
Transformado em uma campanha do governo do DF, o habito assimilado e
incorporado pela populacdo se tornou referéncia nacional de respeito ao
pedestre, ainda que as faixas ndo tenham sido colocadas em todos os locais
necessarios de travessia. Segundo Menezes (2008, p. 121), tratam-se de
fatores que geraram “novos fluxos e concentragcbes de pedestres; a
populacdo de moradores, a de usuarios e a de trabalhadores aumentou

significativamente no plano piloto”.
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Figura 22. Brasilia. Campanha da faixa de pedestre.
Fonte: GDF

Logo, perante este breve panorama da capital desde o planejamento
de sua concepcao urbanistica, foi possivel verificar como ocorreu 0 processo
de sua configuracao espacial e sua consolidagdo como um polo de atracéo
no Planalto Central. As vias de circulagc&o veicular foram implantadas desde
o inicio praticamente e, ao longo destas décadas, desde a implantacao,

tiveram um aumento significativo da frota de veiculos, principalmente de
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automoveis. Com a construcao das edificacfes e dos espacos publicos em
diferentes épocas e etapas, algumas partes da cidade, como 0s percursos
dos pedestres, por exemplo, permaneceram incompletos ou até desconexos
por algum tempo. Coube as iniciativas por parte do governo e até mesmo da

populacdo reconfigurarem o necessario para uma melhora na vivéncia da
capital.
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CAPIiTULO 3

UM DOS PERCURSOS DE BRASILIA

3.1 A METODOLOGIA DAS PRATICAS DO ESPACO

b

Na critica em relacdo a visdo totalizante do planejador urbano, Certeau
(1998, p. 175), ao constatar a degradacédo da cidade moderna previamente
pensada por desconsiderar o “obscuro entrelagamento dos comportamentos”
que acontecem la “embaixo”, prop6s uma nova leitura para essa cidade:
“analisar as praticas microbianas, singulares e plurais, que um sistema
urbanistico deveria administrar ou suprimir e que sobrevivem a seu
perecimento”. Ou seja, o autor sugeriu que, para se compreender o que de
fato ocorria no chdo da cidade, ali embaixo, eram as praticas cotidianas que
deveriam ser consideradas e estudadas, pois sdo essas acbes que

espacializam efetivamente a cidade.

Como forma de se distinguir as “maneiras de fazer”, os estilos de
acdo existentes na cidade, o autor recorreu, por conseguinte, a uma

distingao entre “estratégias” e “taticas”. A estratégia, ao postular um lugar
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“proprio”? para ser a base de onde se podem gerir as relacdes com uma
exterioridade distinta, estabelece relacdes de forca que se tornam possiveis
a partir do momento em que um sujeito de querer e poder pode ser isolado
de um “ambiente”. A divisdo do espago permite uma pratica “panéptica”® a
partir de um lugar de onde a vista transforma as forgas estranhas em objetos
gue se podem controlar dentro do campo de visdo, ou seja, um dominio dos
lugares pela vista. Segundo Certeau (1998, p. 100), “ver (longe) sera
igualmente prever, antecipar-se ao tempo pela leitura de um espago”. As
estratégias, portanto, dizem respeito as a¢cdes que, gracas ao postulado de
um lugar de poder (a propriedade de um “préprio”), elaboram lugares
tedricos (sistemas e discursos totalizantes) capazes de articular um conjunto

de lugares fisicos onde as forcas se distribuem.

Designada como tatica, ao contrario da anterior, € a acéo calculada
e determinada pela auséncia de um préprio. Por ndo dispor de base onde
capitalizar os seus proveitos, por ndo ter por lugar sendo o do outro, a tatica,
apesar de possuir mobilidade, depende do tempo e tem de constantemente
jogar com os acontecimentos para transforma-los em “ocasides”. Segundo
Certeau (1998, p. 100), a tatica € um movimento “dentro do campo de viséo
do inimigo e no espacgo por ele controlado”. Ou seja, a sua sintese intelectual
tem por forma ndo um discurso, mas a propria decisdo, ato e maneira de
aproveitar a “ocasidao” que é valorizado pela pertinéncia que da ao tempo e

pela rapidez de movimentos que mudam a organizacdo do espaco.

Portanto, sem lugar préprio e comandada pelos acasos do tempo, a
tatica € determinada pela auséncia de poder, ao passo que a estratégia é
organizada pelo estabelecimento de um lugar e o postulado de um poder. E
com a evolugdo dos modos de imposicdo de poder e das novas
configuragbes do saber ao longo da historia que o autor apontou para uma

nova dualidade nas reflexdes tedricas que foi além do tradicional binémio

%2 Segundo Certeau (1998, p. 99, grifo do autor), o que ele chama de “préprio” é “uma vitdria
do lugar sobre o tempo. Permite capitalizar vantagens conquistadas, preparar expansdes
futuras e obter assim para si uma independéncia em relacdo a variabilidade das
circunstancias. E um dominio do tempo pela fundagdo de um lugar auténomo’.

* Termo utilizado na obra de Michel Foucault, gue estuda como é que se organizam 0s
“procedimentos” da “vigilancia” carceraria, escolar e médica no comego do século XIX.
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“teoria” e “pratica”, a distincdo de duas operacdes diferentes: uma discursiva
e a nao discursiva. Discurso esse que é o meio pelo qual o método, indicado
pelo autor como a semente da cientificidade moderna, ordena um saber-
fazer, ou seja, organiza a maneira de pensar em maneira de fazer, em
gestédo racional de uma producdo e em operacao regulada sobre campos
apropriados. E uma fronteira, portanto, ndo mais entre dois saberes
hierarquizados, mas entre as praticas articuladas pelo discurso, as que

correspondem ao método imposto, e as que (ainda) ndo o séo.

O autor parte, assim, do pressuposto de que as praticas do espaco a
serem analisadas sdo do tipo tatico justamente por ndo terem sido
controladas ou eliminadas pela “administracdo pandptica”. Em outras
palavras, os usuarios da cidade tracam “trajetdrias indeterminadas”,
aparentemente desprovidas de sentido, porque ndo sdo coerentes com o0
espaco construido, organizado e pré-fabricado onde se movimentam. As
fazem em funcdo de seus interesses e atividades e nao por orientacdes
impostas por qualquer sistema ou discurso totalizante. Essas redes de
percursos tragados que se entrecruzam, escapam as “totalizacdes
imaginarias do olhar” e resultam em uma reconfiguracdo da dinamica do

cenario urbano que se torna “cotidianamente, indefinidamente, outra”.

Eles sdo caminhantes, pedestres, cujo corpo obedece a cheios e
vazios de um “texto” urbano que escrevem sem poder |é-lo. Esses
praticantes jogam com espacos que ndo se véem. [...] Tudo se
passa como se uma espécie de cegueira caracterizasse as
praticas organizadoras da cidade habitada (CERTEAU, 1998, p.
171).

O pedestre pode decidir o que fazer e por qual caminho ir de acordo
com as situagdes cotidianas: um carrinho de sorvetes no canto esquerdo da
rua em um dia muito quente, uma briga entre dois homens no meio da
calcada, uma loja que acabou de abrir, um mendigo dormindo no chéao, uma
crianca sozinha chorando em um banco. Ou seja, qualquer ocasiao pode ser
motivo para se escolher entre esse ou aquele percurso, seguir pelo mesmo
caminho de sempre ou experimentar uma rua diferente. Ha inumeras

possibilidades de “processos caminhatoérios”.
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Se, de um lado, ele torna efetivas algumas somente das
possiblidades fixadas pela ordem construida (vai somente por
aqui, mas nao por la), do outro aumenta o nimero dos possiveis
(por exemplo, criando atalhos ou desvios) e o dos interditos (por
exemplo, ele se proibe de ir por caminhos considerados licitos ou
obrigatérios). Seleciona portanto (CERTEAU, 1998, p. 178).

Ao considerar entdo o deslocamento do habitante como uma das
praticas espaciais urbana, Certeau (1998, p. 178) ressaltou que o pedestre,
guando caminha pela cidade, realiza um “processo de apropriacdo do
sistema topografico”, atualizando a ordem espacial planejada para organizar
o0 conjunto. Desse modo, ao longo de seus percursos ele multiplica as
possiblidades: “faz outras coisas com a mesma coisa e ultrapassa os limites
que as determinagdes do objeto fixavam para o seu uso”. Ou seja, o
caminhante, com a possibilidade de variagcbes e improvisacdes de seu

percurso, consegue transformar “em outra coisa cada significante espacial’.

Com base nessa nova leitura da cidade proposta por Certeau e na
distincdo entre as “maneiras de fazer” existentes — as estratégicas e as
taticas — fez-se nesta pesquisa um estudo sobre o deslocamento do
pedestre citadino e a apropriacdo do espaco por suas praticas cotidianas,
partindo do principio de que sédo do tipo tatico. Tatico porque as praticas
analisadas, apesar de mapeadas em um espaco urbano planejado, ocorrem
de acordo com as ocasides do momento e do lugar. Ou seja, apesar de a
pesquisa ter sido feita ao longo de um Unico percurso, em espacialidades
especificas, as praticas ndo seguem uma légica e dependem da hora, do
tempo e de varios outros fatores, situacfes essas que Certeau chamou de

“aproveitar a ocasiao”.

Com o objetivo de se avaliar a permeabilidade dos espacos para 0s
pedestres, escolheu-se como estudo de caso uma amostra na parte central
da cidade (Figura 23). O percurso de analise comeca na plataforma superior
da estacdo Rodoviaria e permeia pelos seguintes setores na parte sul: o de
Diversbes (SDS), representado pelo edificio do Conic, o Comercial (SCS), o
Médico Hospitalar (SMHS) e, por ultimo, o Residencial (SQS), abrangendo

as superquadras 302 e 303 e seus Comércios Locais (CL) (Figura 24).
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Figura 23. Brasilia. Vista aérea do Plano Piloto.
Fonte: Google Earth (2007). Elaboracdo: Adaptacéo a




Setor Residencial Sul

SQS 302 e 303

O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

& T
P R

) —
i

ﬂ.r 154 .A 4 ; 2 7.‘ l :;...-'v.‘
Figura 24. Brasilia. Vista aérea do centro do Plano Piloto.
Fonte: Google Earth (2007). Elaboracao: Adaptacéo autora.
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Com o inicio do percurso no cruzamento dos dois eixos viarios,
buscou-se verificar como é o deslocamento do pedestre nesse amplo
espaco da plataforma, livre do trafego intenso de veiculos e destinado ao
lazer e ao convivio social em razdo do Setor de Diversdes. A partir dessa
plataforma e dentre as diversas possibilidades de caminhos, optou-se por
um Unico percurso ao longo do Eixo Rodoviario-Residencial e em direcéo a

parcela sul da cidade.

A escolha pelo deslocamento no eixo que percorre a cidade de norte
a sul foi feita pela sua abrangéncia das quatro escalas urbanas de Brasilia: a
monumental, presente no eixo visual e no cruzamento de vias marcado pela
plataforma central; a gregéria, referente ao centro da cidade de fato; a
residencial, representada por duas superquadras e seus respectivos
comeércios locais; e a bucdlica, distribuida pelas areas verdes contiguas as
areas edificadas. Além disso, de acordo com a intencdo do projeto inicial, é
nesse eixo que iria se desenvolver de fato a esfera da vida familiar da capital
e, portanto, onde deveria estar o habitante que caminha. J& a escolha pela
parcela sul, a partir da plataforma central, foi feita pelo fato de que a
implantacdo da cidade comecou justamente pelo lado sul. Dessa forma, por
ser a parte mais antiga e consolidada da capital, tem-se a ideia de que é
também onde a implantacdo mais se aproximou das premissas iniciais. Ou

seja, uma espacialidade que respeitou a permeabilidade pensada.

Ao sair da plataforma superior central em direcdo a parcela sul da
cidade, quando se passa na frente do Conic, 0 Unico percurso possivel para
0 pedestre € o Setor Comercial. Isso porque, com a escavacdo dos
terraplenos citada no Capitulo 2 desta pesquisa, a segregacao entre esses
setores centrais acarretou uma ligagédo feita somente por uma via veicular
que “vence” o vazio espacial ali presente. Dessa forma, o pedestre sé
consegue utilizar a calgcada contigua a essa via para passar de um setor
para o outro. O percurso de analise segue, portanto, pelo SCS onde as
tipologias permeaveis e a amplitude do espago publico favorecem o
deslocamento do pedestre.
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Lateralmente ao setor de comércios, apesar de ndo ser 0 percurso
com maior fluxo, optou-se por seguir para o Setor Médico-Hospitalar pelo
fato de sua implantacdo ser bem divergente dos outros setores. Com
tipologias que nao atendem a premissa de liberagcdo do solo e
espacialidades fragmentadas pela implantacdo aleatoria dos edificios,
buscou-se verificar como € o deslocamento e a apropriagdo do caminhante

que passa ou frequenta este setor.

Por ultimo, para que fosse analisada também a escala residencial,
ou seja, a esfera intima da capital, o percurso seguiu para as superquadras
302 e 303. Ao se comparar as distintas espacialidades, foi possivel verificar
como as intencdes iniciais de deixar o solo sem barreiras para a circulacéo
livre do pedestre foram implantadas no setor residencial. Essa diversidade
de setores ao longo do percurso de analise foi importante para que se
pudesse observar também como acontece o deslocamento do pedestre nas

espacialidades entre os setores, e ndo s6 nos espacos internos de cada um.

Ao longo do percurso tragado, foram escolhidas dez espacialidades
especificas (Figura 25) para as observacdes sistematicas realizadas no més
de novembro de 2012 em dois dias distintos: um durante a semana
(segunda-feira) nos horéarios de 8, 10, 12, 14, 16, 18; e o outro no final de
semana (domingo) as 10, 12, 16, 18 horas. Dois foram os critérios adotados
para a selecdo desses pontos: eleger pelo menos duas areas em cada setor,
para que pudesse ser feita uma comparacdo em relacdo as apropriacoes; e
selecionar espacos livres para verificar como ocorre a circulacao de pedestre

por eles.

Dessa forma, foi possivel verificar o que o ideario moderno da
liberacdo espacial, no caso de Brasilia implantado por meio da setorizagéo
das atividades sociais e da separagdo das vias de circulacdo, representa
para o pedestre. Em outras palavras, se essas espacialidades livres de
barreiras fisicas e/ou obstaculos que pudessem interferir no percurso do

caminhante, proporcionam, necessariamente, um livre circular pela cidade.
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Figura 25. Brasilia: Vista aérea do centro do Plano Piloto.
Fonte: Google Earth (2007). Elaboracdo: Adaptacao autora.

3.2 AS ANALISES REALIZADAS

Cada uma das dez espacialidades foi aqui descrita em uma
sequéncia de sete categorias de andlise. As duas primeiras introduzem
informagdes do espacgo, visando ter uma melhor compreensdo do local
analisado — as questbes morfologicas espaciais e a paisagem —, e da
terceira em diante séo referentes as observacdes feitas no local pela
pesquisadora — a circulagdo, o fluxo, as atividades, 0s grupos sociais e a
territorialidade.

A primeira descreve a analise de configuracdo espacial do setor e foi
feita de duas formas: uma de quando se olha de cima e se percebe o setor
como um conjunto Unico; e a outra de quando se caminha por ele que, junto
com a terceira andlise, sobre a paisagem, mostra a percepgédo do pedestre
em cada uma das espacialidades escolhidas. Em relacéo a circulacédo e ao
fluxo, verificaram-se caracteristicas do deslocamento dos veiculos nas vias e
avaliou-se o local quanto & permeabilidade de seus possiveis percursos para
0 pedestre. A quinta e a sexta categorias, ao identificarem o tipo de atividade
e 0 grupo social que a pratica, exemplificam como o espac¢o € apropriado
diante de sua configuracdo ja descrita. ApOs essa andlise é possivel
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identificar as territorialidades existentes, sétima e ultima categoria, que se
refere as barreiras impostas, mas ndo necessariamente por elementos
fisicos, e sim por grupos sociais que predominam em certos lugares e fazem

destes como um proprio, segundo a andlise do Certeau (1998).

Nos mapas representativos que foram elaborados pela autora
(Fonte: SICAD), fez-se uma diferenciacdo entre as vias de circulacado de
veiculos mecéanicos e as superficies pelas quais os pedestres tem a
possibilidade de permear, sejam elas pavimentadas ou ndo. Representou-se
da seguinte forma: as superficies das vias veiculares foram preenchidas por
uma hachura na cor cinza escura e o sentido do deslocamento em cada uma
delas foi tracado por linhas pontilhadas na cor azul; os espacos potenciais
de deslocamento do caminhante foram preenchidos por uma hachura na cor
cinza clara; e o esbo¢o das massas vegetais existentes, em verde. Tragou-
se, ainda, com uma linha pontilhada em vermelho, o percurso feito pela
pesquisadora para possibilitar a orientagdo quanto ao caminho percorrido

nos espacos internos de cada setor.

Fez-se uso da diferenca semantica entre direcdo e sentido. A
palavra direcdo foi utilizada para se indicar uma reta que nao tem,
necessariamente, uma origem ou destino. JA a palavra sentido indica,
obrigatoriamente, um ponto de partida e outra de chegada. Ou seja, em uma
direcdo entre A e B 0 pedestre tem dois possiveis sentidos para caminhar:
de A para B ou de B para A. Utilizaram-se também as orientacdes de norte,
sul, leste e oeste para seguir a logica do plano urbanistico de Brasilia, que
desde o inicio foi organizado em funcédo desses termos. Entretanto, essas
orientacdes foram aqui fixadas sempre em um mesmo lugar, o que nao se

verifica na realidade, visando facilitar a analise.

Em relagado ao fluxo analisado, o termo “dinamico” faz referéncia a
situacdo em que os pedestres se deslocam com certa pressa, como se
tivessem de chegar no horario para iniciar no trabalho ou pegar um
transporte publico. Quando se menciona o carater de “passeio”, significa que
0 pedestre ndo aparenta ter de cumprir obrigacées naquela situacéo

especificamente, que caminha mais devagar e ndo necessariamente com
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um destino fixo. O uso do adjetivo “objetivo” remete a ideia de que o
pedestre traca e realiza seu percurso de uma s6 vez, ndo é desviado no

meio do caminho por outras razoes.

3.2.1 PLATAFORMA SUPERIOR E SAGUAO DA ESTAGAO RODOVIARIA

Iniciou-se o percurso de analise no cruzamento dos dois eixos
principais da cidade, na plataforma superior, onde ha o que Costa (1991,
item 10) denominou “sagudo da estagdo Rodoviaria”. Na direcdo norte-sul,
as duas margens laterais da plataforma se configuram em calcada, via de
veiculos — com velocidade maxima de 60 km/h —, bolsbes de
estacionamento, e, no centro, um grande vazio que permite a visualizacéo
da plataforma inferior, onde ocorrem o embarque e o desembarque de

passageiros (Figura 26).
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Figura 26. Brasilia. Plataforma superior da Rodoviéria do Plano Piloto.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracéo: Autora.

As duas calcadas — Unico acesso dos pedestres aos setores laterais
imediatos — sdo lineares de uma ponta a outra da plataforma (Figura 27), ao
passo que a via veicular é desviada em dois pontos: na frente do Conjunto
Nacional e do Conic pela implantacdo de “pracas privativas para pedestres”
que, segundo Costa (SEMINARIO, 1974, p. 280), deveriam ser “mobiliadas
com banco, espelhos d’agua e repuxos”, mas se configuram apenas como

trechos gramados e pavimentados com poucas arvores de médio porte e
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alguns bancos espalhados, ndo necessariamente embaixo das copas das

arvores (Figura 28).

Figura 27. Brasilia. Plataforma superior: via veicular e calgada.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

/ . "';,:_ R
Figura 28. Brasilia. Plataforma superior: praca em frente ao Conic.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

O deslocamento de um trecho do conjunto urbano em direcdo ao
lago Paranoa, apesar de ter gerado a necessidade de uma adaptagdo em
relacdo a topografia, ndo causou impacto quanto a permeabilidade visual na
parte central da plataforma superior (Figura 29). As edificacbes que se
configuram como barreiras visuais e interrompem completamente a

perspectiva da paisagem voltada para o oeste séo os dois blocos do Setor
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de Diversdes totalmente fechados, sem térreos vazados ou fachadas
envidracadas como havia sido pensado para o local (Figura 30). Apesar
disso, a perspectiva visual da paisagem é praticamente completa em 360°,
ou seja, da plataforma superior pode-se ver a linha do horizonte da cidade,

uma das caracteristicas particulares de Brasilia (Figura 31).

SO ___ CONJUNTO NACIONAL

310N

SAGUAO DA
RODOVIARIA

Figura 29. Brasilia. Plataforma superior: campo visual.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracéo: Autora.

Figura 30. Brasilia. Plataforma superior: o Conic como uma barreira voltada para 0 oeste.
Fonte: Fonte: Google Maps (agosto 1997).

Figura 31. Brasilia. Plataforma superior: permeabilidade visual voltada para o leste.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).
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A plataforma tem grande apropriacdo de veiculos: transportes
coletivos que utilizam as vias de circulacdo para atravessar a cidade na
direcdo norte-sul e automoveis que, além de fazerem a mesma travessia,
ainda utilizam os bolsdes de estacionamento. A velocidade veicular, apesar
de ser permitida até 60 km/h, é relativamente baixa, ja que, além das
entradas e saidas dos estacionamentos, semaforos e faixas de pedestre, é
constante a travessia de pedestres na pista, 0 que obriga os motoristas a

diminuirem a velocidade ou até pararem.

Ao longo de todo o dia, a maior parte da circulacdo de pedestres —
funcionarios e visitantes, sozinhos, em dupla ou em grupo — ocorre nas
largas calcadas que margeiam a plataforma. O apice desse fluxo € no
horario de almoco (entre 12 e 14 horas), direcionado para o Conjunto
Nacional (Figura 32), e na entrada e saida do expediente (por volta das 8 e
18 horas, respectivamente), em funcdo da estacdo Rodoviaria, pedestres
gue saem dela de manha e retornam no final da tarde (Figura 33).0 ritmo
dessa caminhada € dinamico e objetivo. Ha ainda aqueles que nao se
limitam aos passeios, utilizam o meio da plataforma, ainda que tenham de
passar entre os veiculos, como possibilidade de um percurso mais curto e

rapido até o destino final.

Figura 32. Brasilia. Plataforma superior: fluxo de pedestres (14 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 33. Brasilia. Plataforma superior: fluxo de pedestres (8 e 18 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Além dos pedestres que s6 passam, ha também aqueles, em menor
guantidade, que permanecem encostados no guarda-corpo de concreto da
calcada — esperando pelo horario do 6nibus ou por alguém, falando ao
celular, vendendo cartdes e/ou chip de celular (Figura 34). Trata-se de um
‘encosto” que, ainda que seja descoberto e sem conforto algum, agrega
pessoas que poderiam estar em qualquer outro lugar mais agradavel, como
nas pracas em frente aos edificios comerciais, mas que preferem estar ali,
talvez pela movimentacdo ou pela possibilidade de desfrutar da

permeabilidade visual do cenario urbano.

No domingo em que foi feita a andlise, ocasides e praticas diferentes
foram observadas. Com um fluxo consideravelmente menos intenso e
dindmico, grande parte dele ainda esta vinculada a Rodoviaria pela manha
e, a partir das 14 horas, a abertura dos estabelecimentos do Conjunto
Nacional. Por volta das 10 horas da manha, alguns comerciantes informais
expuseram seus produtos na propria calcada ao lado do shopping (Figura
35) e outros poucos sob a marquise do sagudo da Rodoviaria (Figura 36).
Com grande variedade de produtos — 6culos, garrafinha, guarda-chuva,
meia, bolsa, brinquedo, roupa, etc. —, esse comércio informal atraiu
pedestres grande parte do tempo em que esteve com as mercadorias
expostas (Figura 37). O numero de ambulantes e de pedestres s6 aumentou
até o fim do dia (18 horas). Alguns moradores de rua passaram pelo local,

mas é como se nao fossem observados (Figura 38).

Portanto, essa é uma espacialidade em que, apesar do intenso fluxo
de pedestres, ainda que concentrado em trés pontos especificos —
Rodoviaria, Conjunto Nacional e Conic —, a configuracdo espacial com
predominio de vias veiculares e bolsdes de estacionamento gera pouca
possibilidade de percurso para o pedestre. Na realidade, se tratando de
percurso delimitado, ou seja, pavimentado, s6 ha um de cada lado da
plataforma e as pracas. Entretanto, pela auséncia de barreiras fisicas que
impecam, os pedestres utilizam as vias veiculares como possibilidade de
percurso mais curto, ainda que tenham de passar entre os veiculos muitas

vezes em movimento.
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Figura 34. Brasilia. Plataforma superior: pedestres junto ao guarda-corpo (10 e 12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 35. Brasilia. Plataforma superior: comerciantes informais (10 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).

Figura 36. Brasilia. Plataforma superior: comerciantes informais (12 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 37. Brasilia. Plataforma superior: comerciantes informais (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).

Figura 38. Brasilia. Plataforma superior: moradora de rua sentada na calcada (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Esse é um exemplo de que, apesar de haver uma nitida delimitacéo
das vias de circulacdo urbana e de seus usos especificos, inclusive visando
a seguranca do proprio pedestre, essa circulacdo ndo é necessariamente
separada. Isso porque a correria do dia a dia e a possibilidade de encurtar
0S percursos séo aspectos que, pelo visto, predominam na escolha daquele
gue caminha. Embora o pedestre possa estar em risco, atravessando uma
via veicular ou tendo que correr um pouco para ndo ser atropelado, a

praticidade do cotidiano sobressai.

No entanto, quando o tempo ndo é um fator limitador, h& alguns
outros aspectos que sao predominantes, como, por exemplo, a paisagem.
Como no caso do guarda-corpo de concreto da plataforma que é utilizado
como “encosto”, é nitida a auséncia de conforto das pessoas que estao ali,
expostas ao sol e em meio a massa que se desloca. Entretanto, apesar da
existéncia de pragas a menos de 300 metros de distancia, a liberacéo
espacial desse trecho central da plataforma permite uma continuidade visual

da cidade, 0 que o torna atrativo para esse tipo de apropriacao.

3.2.2 SETOR DE DIVERSOES SuUL - CONIC

A segunda espacialidade, ainda que na plataforma superior, possui
uma distinta configuracdo espacial que reflete em suas apropriacdes.
Delimitada a oeste pelos 245 metros da fachada frontal do Conic, tem suas
vias de circulagao realmente separadas em frente ao edificio: desviou-se a
via veicular e acrescentou-se a calcada de pedestres o trecho pavimentado

da praga (Figura 39).
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Figura 39. Brasilia. SDS: o edificio do Conic.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracgéo: Autora.

Para o pedestre que se desloca dessa plataforma para os setores
laterais, a percepcdo de diversidade de percursos é outra. Com a
fragmentacao do tecido central da cidade, o que era para ser um espaco
permedvel, articulado com os setores imediatos e que proporcionasse o livre
circular de pedestres, se transformou em uma plataforma solta e desconexa
do seu entorno. Ou seja, com essa alteracdo, além de o cruzamento dos
eixos principais ter sido espacialmente relocado, houve um prejuizo em
relacdo ao livre circular para o pedestre pelos setores centrais, ja que a
auséncia de articulagdo entre eles impossibilitou a variedade de percursos
gue poderia existir diante da quantidade de espacos livres existentes.

Um dos exemplos € justamente essa ligacdo entre o Setor de
Diversodes e o Setor Comercial Sul. Com apenas uma via veicular que faz o
trajeto entre a parcela sul e a norte, o eixo W, o pedestre possui uma Unica
possibilidade de percurso, pela calcada contigua a travessia dos veiculos
(Figura 40). Essa passagem vence o vao de um vazio entre os dois setores
e que, no nivel da plataforma inferior da Rodoviaria, equivale a via S2. Esse
€ um ponto, portanto, em que, apesar da grande extensdo de area livre, ha
apenas uma possibilidade de percurso, o pedestre ndo possui o livre-arbitrio

para transitar.
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Figura 40. Brasilia. SDS: fragmentacéo espacial entre o SDS e o SCS.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

O edificio do Conic, composto por um conjunto de trés edificios
geminados, tem seu térreo ocupado por estabelecimentos de cunho popular
com variedade de servicos — lanchonetes, restaurantes, lojas, igrejas etc.
Como sua construcdo ndo respeitou a sugestao inicial onde o térreo seria
“‘vazado em toda a sua extensdo, salvo o0s nucleos de acesso aos
pavimentos superiores, a fim de garantir continuidade a perspectiva”
(COSTA, 1991, p. 24), a continuidade visual que existe no trecho central da
plataforma superior € completamente interrompida pelo Conic (Figura 41).
Ou seja, o edificio se configura como uma grande barreira visual que
interrompe a perspectiva do Eixo Monumental para quem passa na frente
dele ou passeia pela praca.

Na direcdo leste ha o edificio do Touring®* que, apesar de ndo
configurar uma barreira na dimensdo da que € o Conic, representa uma
relativa interrupcdo no eixo visual do pedestre no sentido leste por
atualmente ser um bloco fechado (Figura 42).

¥ 0O edificio do Touring, projeto do arquiteto Oscar Niemeyer construido em 1962, é
referente ao que Lucio Costa tinha proposto como “uma eventual casa de cha e da Opera,
cujo acesso tanto se faz pelo préprio Setor de Diversfes, como pelo setor cultural contiguo,
em plano inferior” (COSTA, 1991, p. 24).
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Figura 41. Brasilia. SDS: o Conic como uma barreira visual.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

Figura 42. Brasilia. SDS: o edificio do Touring.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).
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A grande circulacdo de pedestres ocorre nesta larga calgada,
principalmente na parte mais proxima ao edificio onde o primeiro pavimento
sobressalente (o térreo € ligeiramente recuado) faz sombra no passeio. Seu
fluxo, assim como na espacialidade anterior, esta totalmente vinculado ao
horario comercial, que representa o funcionamento dos estabelecimentos
comerciais e a circulagcdo do transporte publico centralizado na estacéo
Rodoviaria. Dessa maneira, os periodos de maior intensidade em ordem
decrescente a partir das 10 horas (Figura 43), quando os estabelecimentos
comecam a abrir suas portas séo: no horario de almoco, entre 12 e 14 horas,
guando uma parte dos pedestres — funcionarios e visitantes — se dirige ao
Conic, mas a grande maioria vai e volta do Conjunto Nacional (Figura 44); e
na saida do trabalho, por volta das 18 horas, quando h& o predominio de
pedestres — funcionarios, visitantes e pacientes — que se dirigem a estacao

Rodoviaria (Figura 45).

Figura 43. Brasilia. SDS: fluxo de pedestres em frente ao Conic (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 44. Brasilia. SDS: fluxo de pedestres em frente ao Conic (14 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 45. Brasilia. SDS: fluxo de pedestres em frente ao Conic (18 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Além da calcada, a area pavimentada da praca também é
apropriada, mas com menos intensidade, ja que ndo sdo muitos os atrativos
além dos poucos bancos e sombras das arvores. Sua apropriagdo mais
significativa € durante o horéario de almocgo, periodo em que trabalhadores e
funcionarios do local — de limpeza, vigias, vendedores —, geralmente em
grupos, sentados nos bancos ou no meio fio, aproveitaram para descansar
um pouco e conversar antes de retornarem ao trabalho (Figura 46). No
restante do dia, visitantes — esperando, lendo, falando ao celular — e

moradores de rua ocupam os bancos com permanéncia variavel (Figura 47).

Durante o domingo o fluxo nessa area € pequeno. Com apenas as
igrejas no proprio Conic funcionando ao longo do dia, o espaco foi ocupado
por religiosos que iam entrar ou estavam saindo de algum culto, dois
comerciantes informais — vendedores de sorvetes — (Figura 48), poucos
vigilantes conversando, um casal sentado em um banco da praga durante
um periodo da tarde (Figura 49) e dois ou trés moradores de rua que, pela

timida apropriacdo em todo o espaco, permaneceram ali por um longo

periodo, pedindo ajuda ou néo.

Figura 46. Brasilia. SDS: apropriacao da praca durante o horario de almoco (12 horas).

Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 47. Brasilia. SDS: apropriacao da praca por morador de rua (14 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 48. Brasilia. SDS: apropriacao no fim de semana (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 49. Brasilia. SDS: apropriagdo no fim de semana (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Nessa segunda espacialidade analisada, por ter uma liberagao
espacial semelhante a da anterior e ainda contar com a “vantagem” da
separacao, de fato, entre a circulacdo de pedestres e veiculos, era esperado
que houvesse um leque maior de apropriagcbes ou que 0S pedestres
aproveitariam da maior possibilidade de percursos. Entretanto, ndo € isso
gue se verifica. Ainda que haja uma “praga” privativa para pedestres e que o
edificio comercial, além de representar um polo de atividades, proteja
também a larga calcada da incidéncia de raios solares durante um longo
periodo do dia, o que torna o espaco mais agradavel, essa espacialidade é,
em sua maioria, utilizada apenas como passagem — de quem vai para o
Conjunto Nacional e para a estacdo Rodoviaria ou de quem vai para 0s

setores situados na parcela sul da cidade.

O fato de o Conic interromper completamente a visdo oeste da
cidade pode ser um dos fatores que torna essa espacialidade ser menos
atrativa para os caminhantes do centro da capital. Ainda que sem atividades
especificas, caso houvesse outros atrativos no local o espaco possivelmente
seria mais apropriado, como, por exemplo, se o0s estabelecimentos
comerciais do Conic abrissem no fim de semana. Todos esses aspectos
abordados levam a conclusdo de que, de fato, essa parte central ndo se
configurou, por diversos motivos, como um ponto de convergéncia da
populacdo onde a escala gregaria deveria representar um “espago urbano

mais densamente utilizado e propicio ao encontro”.

3.2.3 SETOR COMERCIAL SuL - ED. CAMARGO CORREA E MORRO VERMELHO

A préxima espacialidade analisada foi no setor imediato ao de
Diversbes, o Comercial, que tem sua configuracao espacial composta por
dois conjuntos distintos de edificacdes. O primeiro, indicado pela hachura
vermelha, é referente a treze edificios curtos, a maioria na direcao leste-
oeste, implantados em um mesmo platd pavimentado com alguns bolsdes de
estacionamento. O segundo conjunto, na cor azul, € uma sequéncia
ordenada de blocos alongados implantados em diferentes platés, cada um
em um nivel, com calgadas ao redor dos prédios (Figura 50).
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Figura 50. Brasilia: Setor Comercial Sul.
Fonte: Google Earth (2007). Elaboracdo: Adaptacéo autora.

Todo o setor é circundado por vias veiculares secundarias, com a
velocidade maxima permitida de 60 km/h, sendo a W3 a oeste, a S2 a norte
(a que separa este setor do anterior), o Eixo W a leste e a S3 a sul. Além
dessas, ao contrario do que foi pensado inicialmente para o local, outras seis
vias de acesso local cortam o setor na direcdo norte-sul entre os seis platos
pavimentados. H&a bolsdes de estacionamento nas extremidades das
edificacdes, ou seja, nas pontas sul e norte, e, ao longo das vias internas,

vagas dispostas a 90° em um dos lados da via rentes as calcadas.

Ao se caminhar pelo primeiro conjunto de edificacdes do setor treze
edificios verticalizados e maci¢cos possuem apenas um recorte no térreo que
da acesso aos pavimentos superiores e é usado como passagem pelos
pedestres (Figura 51). Apesar de abrigar ainda pequenos bolsdes de
estacionamento a margem da via veicular, o platd em que os edificios estao
implantados é livre de outras barreiras e permite um livre circular para o
pedestre, que, além de nao ser interrompido pelo transito de veiculos, utiliza
escadas e rampas para as diferencas de nivel (Figura 52).
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Figura 51. Brasilia. SCS: térreo dos edificios.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).
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Figura 52. Brasilia. SCS: edificios implantados em um platé com percursos permeaveis.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).
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Especificamente onde se fez a analise, entre os edificios Camargo
Corréa (1) e o Morro Vermelho (2), ambos com jardins laterais e bancos,
uma marquise que une as duas entradas vazadas € um dos Unicos passeios
cobertos do local. Em frente dessa espacialidade, voltado para o leste, h4
um saguao de escadas rolantes que da acesso ao “subsolo”: a uma estacéo
de metr6® e a uma passagem conhecida como Galeria dos Estados>®
(Figura 53).

Figura 53. Brasilia. SCS: o primeiro conjunto de edificacdes.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracéo: Autora.

Pela auséncia de barreiras visuais nas direcbes sul e leste, o
pedestre, nesse ponto especifico do primeiro conjunto de edificagbes, possui
uma continua perspectiva visual da area hospitalar e dos setores que estédo
“abaixo” do Eixo Rodoviario-Residencial. Apesar de o Conic configurar uma
grande barreira visual para quem esta na plataforma, como a topografia do
Setor Comercial é mais elevada, o pedestre ndo tem sua permeabilidade
visual completamente interrompida por ele (Figura 54).

% O metr6 em Brasilia, que comecou a ser implantado em 1992 e s6 funcionou em abril de
2001, possui atualmente 24 estacdes e duas linhas de percurso retilineo que vao do Plano
Piloto até Samambaia e Ceilandia. Ou seja, ndo abrange todo o DF e transporta cerca de
130 mil passageiros por dia, uma parcela pequena da populagéo.

% A Galeria dos Estados é um tradicional centro de comércio, cujas passarelas unem, sob a
parcela sul do Eixo Rodoviario-Residencial, o Setor Comercial Sul (SCS) com o Setor
Bancério Sul (SBS).
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Figura 54. Brasilia. SCS: permeabilidade visual dos setores que estéo “abaixo”.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

Ha dois percursos de pedestre predominantes: o principal € feito na
direcéo leste-oeste (indicado na cor verde), entre o préprio setor e 0 saguao
de acesso a passagem subterranea; e o outro, na dire¢do norte-sul (indicado
na cor laranja), entre a plataforma da Rodoviaria e o Setor Médico-Hospitalar
Sul (Figura 55).

Figura 55. Brasilia. SCS: fluxos do primeiro conjunto de edificacfes.
Fonte: SICAD (1997). Elaborag&o: Autora.
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Com o fluxo ainda vinculado ao horario comercial, os periodos de
mais intensidade continuam sendo 0s mesmos que nas analises anteriores.
No inicio do dia uma grande circulacdo dinamica no sentido leste-oeste de
funcionarios que chegaram pelo sagudo (provavelmente de metr6) para
trabalhar em algum dos edificios do proprio setor ou nos setores imediatos
(Figura 56). Ao meio-dia esse fluxo ocorre nos dois sentidos e, com o sol a
pino, os pedestres caminhavam mais rapido pela grande area descoberta e
tentavam aproveitar cada sombra que lhes era oferecida (Figura 57). No fim
do expediente a predominancia de deslocamento foi no sentido oeste-leste e
ainda da parcela sul em direcdo a norte, em funcédo da estacdo Rodoviaria
(Figura 58). Um fluxo consideravelmente menor de visitantes que se
deslocou ao lado dos edificios na direcdo norte-sul aparentemente com um

jeito de passeio.

Figura 56. Brasilia. SCS: fluxo no primeiro conjunto de edificagdes (8 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 57. Brasilia. SCS: fluxo no primeiro conjunto de edifica¢des (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 58. Brasilia. SCS: fluxo no primeiro conjunto de edificagcbes (18 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Quanto as atividades, as apropriacdes sdo muito semelhantes as
anteriores. Funcionarios fazem a limpeza ao longo do dia, visitantes e
trabalhadores sentados nos bancos e jardins — conversando, contemplando,

lendo, esperando, fumando, falando ao celular —, comerciantes informais

vendendo comida e agregando alguns pedestres que passavam (Figura 59).

Figura 59. Brasilia. SCS: apropriacéo social (10 e 12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Durante o fim de semana o movimento dessa area é ainda menor do
que no dia util em que foi feita a analise, jA que suas atividades séo
exclusivamente vinculadas ao expediente do horario comercial. Com todos
os prédios fechados, ndo ha algum atrativo para quem passa pelo local. Isso
também explica a completa auséncia de comerciantes informais. Apenas

alguns funcionéarios de vigilancia ficaram sentados embaixo da marquise

conversando durante o periodo da tarde (Figura 60).
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Figura 60. Brasilia. SCS: apropriagdo social no fim de semana (10 e 12 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Nesse trecho do Setor Comercial, portanto, a separacao das vias de
circulacao e a liberacdo espacial dao prioridade ao pedestre e permitem a
ele uma possibilidade de percursos para que escolha o melhor caminho a
percorrer. Entretanto, pela falta de atrativos e pelas atividades existentes
serem totalmente vinculadas a rotina do dia a dia, as pessoas que passam
por ali acabam por nao utilizar essa possibilidade de percursos. Os
caminhos sdo muito objetivos e com basicamente trés destinos principais: o
préprio Setor Comercial, o sagudo de escadas rolantes ou a plataforma
central com os dois centros comerciais e a estacdo Rodoviaria. Esses sao 0s
pontos que orientam os principais deslocamentos e € ao longo deles que as
atividades esporadicas ocorrem, como o vendedor de café da manha que
fica sempre ao lado da escada rolante. Essa realidade reflete o completo
esvaziamento dessa espacialidade nos fins de semana. Nao ha o que se

fazer por ali.

Outro ponto observado é a influéncia da qualidade do espaco
construido tem nas apropriacdes. Lateralmente aos edificios, os dois jardins
pequenos quando comparados com a dimensao da praca existente na frente
do Conic, possuem um maior tempo de permanéncia das pessoas, que se
sentam nesses bancos ou até mesmo no meio do gramado, do que quem
fica na praca. Isso porque, apesar de ser um jardim apenas decorativo, as
plantas fazem sombra e as pessoas se apropriam dessa situacdo. Ja na
praca, com a auséncia de estrutura para tal funcéo, percebe-se que muitos
dos que ficam la sdo por falta de opcéo de um lugar mais atrativo.

3.2.4 SETOR COMERCIAL SUL - PRIMEIRA GALERIA

Esta quarta espacialidade esta situada no segundo conjunto de
edificacdes do Setor Comercial: a sequéncia ordenada de blocos alongados
em platbs de diferentes niveis. Para o pedestre, essa desigualdade
topografica ndo configurou uma barreira completa, ja que o trecho central do
térreo dos edificios € uma galeria que permite tanto um eixo de circulacéo
como um eixo visual que interliga todos eles. No primeiro edificio, por

exemplo, seu corpo central livre de materialidade possui aproximadamente
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vinte metros de largura, seis metros de altura e apenas duas fileiras de
pilares soltos do edificio (quase cinco metros) que cortam longitudinalmente
o0 vao. Paralelos a esses dois eixos de estrutura, alguns estabelecimentos
comerciais estdo voltados para a galeria: lanchonetes, saldo de beleza, loja
de informatica/papelaria, lotérica e lojas do sistema financeiro. Dessa forma,
além da variedade do comeércio do proprio setor, esses estabelecimentos

configuram mais um motivo para a convergéncia nessa galeria (Figura 61).

Figura 61. Brasilia. SCS: a primeira galeria.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracao: Autora.

Assim como esse edificio, os outros dois na sequéncia também
possuem 0S corpos centrais dos térreos livres. Entre eles, as vias de acesso
local que cortam o setor e ndo representam uma completa interrup¢cdo no
percurso do pedestre, porque ha faixas de pedestre que unem um platd ao
outro (Figura 62). Dessa forma, ainda que haja a alteracdo em relacao a
topografia, os eixos de circulacdo e visual permitem que o pedestre, com o
campo de visdo mais amplo, consiga se situar melhor no espaco além de lhe
trazer uma sensacdo de seguranca, ja que é possivel enxergar espacos
além do local onde se esta fisicamente.
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Figura 62. Brasilia. SCS: travessia de pedestres pela via veicular.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

Como existe um eixo de circulacdo (indicado pela cor verde na
Figura 61), o fluxo segue esse mesmo percurso. AssSim como nas
espacialidades anteriores, os horarios de maior fluxo também estao
relacionados com o horario comercial, entretanto, em virtude da variedade
de estabelecimentos da galeria, 0 movimento de pedestres é consideravel
ao longo de todo o dia (muito maior do que na area anterior, por exemplo,

gue sO servia de passagem, por ndo oferecer atividades fixas).

No inicio da manha esse fluxo ainda é um pouco disperso, pois 0s
trabalhadores e funcionarios podem chegar ao setor por diversos pontos e
nao necessariamente passar por ali (Figura 63). Na hora do almoco, a
galeria é intensamente utilizada como passagem nos dois sentidos por quem
trabalha ali e por visitantes (Figura 64) e na saida do expediente um fluxo
maior no sentido oeste-leste de trabalhadores, funcionarios e visitantes que,
em busca de transportes coletivos, seguem para a estacdo de metrd ou da

Rodoviaria (Figura 65).
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Figura 63. Brasilia. SCS: fluxo na primeira galeria (2 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figur 64. Brasilia. SCS: fluxo na primeira galeria (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 65. Brasilia. SCS: fluxo na primeira galeria (18 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Outros dois pontos observados em relacdo a apropriagdo. O primeiro
€ acerca da presenca de diversos comerciantes informais ao longo do dia
que, além dos estabelecimentos da galeria, certamente atrai muitos
pedestres para essa espacialidade. Dentre os mais variados produtos
expostos em armacdes de madeira e no proprio piso, alguns engraxates em
lugares fixos parecem ja ter clientes cativos. O segundo ponto € o grau de
conhecimento das pessoas que trabalhavam ali todos os dias, tanto nas
lojas como neste comércio informal. Havia uma troca entre eles, como se um
“cuidasse” da banca do outro enquanto o outro ndo estivesse, a cordialidade
dos cumprimentos e as rodas de conversa enquanto o0s clientes néo
apareciam. Como se essa galeria, pelo menos para eles, funcionasse como
uma espécie de vizinhanga, um lugar que, além do trabalho, transmitisse

uma esfera de intimidade para os frequentadores do local (Figura 66).

Figura 66. Brasilia. SCS: interagdo entre os comerciantes (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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J& no fim de semana, quase nenhuma apropriagcdo nesse espaco.
Com todos os estabelecimentos comerciais fechados e sem expediente nos
escritérios ou consultérios do setor, a circulacdo de pedestres foi
praticamente nula. Um ou outro funcionario fazia a vigilancia nas portarias e
pouquissimos pedestres passaram por ali sem algum ritmo ou obrigacdo em
cumprir horéarios. Essa galeria se configura literalmente como uma simples

passagem nesses dias (Figura 67).

Figura 67. Brasilia. SCS: apropriagdo social no fim de semana (10 e 12 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Nota-se, portanto, que, por ser uma galeria, ndo h& grande variacédo
de percursos possiveis em sua travessia. Entretanto, pela variedade de
atividades comerciais somadas a dinamica dos vendedores ambulantes
presentes em um mesmo espaco, a apropriacdo desse local parece mais
intensa. Como as andlises anteriores foram em espacialidades muito amplas
e abertas, livres de barreiras fisicas, o fato de essa galeria ser delimitada
pelos estabelecimentos comerciais pode ser 0 motivo da impressédo de uma
maior apropriacao. Delimitacdo essa que ndo da a sensacdo de um espaco
fechado, justamente pela dimensdo generosa da galeria e pelo eixo visual

formado a partir da sequéncia de blocos.

Observa-se ainda que, apesar da presenca de vias veiculares que
“cortam” o setor na direcdo norte-sul, sua largura estreita e seu transito lento
nao interferem significativamente no circular do pedestre. Além de dispor de
faixas de passagens entre os platés pavimentados, os pedestres também
atravessam a pista em qualquer ponto entre uma calcada e outra, o que
demonstra sua prioridade de deslocamento na direcdo leste-oeste desse
setor. Em contraponto estd o pedestre que circula pelas extremidades do
conjunto que, com 0s passeios paralelos as vias veiculares com a
velocidade maxima de 60 km/h e poucos semaforos e faixas de passagens,
ndo tem tanta facilidade em atravessa-las e passar para 0s setores

imediatos.

3.2.5 SETOR COMERCIAL SUL - ED. PLANALTO (SEGUNDA GALERIA)

Na segunda galeria, algumas configuragdes morfolégicas diferentes
divergem nas apropriagbes do espaco. Apesar de a largura e de a
distribuicdo de pilares serem semelhantes as da galeria anterior, seu pé
direito mais baixo e a auséncia de estabelecimentos comerciais voltados
para a galeria que atendam ao publico conferem a essa espacialidade um
carater de passagem. Isso porque, no lugar dos estabelecimentos
comerciais, estdo apenas empresas que, por terem fachadas cegas e
atenderem a um publico muito especifico, ndo sao polos de atracdo (Figura
68).
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Figura 68. Brasilia. SCS: galeria do Ed. Planalto.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracéo: Autora.

O fluxo é muito semelhante a galeria anterior em relagcdo aos
horéarios. Entretanto, sua intensidade € menor e com menos pedestres, ja
gue muitos dos que passam pela primeira galeria se dispersam pelo setor e
ndo percorrem 0 espaco da segunda (Figura 69). Também h& a apropriacao
por comerciantes informais, em menor ndmero, que estdo mais
concentrados ali durante o horéario de almoco (Figura 70). Entretanto ha uma
diferenca: esses vendedores ndo pareciam frequentar o lugar sempre,
cotidianamente, tratava-se muito mais de uma apropriacédo casual, de acordo
com a intensidade do fluxo e de possiveis vendas. Dessa forma, ao contrario
das observacgOes da primeira galeria, pela auséncia de uma vivéncia rotineira
e de pessoas que estejam sempre por ali, esta segunda se configura como
um espaco de passagem apenas, uma circulacao utilizada como parte dos

percursos realizados pelos pedestres.
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Figura 69. Brasilia. SCS: fluxo na segunda galeria (14 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 70. Brasilia. SCS: comerciantes informais na segunda galeria (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Conclui-se, assim, que as analises feitas até agora foram de
espacos relacionados com o cotidiano dos dias Uteis. Em outras palavras, as
apropriacfes observadas seguem praticamente a rotina das obrigac6es do
dia a dia e ndo se permitem ceder as ocasides esporadicas, tanto pela
configuragéo espacial como pelas atividades oferecidas em cada setor. Com
excecdo do Conjunto Nacional, que é aberto ao publico nos fins de semana,
0S outros pontos podem ser considerados como meros espacos de
passagem. Ainda que em alguns lugares especificos haja de fato a liberagcéo
espacial do solo, essa estratégia ndo representa muito se nesses espacos
nao existem atividades que atraiam os pedestres. Ndo ha uma vivéncia

diversificada.

3.2.6 SETOR MEDICO-HOSPITALAR SUL - HOSPITAL DE BASE

O proximo ponto de andlise € o Setor Médico-Hospitalar. Apesar de
ocupar uma parcela de terreno semelhante a anterior e ainda com menor
declividade, sua implantacdo € completamente distinta. Os edificios dos
hospitais possuem dimensfes variadas e foram implantados na mesma
orientacdo que os blocos do Setor Comercial, na dire¢do norte-sul. Parecem
ter sido distribuidos de maneira aleatéria, pois ndo ha alguma sequéncia
I6gica ou harménica na disposicédo deles. O setor é circundado por trés vias
secundarias, com velocidade maxima de 60 km/h — W3 a oeste, S3 a norte
(a que separa este setor do anterior) e o Eixo W a leste — e por uma via de
acesso a sul, com a velocidade maxima de 40 km/h. Além dessas, apenas
uma via corta o setor na direcdo norte-sul, mas quatro outras ddo acesso
aos inumeros bolsdes de estacionamento que estéao distribuidos ao longo do

conjunto (Figura 71).
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Figura 71. Brasilia. Setor Médico-Hospitalar Sul.
Fonte: Google Earth (2007). Elaboracdo: Adaptacao autora.

Para o pedestre chegar ao SMHS, vindo do Setor Comercial, a
travessia é feita pelas duas pistas da via S2. Apesar das calcadas que
circundam cada um dos setores e 0 canteiro central entre as duas pistas,
esse deslocamento na dire¢cdo norte-sul ndo favorece o pedestre que, além
de ter seu percurso totalmente interrompido, deve se limitar a cruza-las
apenas nos semaforos com as faixas de passagem (Figura 72). Entretanto,
nao é isso o0 que ocorre. Ainda que o transito de veiculos represente certo
perigo, ha uma minoria dos caminhantes que atravessa as pistas em locais
ndo apropriados. Sendo assim, este € o segundo exemplo (o0 primeiro foi
entre o Setor de Diversdes e o Comercial) onde a interacdo espacial entre
setores nao ocorre para o pedestre e, nesse caso especificamente, ha uma
ruptura da continuidade do seu percurso.
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Figura 72. Brasilia. Travessia entre o0 SCS e 0 SMHS.
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Dentro da espacialidade do setor, os blocos dos hospitais de
dimensbes variadas e fachadas cegas sdo voltados somente para as
atividades internas, sem dialogo com o espaco publico que o cerca. Os
terrenos sdo delimitados com cercas ou muros e as calgcadas somente
circundam cada uma das edificacdes, ou seja, entre elas as vias veiculares e
0s bolsGes de estacionamento interrompem completamente o percurso do
pedestre (Figura 73). Por essa disposicdo nota-se que nao houve uma
preocupacao na configuragdo do conjunto. Como esse setor ndo constava
no projeto inicial de Costa (1957) e talvez pela necessidade de se construir
um hospital logo no inicio da implantacdo da capital (0 Hospital de Base
comecou a ser construido ja em 1958), ndo deve ter havido planejamento
que priorizasse o pedestre e a sua livre circulacdo nos espacos internos do

setor.

Figura 73. Brasilia. SMHS: auséncia de passeios continuos para o pedestre.
Fonte: Autora (12 novembro2012).
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Em frente a uma das entradas do Hospital de Base, no trecho em
gue o edificio € um bloco comprido e relativamente baixo quando comparado
a outros, o acesso dos pacientes é voltado para uma via de veiculos que
serve também como estacionamento. H& apenas estreitas calcadas que
margeiam o edificio e 0os que estdo a sua volta, o resto do espaco é
destinado aos veiculos. Apesar de ser um setor de atendimento a pacientes,
gue podem chegar tanto de carro como a pé, ndo existem passeios

continuos e seguros para os que caminham (Figura 74).
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Figura 74. Brasilia. SMHS: Hospital de Base.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracao: Autora.

O Unico eixo visual possivel € na direcdo norte-sul, ou seja, do Setor
Comercial para o Setor Residencial (o préximo a ser analisado) e vice-versa.
Na direcdo leste-oeste, a implantacdo aleatéria e as alturas variadas dos
outros hospitais interrompem completamente a visdo do pedestre (Figura
75). Ou seja, se o caminhante depender da amplitude do seu campo de
visdo para se localizar no espaco, ele ficara sem direcéo, principalmente na
direcdo leste-oeste. Esse € um aspecto que € completamente diferente do

setor anterior, onde o eixo visual situava o pedestre na espacialidade.
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Figura 75. Brasilia. SMHS: permeabilidade visual somente na dire¢éo leste-oeste.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

O movimento nesse local independe de horarios ou do dia da
semana, ja que os pacientes aparecem quando tém necessidade ou diante
de alguma emergéncia. O fluxo de veiculos € relativamente pequeno e o de
ambulancias menor ainda (Figura 76). O de pedestres € mais intenso e
durante a semana e oscila ao longo do dia. Esse fluxo é referente a entrada
e saida do hospital e, em algumas situacbes, de pessoas que estdo

aguardando — paciente, exame, resultado, médico, etc. (Figura 77).

Durante a manhad de um dia util, na calcada perto da entrada e
embaixo da marquise, alguns moradores de rua, que possivelmente
passaram a noite ali, ainda estavam deitados pelo chdo e, pelo que foi
observado, ndo foram incomodados (Figura 78). Por volta das 10 horas, dois
ou trés comerciantes informais com carrinhos de sorvete e lanche ficaram
parados na porta do hospital e permaneceram ali durante todo o dia (Figura
79). Por serem ambulantes que devem passar sempre por ali, notou-se que
eles se conheciam e também eram reconhecidos no local. No final de
semana o0 fluxo € um pouco menor, o que favorece ainda mais a

permanéncia de pessoas de rua deitadas pelo chao.
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Figura 76. Brasilia. SMHS: fluxo de veiculos no Hospital de Base (18 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 77. Brasilia. SMHS: fluxo de pacientes no Hospital de Base (16 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 79. Brasilia. SMHS: comerciantes informais na frente do Hospital de Base (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Essa espacialidade, portanto, é visivelmente destinada ao
atendimento de pacientes — do Plano Piloto, das cidades satélites e de
cidades proximas — ainda que nao tenha uma estrutura para recebé-los. A
implantacdo aleatéria dos edificios, a falta de didlogo com o entorno
mediato, a predominancia das vias veiculares interrompendo o0s passeios
descontinuos dos pedestres e a auséncia de mobiliario urbano e areas
sombreadas sdo caracteristicas que demonstram que na implantacdo do
setor ndo houve uma preocupacao em seguir as premissas da cidade como,
por exemplo, garantir ao pedestre um livre circular com condig6es favoraveis

ao seu deslocamento.

A circulacdo continua na direcdo leste-oeste s6 € possivel nas
extremidades do setor onde as calcadas sdo paralelas as vias veiculares.
Dentro dele as edificagfes, vias e estacionamentos blogueiam a passagem
do pedestre. Na direcao norte-sul, o pedestre consegue se deslocar se seu
percurso for retilineo. Caso ndo seja, ele fica sem orientacdo por falta de
permeabilidade visual que o ajude a se situar no espaco. Portanto,
dependendo de onde o pedestre esta, esse setor pode funcionar como um
labirinto.

3.2.7 SETOR MEDICO-HOSPITALAR SUL - HOSPITAL SARAH KUBITSCHEK

No sétimo ponto de analise, o hospital Sarah Kubitschek também se
demonstra voltado para as suas atividades internas (Figura 80). Totalmente
cercado e recuado em relagéo ao limite do seu terreno, se configura como
uma barreira visual e ndo interage com o espaco publico imediato. Em frente
a ele, separados pela unica via que corta o setor na dire¢do norte-sul, esta o
edificio Pioneiras Sociais, de grande altura e totalmente fechado desde o
térreo até seu ultimo pavimento. Ao lado desse edificio, uma banca de jornal
— vendendo revistas, jornais e lanches — na calgada em meio a uma densa
massa vegetal (Figura 81). As calgadas continuam margeando apenas as
edificacbes e sao interrompidas, de tempos em tempos, pelas vias e

estacionamentos.
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( HOSPITAL DE BASE ’
.
Figura 80. Brasilia. SMHS: Hospital Sarah Kubitschek.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracéo: Autora.

Figura 81. Brasilia. SMHS: a esquerda o Hospital Sarah Kubitschek e a direta o edificio
Pioneiras Sociais e a banca de jornal.

Fonte: Google Maps (agosto 1997).

Como o0 acesso dos pacientes ndo ocorre por essa fachada do
hospital, a espacialidade possui menor movimento que a anterior. Durante o
dia util: alguns motoboys das farmacias ao lado (no proximo setor a ser
analisado) ficaram préximos da banca e embaixo das arvores esperando
enquanto nao tinham entregas para fazer (Figura 82); funcionarios do
hospital faziam algumas manutencdes dentro da propriedade do préprio
edificio (Figura 83); e poucos pedestres passaram por ali. Ao meio-dia a
banca possuia uma pequena apropriacdo de funcionarios que deveriam
trabalhar por perto e pararam para almocar, sentados nas mesas em um
espaco improvisado (Figura 84). No final de semana, o movimento é ainda
menor (Figura 85).
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Figura 82. Brasilia. SMHS: motoboys ao lado do estacionamento (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 83. Brasilia. SMHS: funcionarios do Hospital Sarah Kubitschek (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 84. Brasilia. SMHS: apropriagdo social da banca de jornal (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 85. Brasilia. SMHS: apropriacéo social no fim de semana (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Esse espaco € ainda menos apropriado que o anterior. Pelo fato de
o Hospital Sarah Kubitschek®” ser de servico autdnomo, de direito privado e
sem fins lucrativos, o transito de pacientes é reduzido em relacdo ao
Hospital de Base, que é da rede publica. Além desse diferencial, os outros
aspectos sao semelhantes: a falta de prioridade ao pedestre, a falta de
didlogo entre as edificacbes e o espaco publico, a caréncia de atividades

gue deem assisténcia ao caminhante, etc.

3.2.8 SETOR RESIDENCIAL SuL - CLS 302 E SQS 302

A transicdo do Setor Médico-Hospitalar para o Setor Residencial
também é cadtica para o pedestre. Assim como na travessia anterior, 0
caminhante tem seu percurso na dire¢ao norte-sul, de um setor pata o outro,
interrompido por vias veiculares de acesso local que delimitam os dois
setores na direcdo leste-oeste (Figura 86). Ou seja, de acordo com a analise
feita até entdo, este é o terceiro exemplo onde a interacdo espacial entre

setores ndo ocorre para o0 pedestre. Pelo contrario, ha uma ruptura na

continuidade do seu percurso.

Figura 86. Brasilia. Travessia entre o SMHS e o Setor Residencial.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

%" Mais detalhes, ver: <http://www.sarah.br/Cvisual/Sarah/>.
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O Setor Residencial é composto pela “seqliéncia continua de
grandes quadras dispostas, em ordem dupla ou singela, de ambos os lados
da faixa rodoviaria e emolduradas por uma larga cinta densamente
arborizada” (COSTA, 1991, p. 28). Cada superquadra (retangulos azuis)
possui onze blocos dispostos de maneira variada, e essa massa vegetal,
além de circundar a quadra, esta presente também em seus espacos
internos. Em relacdo a faixa da superquadra 300, os quadrilateros séo
margeados pelas vias de acesso com velocidade méaxima de 40 km/h, W1 a
leste e W2 a oeste, e possuem vias internas de acesso local, com a
velocidade maxima de 20 km/h, que ndo tém saida. A cada duas
superquadras, ha duas fileiras de estabelecimentos comerciais (restangulos

vermelhos) com uma via de acesso entre elas (Figura 87).

---------------------------

........

Figura 87. Brasilia. Setor Residencial: as superquadras.
Fonte: Google Earth (2007). Elaboracdo: Adaptacéo autora.

Para o pedestre, a percepcao nessa escala residencial € outra. Com
todos os prédios apoiados sobre pilotis, o térreo das edificacfes permite, ou
pelo menos deveria permitir, uma permeabilidade visual e fisica para o
caminhante. Isso porque, ao ser liberado da materialidade dos
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apartamentos, essa espacialidade configura uma continuacdo do solo
urbano interno das superquadras. As cintas densamente arborizadas
funcionam como uma transicdo que diminui o impacto das vias de veiculos e

dos comércios locais para essa area residencial (Figura 88).

Figura 88. Brasilia. SQS 302: elevacédo da materialidade com o uso do pilotis.
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Os comércios locais dispostos em blocos foram configurados de
uma maneira distinta do que havia sido pensado inicialmente. Propds-se que
o atendimento desses estabelecimentos funcionaria voltado para as
superquadras, para facilitar o acesso do morador, e que o “fundo” fosse
voltado para a via de acesso, porque ali seria feito o abastecimento.
Entretanto, as lojas construidas voltaram suas vitrines justamente para
essas vias (em virtude da construcédo de residéncias na avenida W3), onde,
além dos estacionamentos, passaram a funcionar também o passeio coberto
para 0 pedestre acessa-las. Dessa forma, na face voltada para a
superquadra, que se caracterizou como o verdadeiro “fundo” das lojas, as

cintas arborizadas de enquadramento das superquadras configuram apenas
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0 percurso de transi¢do, privativo aos pedestres, entre as residéncias e as

atividades comerciais (Figura 89).
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Figura 89. Brasilia. Setor Residencial: o "fundo" do comércio voltado para a superquadra.
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

E justamente um comércio local a primeira parcela do Setor
Residencial de quem sai do Setor Meédico-Hospitalar. Nesse caso,
especificamente, os estabelecimentos comerciais ndo seguem a sugestao
da diversidade de estabelecimentos para atender os moradores das
superquadras sem que eles tenham de andar muito ou pegar seus
automoveis para grandes deslocamentos. E o comércio local da 302 sul que
tem a predomindncia de lojas que vendem medicamentos e itens
relacionados aos hospitais e, portanto, conhecido como “rua das farmacias”
(Figura 90).
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Figura 90. Brasilia. CLS 302: a rua das farméacias.
Fonte: Google Maps (agosto 1997).

Ao se analisar a espacialidade entre esse comércio local e a
superquadra da 302 sul, depara-se com a seguinte configuracdo espacial
(Figura 91): de um lado fachadas totalmente cegas e pintadas de verde no
“fundo” (Figura 92) e passagens muito estreitas entre os blocos de lojas
(Figura 93); do outro lado, na quadra residencial, um prédio duplo, o D e E,
gue foi implantado perpendicularmente ao caimento do terreno e gerou um

desnivel crescente ao longo da edificagdo (Figura 94).

Ao se utilizar a estratégia projetual de sustentar a materialidade do
edificio sobre pilotis, a intengéo era permitir gue o pedestre pudesse agregar
o térreo dos blocos ao seu percurso. Entretanto, nesse caso
especificamente, ndo é isso que ocorre. O prédio funciona como uma
barreira fisica para o caminhante, que tem seu percurso interrompido: ou ele
da a volta no prédio inteiro ou acessa o0 pilotis somente em pontos
especificos, onde estéo locadas escadas e/ou rampas (Figura 95).

146



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

{7s

v
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Fonte: SICAD (1997). Elaboracéo: Autora.

Figura 91. Brasilia. Setor Reside
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Figura 92. Brasilia. CLS 302: o "fundo" cego do comércio.
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 93. Brasilia. CLS 302: passagem estreita entre os blocos de lojas.
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 94. Brasilia. SQS 302: desnivel criado pela implantagao do bloco D e E.
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 95. Brasilia. SQS 302: o0 acesso do pedestre s6 acontece em pontos especificos.
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Portanto, na direcdo norte-sul, o percurso é delimitado por duas
barreiras: os blocos comerciais, como uma barreira fisica e visual; e o
edificio de apartamentos, apenas como fisica, jA que a liberacdo de seu
térreo ainda possibilita ao pedestre uma visdo além dele. Na outra diregéo,
leste-oeste, ao longo da calgcada coberta pela densa massa vegetal e que
separa as duas funcbes, comercial e residencial, a permeabilidade é

completa, tanto fisica quanto visual.

O pilotis tem a maior parte da sua apropriacdo feita pelos moradores
— homens e mulheres que transitam em fungcdo do horario comercial;
criancas brincando acompanhadas de babas (Figura 96); senhores sentados
sozinhos ou acompanhados de cuidadoras (Figura 97), conversando ou
lendo — e pelos porteiros e funcionarios limpando, encerando o chédo (Figura
98). Na calcada, moradores e funcionarios de locais proximos caminham em
um ritmo moderado (Figura 99) e, no “fundo” do espago comercial, alguns
funcionarios sentados em lugares improvisados para conversar, fumar e
esperar o retorno ao trabalho (Figura 100) e poucos moradores de rua que

pareciam utilizar algum tipo de droga (Figura 101).
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Figura 96. Brasilia. SQS 302: crianca com baba no pilotis do prédio (8 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 97. Brasilia. SQS 302: homens sentados no pilotis (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 98. Brasilia. SQS 302: funcionarios limpando e pedestres andando (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 99. Brasilia. SQS 302: pedestres caminhando na calcada (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 100. Brasilia. CLS 302: funcionérias sentadas no "fundo" do comércio (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 101. Brasilia. CLS 302: moradores de rua no "fundo" do comércio (14 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Observou-se nesse espaco um aspecto diferenciado em relagdo ao
que foi analisado até agora: os pedestres que circulam nessa espacialidade
estdo relacionados com um cotidiano mais intimo da cidade. Ou seja, séo
pessoas relacionadas a quadra residencial (que moram ou prestam servico
nela), que trabalham ali por perto ou que utilizam a calgada como passagem
(geralmente em direcdo a algum ponto de transporte publico). Nado ha a
diversidade do publico como no centro da cidade, que recebe pedestres das

cidades satélites e areas préximas ao Distrito Federal.

Com isto, pode-se chegar a outra conclusdo em relagéo a “rua das
farmacias”. Como esse comércio esta totalmente voltado para o publico dos
hospitais (tanto pelo tipo de estabelecimento como pela configuracéo
fechada de seus blocos), ndo ha qualquer interagcdo comércio local-quadra
residencial nesse exemplo analisado. Dessa forma, o0 renque de
estabelecimentos funciona como uma grande barreira que isola o setor de
habitacdo do seu setor imediato e do centro da cidade. Esse comércio local
parece ndo fazer parte da escala residencial em que esta inserido, mas se
configura como um “anexo” dos hospitais para os quais esta voltado e
funciona como um fechamento e um isolamento do movimento que vem do
centro urbano. Em outras palavras, tem-se a impressao de que é nele que o
movimento central mais intenso, que ja decresceu ao longo do percurso, tem
seu fim e € somente depois dele que se inicia de fato o carater doméstico da

capital.

Aléem disto, no percurso descrito até agora, desde a plataforma da
Rodoviaria, a continuidade do percurso do pedestre foi limitada ou
interrompida em alguns pontos: entre o Setor de Diversdes e o Comercial
pelo Unico percurso possivel, entre o0 Comercial e o Médico-Hospitalar pelas
vias de automoveis, no proprio setor de hospitais pela aleatoriedade da
implantagé@o do conjunto e, novamente, deste setor para o Residencial. Nota-
se, portanto, que, na direcdo norte-sul, nas transicdées de um setor para o
outro, pelo menos nas que foram aqui analisadas, ndo existe a livre

circulacao para o pedestre.
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3.2.9 SETOR RESIDENCIAL SuL - SQS 302 E CLS 302/303

A préxima espacialidade € a relacdo dessa mesma superquadra na
302 sul com seu outro comércio local, o da 302/303 sul, que possui uma
configuracdo completamente diferente da anterior (Figura 102). A quadra
residencial nesse outro lado ndo tem seu limite marcado por algum edificio,
como era o caso do bloco duplo D e E. Em compensac&o, com um solo livre
e gramado, todo no mesmo nivel, com calcadas demarcando caminhos
aleatdrios, ha um parque infantil coberto por uma densa massa vegetal que
chega até o comércio (Figura 103). Este, por sua vez, apesar da mesma
configuracdo dos quatro blocos em sequéncia, esta sofrendo um movimento
de “retorno” de suas lojas para a quadra residencial. Ou seja, assim como foi
proposto durante o planejamento da cidade, os estabelecimentos estéo
voltando seus acessos e fachadas para o que era considerado como “fundo”
das lojas, para o lado das habitacdes (Figura 104). Esse retorno, além de
configurar novas espacialidades, estabelece também uma nova relacdo

entre essas duas func¢des, integrando-as ainda mais.

| A * R ,
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Figura 102. Brasilia. Setor Residencial: SQS 302 e CLS 302/303.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracao: Autora.
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Figura 103. Brasilia. SQS 302: auséncia de bloco que delimite a quadra residencial.
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 104. Brasilia. CLS 302/303: retorno das lojas para a quadra residencial (12 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).

Durante o funcionamento desses estabelecimentos, notou-se que os
pedestres que chegam “pelos fundos” ja utilizam os novos acessos e,
principalmente no fim de semana, os pedestres apropriam-se de espacos de
convivéncia por mais tempo — enquanto o pai lancha, o filho brinca pelo
gramado livre da superquadra e, sem sair da sua cadeira, o pai pode
acompanhar seu filho ainda que visualmente, como € o caso da Figura 104.
Essa era a real intencdo ao se propor a estratégia projetual de se liberar o
solo para, dentre outros fatores, permitir um livre circular. A configuragéo
dessa espacialidade possibilita que o pedestre realmente escolha seus
percursos sem ser interrompido pela velocidade veicular e, com a
permeabilidade visual, se sinta “seguro” por “dominar” o espago em que se

encontra, so pelo fato de conseguir enxergar além de onde esta fisicamente.

Entretanto, ainda que algumas lojas ja tenham se voltado para a
guadra, a maioria ainda ndo o fez, permanecendo com a configuracdo do
“fundo” cego. Nesses espacos que ndo podem ser “vigiados” por quem esta

no comércio ou mais distante, assim como no exemplo do comércio local
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anterior, moradores de rua se alojam, nos dias Uteis e principalmente nos
finais de semana, quando ndo sdo incomodados (Figura 105). Esse fato
ainda traz certa inseguranca para quem vivencia o local ou, dependendo da

hora, por quem passa por ali.

R
S

Figura 105. Brasilia. CLS 302/303: morador de rua no "fundo" das lojas (14 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

O percurso pavimentado que existe entre a quadra residencial e o
comércio, na direcdo leste-oeste, também €& coberto pela densa massa
vegetal e é apropriado por outros grupos sociais que ndo sé os moradores,
COMO No caso anterior. Isso porque, como na superquadra 102 (“abaixo” da
302) ha duas escolas publicas e na entrequadra da 102/103 ha um acesso
para a estagdo do metrd, grande parte do fluxo nessa calcada esta
relacionada a esses servicos. No horario de inicio e término das aulas é
comum criangas uniformizadas (Figura 106), acompanhadas ou n&o, e no
inicio e fim do dia, funcionarios que trabalham ali por perto que, ao
caminharem nessa direcao, vao para a avenida W3 sul ou para essa estagao
do metrd. Além desses grupos sociais, ao longo do dia e principalmente nos
fins de semana, alguns moradores passeiam com cachorros (Figura 107),

criangas, acompanhando idosos, etc.
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Figura 106. Brasilia. SQS 302: crian¢a uniformizada (12 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 107. Brasilia. SQS 302: moradora passeando com cachorro (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).

158



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

Essa espacialidade, apesar de teoricamente exercer as mesmas
funcdes que a anterior, tem outro tipo de vivéncia, seja pelo fato do retorno
de alguns estabelecimentos do comércio ou pela auséncia de um prédio
residencial que “delimite” o fim da quadra. Ou seja, nesse caso, para o
pedestre o espaco livre da superquadra avanca pelo espaco do comércio
local e a auséncia de limites de ambas as funcdes configura um generoso
espaco permeavel, que pode ser livremente apropriado pelo caminhante,
utilizando os passeios pavimentados ou ndo. Isso demonstra, ao contrario da
critica de que a separacdo das atividades separa também o cotidiano do
habitante, que a divisdo das atividades em setores pode funcionar para
organizar o tecido urbano e, além disso, favorecer e facilitar o dia a dia do

pedestre.

Outro ponto relevante é que ndo se pode generalizar. Ou seja, uma
estratégia de projeto adotada em diversos casos ndo pode ser considerada e
criticada da mesma forma em todos os lugares. Deve-se sempre analisar
cada caso, pois suas especificidades certamente o diferenciam dos outros. E
explicita a diferenca desses dois exemplos aqui analisados entre comeércios
locais e areas residenciais. Uma mesma quadra pode ter relacdes distintas
com seus setores imediatos, justamente pelas diferentes configuracdes

espaciais de cada um.

3.2.10 SETOR RESIDENCIAL SuUL - SQS 303

Para finalizar o percurso de analise, uma espacialidade interna da
superquadra da 303 sul (Figura 108). A disposicdo dos edificios nas
extremidades da quadra permitiu que a parte central ficasse livre, tanto de
materialidade como das vias veiculares, para a locacdo de equipamentos
coletivos — parque, quadra poliesportiva, bancos, mesas — que, encontrados
em bom estado de conservacdo, favorecem as atividades exercidas ali
(Figura 109). Além disso, com apenas um bloco implantado de maneira
“‘desfavoravel”’, ou seja, perpendicular as curvas de nivel, a maioria é
paralela ao desnivel do terreno, o que possibilita que seus térreos figuem no
mesmo nivel das cal¢cadas.
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Figura 108. Brasilia. Setor Residencial: SQS 303.
Fonte: SICAD (1997). Elaboracgéo: Autora.

Figura 109. Brasilia. SQS 303: implantagao favoreceu o espaco publico interno (10 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).

Essa configuracdo representa, portanto, a intencéo de Costa (1957)
guando propds o uso do pilotis no térreo dos blocos residenciais: ao elevar a
materialidade do edificio do solo, pretendia deixar o solo livre para que o
pedestre tivesse total liberdade em escolher seus percursos, fossem eles

pavimentados ou ndo. Além dessa permeabilidade fisica, possibilitasse
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também a visual para que o caminhante tivesse uma visdo de todo o

conjunto do quadrilatero residencial (Figura 110).

" it SRR, 5 : Sk = ==, < P 5, 3
Figura 110. Brasilia. SQS 303: liberac&o do solo possibilita permeabilidade visual para
guem caminha pela quadra (12 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).

Dessa forma, ao contrario da SQS 302, que néo possui variedade de
equipamentos, hd uma diversidade de apropriacfes na 303 sul: durante a
manha criancas brincam no parque infantil (Figura 111), acompanhadas de
pais ou babéas, senhores acompanhados de cuidadoras se retnem nos
bancos embaixo das arvores (Figura 112), mulheres vdo e voltam do
mercado com seu carrinho de compras (Figura 113), homens e mulheres
leem sentados nos bancos (Figura 114); e a tarde homens sentados as
mesas jogando baralho (Figura 115), meninos brincam na quadra e andam
de bicicleta (Figura 116), pedestres circulam pelas cal¢cadas e priorizam 0s
percursos sombreados, etc.

161



O CIRCULAR POR BRASILIA: O CAMINHAR DO PEDESTRE NA CIDADE MODERNA

Figura 111. Brasilia. SQS 303: criang¢as brincando no parque infantil (10 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 112. Brasilia. SQS 303: senhores com cuidadoras (10 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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Figura 113. Brasilia. SQS 303: senhoras com carrinhos de compra (8 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).

Figura 114. Brasilia. SQS 303: homem sentado em um banco lendo jornal (8 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 115. Brasilia. SQS 303: homens jogando baralho (16 horas).
Fonte: Autora (12 novembro 2012).
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Figura 116. Brasilia. SQS 303: meninos brincando (16 horas).
Fonte: Autora (11 novembro 2012).
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De todos os setores aqui analisados, o Residencial é o primeiro que
tem espacialidades totalmente livres da circulacdo veicular, como na
transicdo entre quadra e comeércio local, por exemplo. Além disso, as
quadras escolhidas na faixa das 300 estdo separadas também da velocidade
maior das vias paralelas ao Eixo Rodoviario-Residencial. Dessa forma, as
espacialidades internas de cada quadra e suas apropriagcdes parecem mais

“protegidas” da escala de cidade grande.

Nesse capitulo, concluiu-se, portanto, que ao longo do percurso
analisado, do centro da cidade até o Setor Residencial, nem sempre a
liberacdo espacial implantada representa uma livre circulagdo para o
pedestre. Ainda durante a implantacdo da cidade, com a fragmentacao
espacial na parte central, configuraram-se setores desarticulados, como é o
caso da transicdo do Setor de Diversdes para o Comercial, que é feita por
um unico percurso: uma calcada que vence o vao do vazio entre os dois
setores. Essa limitacdo em um unico caminho possivel vai de encontro a
intencdo projetual da liberacdo espacial que era de restituir o chdo para o
pedestre e permitir que ele circulasse livremente, pela diversidade de

percursos, delimitados ou néo.

Dentre as estratégias projetuais utilizadas para se implantar o ideério
da livre circulagdo, duas foram significativas para a permeabilidade do
pedestre: (i) separacao das vias veiculares e dos passeios de pedestres; (ii)
liberacdo do solo urbano dos limites da propriedade privada. Em relacéo a
primeira, observaram-se trés aspectos. O primeiro é que essa estratégia de
separacao das vias de circulacdo por si s6 nao € suficiente para garantir a
presenca do caminhante nos espacgos destinados a ele. Em frente ao Conic,
por exemplo, a praga existente ndo possui uma apropriagao condizente com
a sua funcéo. Isso porque, com a liberacdo do espaco de qualquer fluxo
veicular, esperava-se que o espaco totalmente privativo ao pedestre fosse
“‘melhor” utilizado, com apropriagdes variadas e de maior permanéncia.
Entretanto, pela caréncia de uma estrutura que atraia o pedestre — amplos
espacos sombreados com bancos, atividades nos fins de semana,

permeabilidade visual, etc. — a praca € praticamente utilizada pelos
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funcionarios e trabalhadores do Conic em horarios de descanso ou por

visitantes e moradores de rua em certos momentos do dia.

O segundo aspecto observado € que, apesar da intencdo de separar
as vias de circulacdo, quando estas permanecem contiguas, como no caso
da plataforma superior da Rodoviaria ou as margens do Setor Comercial,
esta separacdo do circular ndo acontece por completo. Ou melhor, o
pedestre ndo se desloca somente pelo percurso pavimentado que foi
destinado a ele, utiliza também as vias veiculares para encurtar seu

percurso, mesmo que se misture com a alta velocidade.

Talvez, uma das causas dessa mistura, ainda que o pedestre tenha
percursos proprios, seja o fato da permeabilidade de sua circulagédo
acontecer somente dentro dos setores, isoladamente. Ou seja, ao longo do
percurso de analise notou-se que a setorizacdo da livre circulacdo do
pedestre acontece apenas na direcdo leste-oeste. Por exemplo, os platés do
Setor Comercial — sequéncia continua de edificios com os térreos livres
formando galerias — e as cal¢cadas que margeiam o setor possibilitam que o
pedestre caminhe ao longo da direcéo leste-oeste. Ja entre esse setor e 0
Médico-Hospitalar, seguindo na direcdo norte-sul, a permeabilidade néo
existe, pois a transicdo entre setores € marcada por vias veiculares com
velocidade méaxima de 60 km/h. Essa configuracdo faz com que os setores
acabem se fechando neles mesmos e gerem, inevitavelmente, uma

segregacao espacial para quem caminha pela parte central da cidade.

No caso do Setor Médico-Hospitalar, especificamente, esse
fechamento acontece também por outra razdo. Com a falta de servigos além
dos hospitais, o setor esta voltado somente para atender os pacientes, o que
0 segrega em relacdo aos setores imediatos. Antes e apds o atendimento,
0S pacientes que ndo possuem automadveis até percorrem 0s outros setores,
mas basicamente pela dependéncia de transporte publico. Outro aspecto
especifico deste setor é a interrupcéo fisica e visual dos percursos de quem
caminha por seus espacos internos. A primeira interrupgdo acontece pelas
calcadas que, ao circundarem cada edificio isoladamente, ndo permitem

uma continuidade no caminhar do pedestre que, obrigatoriamente, tem que
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atravessar as vias veiculares para ir de calcada a outra. A segunda
interrupcdo, no campo visual, ocorre pelas edificacbes de dimensdes
variadas que, além de ndo possuirem o térreo livre, sGo compostas por

fachadas que nao dialogam com o espaco externo imediato.

O terceiro aspecto observado em relacdo a separacdo das
circulacbes é a desproporcdo entre pedestres e veiculos mecéanicos, nesse
caso, especificamente, os automoveis. A cidade foi pensada para
contemplar também o automovel, mas na proporcdo de um veiculo para
cada familia, e ndo um para cada individuo. Com a deficiéncia do transporte
publico e a entrada crescente de automoveis em circulacdo ao longo dos
anos, esse tipo de veiculo dominou grande parte do cenario urbano. Ou seja,
praticamente ndo ha mais a dicotomia entre a hora de estar dentro do
carro/ser pedestre. O pedestre € quase sempre representado pela classe
mais baixa e que, por ndo morar no Plano Piloto, acaba ndo permeando os
espacos mais internos da cidade, como nas superqguadras, por exemplo.
Esse pedestre se limita a circular no centro da cidade, onde as atividades
sociais o atendem, e utiliza a rodoviaria como meio de acesso para as

espacialidades que frequenta.

Nota-se ainda um agravante no caso da capital que, por causa da
grande diferenca de renda, tem habitante que dificilmente vai poder comprar
um carro, ele s6 podera utilizar o transporte publico ou caminhar pela rua.
Essa realidade representa uma percepc¢do diferenciada da cidade j& que a
capilaridade que o automodvel tem, por poder circular em vias menores que
“adentram” a cidade, o 6nibus nao tem, pelo fato dos veiculos de transporte

publico s6 poderem circular nas vias principais.

Em relacdo a segunda estratégia adotada para se implantar o ideario
da livre circulagao, a liberacdo do solo urbano dos limites da propriedade
privada, utlizou-se o pilotis no térreo dos blocos residenciais das
superquadras e as galerias no Setor Comercial. Com a elevacdo da

materialidade do edificio em relagdo ao “chdo” da cidade, a intencao era de
propiciar ao pedestre ndo s6 uma permeabilidade visual que fosse além da

edificacdo, mas uma continuidade em seu percurso, onde o volume
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construido ndo representasse uma barreira que interrompesse o0 seu

caminhar.

Pode-se afirmar que essa elevacdo de materialidade possibilita sim
o livre circular do pedestre. Tanto o pilotis quanto as galerias, quando
implantados de maneira favoravel e dialogando com seu entorno, funcionam
como uma moldura da paisagem para o caminhante que, ao poder enxergar
além de onde estd, tem mais seguranca e percepcdo do espaco/setor em
gue se encontra. Essa permeabilidade visual também permite que o
pedestre consiga identificar a linha do horizonte por entre as edificagdes, 0
que é, sem duvida, umas das principais caracteristicas de Brasilia.

Nas superquadras analisadas, h& situacfes em que essa estratégia
de elevacao da materialidade deu certo e em outras que ndo deu. Na quadra
303 sul, por exemplo, como a maior parte dos edificios foi implantada
paralelamente as curvas de nivel, € possivel uma continuidade visual e de
passeios entre 0 solo publico e o térreo das edificacbes. Com espacos
privativos para os pedestres, livres da circulagdo veicular, os equipamentos
urbanos ali instalados atraem moradores e visitantes que, ao aproveitarem a
sombra da densa massa vegetal distribuida por toda a quadra, permanecem

por mais tempo em suas atividades.

Ja na quadra 302 sul, o bloco D/E, aquele que “delimita” a transigao
para o comércio local da rua das farméacias, € um exemplo onde a
implantacdo desfavoravel do edificio prejudicou a qualidade do espago
publico. Além de ser um bloco duplo, sua implantacdo perpendicular em
relacdo ao caimento do terreno o transforma em uma barreira fisica para o
pedestre, jA que uma das pontas fica muito acima do nivel da calcada.
Nesse caso, o caminhante s consegue atravessar o térreo utilizando
escadas e rampas em pontos especificos, o que acaba por delimitar o seu

percurso.

Ainda nesse cenario do bloco D/E e a transicdo para 0 comércio
local da rua das farmécias, outra espacialidade sem a interrup¢do do fluxo
veicular, a circulacéo de pedestres deveria ser livre. Entretanto, pelo fato dos

estabelecimentos comerciais estarem voltados para o atendimento do
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publico dos hospitais e pela configuracdo dos blocos de lojas — o “fundo”
cego e estreitas passagens até a superquadra — 0 percurso do pedestre,
ainda que nao esteja totalmente impedido por barreiras fisicas, € prejudicado
pela auséncia de permeabilidade visual. Ou seja, 0s blocos comerciais
funcionam como uma barreira fisica e visual ente a &rea residencial e o

centro da cidade para o caminhante.

Uma situacdo divergente é no caso da transicdo dessa mesma
quadra com o outro comércio local, o da 302/303. Ali, o retorno de algumas
lojas para o quadrilatero residencial criou espacialidades convidativas e
agradaveis tanto para quem passa pelo local, como para o morador ou o

consumidor que utiliza os servicos do comércio.

Nas superquadras, outro fator que vai de encontro a intencao inicial
de liberacdo do solo por meio do pilotis é o processo de ocupacdo dos
térreos livres sob o discurso de protecdo e necessidade de controle de
seguranca. Processo esse que ja havia sido denunciado por Costa durante o
Seminario realizado no Senado Federal em 1974, quando o urbanista alertou
para o perigo que era fechar o pilotis, ja que essa era uma das
caracteristicas fundamentais da vida da quadra de Brasilia. Talvez, logo no
inicio de capital, tenha existido uma permeabilidade completa, entretanto,
com o passar dos anos, passou-se a exercer um controle maior: barreiras
fisicas ou invisiveis, cercas ou cameras, porteiros instruidos a ndo permitir

que criancas brinquem e pedestres passem embaixo do prédio.

Dessa forma, com a permeabilidade controlada nos espacgos
residenciais, o pedestre ndo tem mais o livre arbitrio e a autonomia de
escolher por onde passar, esta sujeito somente aos percursos delimitados.
Esse € um exemplo de que Brasilia pode até ter conseguido materializar
algumas das premissas iniciais, mas que, com o tempo, estdo se perdendo
devido ao aumento do controle e do isolamento do individuo, fatores que

deixam o conceito do livre circular cada vez mais no discurso.
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CONSIDERACOES FINAIS

Brasilia, como uma das maiores concretizacdes do Movimento Moderno no
século XX, teve sua concepcdo urbana pensada a partir desse ideario
moderno de liberac&o do solo. A capital, planejada por Lucio Costa em 1956,
passou por um continuo processo ao longo dos seus cinquenta e trés anos,
mas que nessa pesquisa foi destacado em trés momentos: o projeto inicial, a

implantacéo da cidade e a vivéncia atual.

No projeto entregue para o Concurso Nacional do Plano Piloto da
Nova Capital do Brasil, como foi levantado no Capitulo 2 dessa dissertacao,
Lucio Costa optou por uma concepc¢do urbanistica onde, a partir do
cruzamento de dos eixos principais, o desenho da cidade fosse adaptado a
topografia local. Dessa forma, a cidade seria organizada de acordo com as
trés fungbes urbanas — habitar, trabalhar e recrear — para ordenar o tecido
urbano e orientar a separacao das atividades em distintos setores, enquanto
gue a quarta funcao, o circular, deveria facilitar o deslocamento do habitante

entre as outras trés anteriores.
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Esse circular, baseado na estratégia moderna de separacdo das
vias, foi caracterizado de acordo com a funcéo especifica de cada percurso.
Ou seja, propds-se a circulacao veicular por meio de uma hierarquia de vias:
as de maior dimensao, que cortam a cidade na direcdo norte-sul e leste-
oeste, abrigariam as maiores velocidades e os varios tipos de veiculos
mecanicos — automoveis, 6nibus, vans; e as de menor dimensao receberiam
uma velocidade menor e teriam maior restricio quanto ao tipo de veiculo
mecanico que poderia circular nela. Com essa proposta, o intuito era garantir
gue o grande fluxo veicular ndo “invadisse” a escala mais intima da cidade.
Em outras palavras, a intencdo era garantir certa privacidade nos espacos
mais internos da capital, onde deveria prevalecer o habitante, livre de

obstaculos para poder circular por onde quisesse.

Entretanto, com a implantacdo da capital que comecgou logo em
1957, essas intengcdes nao foram aplicadas integralmente no espaco
construido. Com o deslocamento de um trecho do conjunto urbano em 800
metros para leste, houve uma série de adaptacfes feitas para atender a
ampliacdo da parte central da cidade. A construcdo dos terraplenos nos
setores adjacentes a plataforma central e, posteriormente, a interrupcao
destes para evitar o cruzamento das vias veiculares, ocasionou a

fragmentacao do tecido urbano do centro da capital.

Essa segregacdo espacial representou um dos fatores que
prejudicou a permeabilidade do pedestre e foi de encontro ao que havia sido
pensado na concepcao inicial de Brasilia. Planejado para ser um centro livre
do trafego intenso de veiculos, a intencdo era reservar um espaco que
priorizasse 0 caminhante, onde este pudesse acessar 0s setores imediatos
por meio de percursos variados e permeaveis. Entretanto, a interrup¢do dos
terraplenos construidos impediu essa possibilidade de percursos, como, por
exemplo, no caso do Setor de Diversbes e Setor Comercial Sul. Os
percursos ficaram reduzidos somente a travessias pontuais que ligam a

plataforma central com os setores adjacentes.

Ao se analisar entdo a vivéncia do caminhar do pedestre na area

central sul da capital — com observacdes feitas no més de novembro de
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2012 — notaram-se trés aspectos referentes ao processo de consolidacao da
capital que influenciaram na permeabilidade dos transeuntes. O primeiro
deles é a implantacdo dos edificios. Ou seja, a maneira como um edificio foi
implantado, adaptado ou ndo a topografia local, teve influéncia direta na
qualidade do espaco publico que o cerca e, consequentemente, No percurso

do pedestre.

No Setor Residencial, as distintas implantacbes dos blocos
residenciais sobrepostos sobre pilotis — estratégia proposta por Lucio Costa
para liberar o solo dos limites da propriedade privada e propiciar ao pedestre
uma permeabilidade fisica e visual — geraram diferentes espacialidades que
interferem nas apropriacfes sociais. Na quadra 303 sul, por exemplo, a
intencao da liberagcédo do solo se concretizou, pois a maior parte dos edificios
foi implantada paralelamente as curvas de nivel, o que possibilitou uma
continuidade visual e de passeios entre 0 solo publico e o térreo das
edificacbes. Em contraponto, na quadra 302 sul, o bloco D/E implantado
perpendicularmente ao terreno prejudicou o percurso continuo do pedestre,
jd que o caminhante s6 consegue atravessar o térreo utilizando escadas e

rampas em pontos especificos.

Um segundo ponto observado em relagdo a implantacdo da cidade
foi a preocupacdo com a organizacdo das atividades e de suas
espacialidades dentro de cada um dos setores, isoladamente, e ndo com a
interacdo entre eles. Essa realidade, dentre outras consequéncias, gerou
uma permeabilidade para o pedestre que se limita também aos espacos
internos destes setores. No Setor Comercial, por exemplo, apesar da
interrupcdo do percurso do pedestre pelas vias veiculares que foram
implantadas na direcdo norte-sul, a sequéncia continua de edificios com
galerias nos térreos possibilitou que o pedestre, ainda que tenha de subir ou
descer de acordo com a inclinagéo natural do terreno, caminhe sem grandes

barreiras na direcao leste-oeste.

Entretanto, entre esse setor de comércios e o proximo, o Setor
Médico-Hospitalar, a permeabilidade na dire¢cdo norte-sul ndo existe, pois a

transicdo entre setores € marcada por vias veiculares com velocidade
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méaxima de 60 km/h. O pedestre entdo fica limitado a atravessar as vias com
seguranca somente em alguns pontos onde ha semaforos. Situacéo
semelhante acontece na transicao entre o setor dos hospitais e o residencial.
Essa configuragdo faz com que os setores acabem se fechando neles
mesmos e gerem, inevitavelmente, uma segregacdo espacial para quem

caminha pela parte central da cidade.

O terceiro aspecto que influenciou na permeabilidade do pedestre é
em relacdo a adocdo da estratégia de separacdo das vias de circulacéo
veicular em relagdo as tramas autdbnomas para os caminhantes. Com a
hierarquia e a delimitacdo das vias veiculares, impediu-se que a alta
velocidade dos veiculos mecéanicos alcancasse as espacialidades internas
da cidade, as quais foram reservadas para a vivéncia do pedestre. Ou seja,
com essa separacdo de circulagdes, o caminhante ndo vai se deslocar as
margens das vias por onde os veiculos passam. Seu percurso se tornou
independente. O pedestre estd andando no meio da cidade, local, de fato,

feito para ele usar.

Esse pode ser um dos fatores pelos quais a critica aponta Brasilia
como uma cidade desfamiliarizada, posto que, quando se passa de
automovel, ndo se veem pessoas nas ruas. De fato, isso ocorre, mas porque
o percurso delimitado por este veiculo ndo condiz com o percurso do
pedestre. Observou-se, entdo, que, além de se deslocar dentro de um
automoével somente por vias delimitadas, deve-se, necessariamente,
percorrer a cidade a pé, como foi visto no caminhar do Certeau. E apenas ao
caminhar pelos espacos internos de Brasilia que se pode apropriar da

capital.

Portanto, concluiu-se que Brasilia, apesar de ter tido sua concepcéo
urbanistica planejada, teve um descompasso entre as trés fases aqui
citadas: projeto, construcéo e apropriacdo dos espacos livres. As mudancas
e adaptacdes feitas em relacédo ao projeto, a partir da implantacao da cidade,
nem sempre respeitaram as premissas iniciais, como a liberacéo do solo e o
livre circular. Para se verificar como, de fato, a cidade se consolidou, ndo é

pertinente observar a capital com base nas categorias de analise utilizadas
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para as cidades tradicionais, sob pena de fatalmente gerar resultados

frustrantes.

As espacialidades construidas pelo cotidiano dos habitantes devem
ser consideradas e estudadas para que se possa compreender a
configuracédo dos espacos livres e abertos da capital. Adotou-se o caminhar
pela cidade e ndo a margem das vias de velocidade, conforme o projeto da
cidade moderna que considerava a liberacdo do solo da cidade configurando
uma nova forma de espaco publico. Entretanto, considera-se como premissa
a visao totalizante e hierarquica da paisagem construida pela velocidade do

fluxo de veiculos em suas vias.

Em Brasilia, portanto, ha uma dicotomia na percepcao da cidade: a
de quem esta dentro de algum veiculo sob o efeito da velocidade e a de
guem caminha por seus espacos publicos. Considerar essa condicao parece
ser a unica forma pela qual é possivel se compreender e se apropriar de fato

da Brasilia planejada, construida e vivenciada.
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