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RESUMO: O objetivo do estudo é analisar qual o impacto da morfologia/sintaxe urbana
(em seu aspecto sisttmico) na promocdo de viagens a pé em espacgos urbanos
situados no Distrito Federal. E verificar de que modo os preceitos de Jane Jacobs, Jan
Gehl e Bill Hillier, de fato, alimentam a vida no espaco urbano. Sendo assim, e com
base no trabalho de Barros (2014), eis que a presente pesquisa pretende verificar se 0s
resultados alcancados para espacgos urbanos europeus (mais precisamente em
Portugal — Lisboa) se confirmardo em espacos situados no contexto da América Latina,
mais especificamente no Distrito Federal (Brasil). Para isso, foram coletados dados em
trés regides do DF: Varjao (Malha Organica ou Irregular); Taguatinga (Malha Ortogonal
ou Regular); e a unidade de vizinhanca modelo do Plano Piloto 107/307 e 108/308 sul
(Malha Modernista). Esses dados foram tabelados e submetidos a estatisticas basicas
entre as variaveis. Utilizou-se o software Depthmap® para feitura de mapas axiais e de
segmentos dos trés estudos de caso supracitados, o que permite o célculo de um
conjunto de variaveis ou indices, a mensurar: conectividade, segregacao, integracao,
etc. A partir dai, foi possivel verificar: a importancia da diversidade de usos (Jacobs),
misturando usos principais em diferentes horarios para manter a rotatividade de
pessoas no local (que acabam se tornando os olhos da rua). Isso garante maiores
seguranca, fluxos e valorizacdo econdmica do local. Também verificou-se a
necessidade de maior conectividade entre 0s espacos, para que as distancias
percorridas sejam menores (Jacobs) e a importancia do numero de portas e detalhes
na fachada para um fluxo de pessoas ativo e mais convidativo (Gehl). E, por fim, a
Teoria da Logica Social do Espaco, criada por Hillier e Hanson (1984), teve grande
relevancia para o projeto ja que sua criagcdo, amparada pelos pensamentos sistémico e
estruturalista (cf. Derrida, 1971; Foucault, 1971; Hillier et al., 1993; Lefebvre, 1999;
Capra, 2003), deriva da preocupagao que, segundo Hillier e Hanson (1997), “...] as
teorias [espaciais] tem sido extremamente normativas e pouco analiticas”. Entao, estes
subsidios supracitados tornam-se meios de analisar o impacto da morfologia/sintaxe
urbana em seu aspecto sistémico, permitindo ao pesquisador refletir sobre a cidade de
acordo com as articulagbes urbanas. Assim, foi possivel investigar o relacionamento
entre o espaco construido — o edificio ou a cidade, grosso modo referido como
arquitetura — e a sociedade — vista como um sistema de possibilidades de encontros
(Holanda, 2002).

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Sintaxe espacial. Pedestres.
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INTRODUCAO

A transformacdo nos espacos urbanos ao longo do tempo, inclusive para
expressar um progressivo foco no veiculo particular pode ser investigada, de acordo
com Medeiros (2013), quanto as diferentes geometrias e topologias urbanas — relacdes
e hierarquias. O que significa explorar a perspectiva do estudo da forma para a
compreensdo de como as transformacfes na cidade, inclusive entre as escalas
humana e motorizada, afetam/podem afetar o ato de caminhar.

Cabe ressaltar, que o fato da maioria dos planejadores urbanos, arquitetos,
urbanistas etc ndo observarem a forte influéncia exercida pela forma urbana nos
deslocamentos, como atesta Barros (2014), faz com que 0s espacos sejam pensados,
muitas vezes, de forma inadequada para as pessoas, tornando as cidades voltadas aos
carros e ndo as pessoas (Gehl, 2010).

E sob este prisma que este trabalho visa apresentar os resultados preliminares
de um estudo realizado em trés cidades do Distrito Federal — Varjao, Taguatinga e
Plano Piloto (Asa Sul) — com base na metodologia qualitativa utilizada por Barros
(2014), de modo a verificar como ocorre o desempenho destas trés é&reas, com

distintas caracteristicas morfoldgicas, no que tange a vida nos espacos.



CAPITULO 1: REFERENCIAL TEORICO
1.1. Forma Urbana

Para Kostof (1992, 2001), ha principalmente dois tipos de forma urbana: a
irregular/orgéanica e a regular/grelha/ortogonal/tabuleiro de xadrez. No entanto, para o
autor, as cidades ndo sdo compostas de maneira rigida por tais tipos de malha, mas
sim pela mistura existente entre os extremos de regularidade e de irregularidade.
Dificilmente se conseguiria ter hoje um desenho homogéneo que se distribua por toda a
cidade.

Alexander (2006), ao investigar a tematica, assume uma diferenciacdo em
formas: (a) naturais — para aquelas malhas cujo surgimento se da de maneira “natural’,
‘organica” (as ditas organicas/irregulares) — e (b) artificiais — para as que nascem do
papel, por meio dos desenhos de projetistas/planejadores urbanos (usualmente
reguladas, sejam em maior ou menor grau — variando do tabuleiro de xadrez perfeito ao
traco modernista ou contemporaneo).

A considerar as informagBes prévias, para pesquisa e tendo em conta 0s
estudos de caso, assumem-se trés tipos de malhas: (a) organical/irregular, (b)
ortogonal/regular/tabuleiro de xadrez, e (c) pésmoderna/contemporanea. As categorias
sd0 as mais recorrentes e paradigmaticas na literatura consultada, além de serem

compativeis com os bairros que servirdo de estudo de caso.

1.2. Teoria da Logica Social do Espaco

O objetivo principal da Teoria da Logica Social do Espaco € investigar o
relacionamento entre o espaco construido — o edificio ou a cidade, grosso modo
referido como arquitetura — e a sociedade — vista como um sistema de possibilidades
de encontros (Holanda, 2002).

A SE, por meio de um método e de técnicas, estabelece relacbes entre
categorias em dois ambitos: (1) a funcao do espaco, produto das relacdes intrinsecas —
ambito sintatico; e (2) o significado do espaco — ambito semantico — como ocorre a
relacdo entre grupos e individuos, clivagens sociais, hierarquias de poder.

A criagédo da teoria, amparada pelos pensamentos sistémico e estruturalista (cf.
Derrida, 1971; Foucault, 1971; Hillier et al., 1993; Lefebvre, 1999; Capra, 2003), deriva



da preocupacédo que, segundo Hillier e Hanson (1997), “[...] as teorias [espaciais] tem
sido extremamente normativas e pouco analiticas”.

A abordagem contempla técnicas de entendimento e representacdo do espaco,
incluindo a estrutura da malha viaria, fornecendo subsidios que permitem ao
pesquisador investigar a cidade de acordo com as articulagdes urbanas.

De acordo com Hillier (2005), existe um grande problema que remanesce nos
estudos que se dedicam as cidades, em seus diversos niveis: a cidade &
continuamente entendida a partir do aspecto social ou fisico, com socidlogos dedicados
especialmente a primeira feicdo e arquitetos/engenheiros a segunda. Parece faltar,
portanto, a conexao, e afirma: “historicamente, o objetivo da Sintaxe Espacial foi
construir a ponte entre a cidade humana e a cidade fisica”.

Das representacdes recomendadas pela Teoria da Logica Social do Espaco
para estudos configuracionais (espacos convexos, campos visuais e linhas), duas sao
de particular interesse para esta pesquisa: campos visuais (mapa de visibilidade ou

isovistas) e linhas (mapas axiais e de segmentos).

1.3. Vida urbana
1.3.1. Jane Jacobs

Jacobs (2001), ainda no inicio da década de 60, decidiu publicar o registro de
suas sensacgOes acerca das cidades dos EUA. O incbmodo que sentia baseava-se na
necessidade de arquitetos, urbanista e planejadores urbanos terem mais ciéncia a
respeito de que componentes tornavam uma cidade mais viva, 0 que requeria a
compreensao das articulagbes inerentes ao espaco urbano. Jacobs (2001) formulou
guatro condicbes que acreditava serem essenciais para que houvesse diversidade
‘exuberante’ nas ruas em espacos publicos urbanos, o que favorecia seu uso, portanto
gerando fluxos e seguranca.

(a) Necessidade de usos principais combinados — diversidade de usos

(b) Necessidade de quadras curtas — maior conectividade entre 0os espacos

(c) Necessidade de prédios antigos — idades variadas dos prédios

(d) Necessidade de concentracao — densidade urbana significativa.



Ressalta-se, entretanto, que para este trabalho, devido o reduzido tempo e a dimenséao
da pesquisa, apenas a 12 condicao (usos principais combinados) sera estudada.

Na perspectiva de Jacobs (2001), o que parece crucial para uma melhor
dindmica e vida urbana é o fator “diversidade”. Destacou como critérios prioritarios:
diversidade de usos e tipos edilicios (em oposicdo a padronizacdo), presenca de
guadras curtas (0 que significa uma relacdo mais alimentada de vias articulando as
quadras), existéncia de edificios de variadas idades, densidade construida e
populacional (os pélos maximo e minimo sao prejudiciais). A mistura de pessoas, usos
e edificios (dada a interdependéncia entre estas trés instancias), asseguraria um
espaco mais rico, alimentado e, portanto seguro. Seriam areas mais convidativas aos
deslocamentos, especialmente para aqueles realizados a pé, no ambito da
caminhabilidade, em que a interacdo individuo/meio é mais franca, pois ndo ha o

invélucro do carro a criar uma separacao.

1.3.2. Jan Gehl

Gehl (2010) caminha na mesma direcdo de Jacobs, mas acrescenta ainda a
precaucdo que deve existir com o tratamento do térreo dos edificios (rés-do-chao) —
chamados de espacos de transi¢do, por estabelecer a ligacdo entre o privado com o
publico — para a promocdo de uma cidade ao nivel dos olhos, o que favoreceria
simultaneamente a interacdo e a seguranca. Portanto, ao se estudarem espacos para
pedestres, nos quais os olhos sdo o sentido mais utilizado na percepcdo do espaco
(além dos pés, é claro), o nivel da rua deve merecer especial atencgéo.

Neste caso, atencado deve existe com a alimentacdo da rua, o que se vincula a
reducdo do carater “cego” de alguns trechos de via, em que praticamente inexistem
portas ou janelas. Gehl (2010), com base nisso, adotou classificacdo de 5 niveis no que
se refere a percepgédo do trecho da rua:

(a) Ativo — 15 a 20 portas a cada 100m

(b) Convidativo — 10 a 14 portas a cada 100m

(c) Misto — 6 a 9 portas a cada 100m

(d) Monétono — 2 a 5 portas a cada 100m

(e) Inativo — 0 a 1 portas a cada 100m



As caracteristicas destes niveis estdo diretamente relacionados com a
morfologia dos espacos, portanto, um bom indicador de vivacidade dos espacos

publicos urbanos, a incluir aquelas que acolhem os deslocamentos.



CAPITULO 2: METODOLOGIA
2.1. Caracterizacao das areas de estudo

Para esta pesquisa foram levantadas trés areas de estudo no DF com tecidos
urbanos diferentes entre si. Dessa forma, serd possivel perceber as diferencas de

fluxos existentes em cada uma destas regides.

- Varjdo (malha orgénica)

O Varjao é uma RA (Regido Administrativa) composta por assentamentos e
diversos condominios antes pertencentes a Sobradinho. Ou seja, ndo houve um
planejamento prévio e os moradores foram se apropriando livremente do espaco
constituindo uma malha orgéanica, natural. Segundo a Pesquisa Distrital por Amostra de
Domicilios (PDAD) de 2015, sua populacdo urbana estimada estava em 9.215

habitantes.
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Figura 2.1.A (Perimetro RA: Varjao) Figura 2.1.B (Perimetro &rea de estudo no Varjao)

- Taguatinga (malha ortogonal)

Taguatinga foi fundada em 1958 como um povoamento; e ja continha
residéncias, hospitais, escolas e estabelecimentos comerciais em funcionamento.
Nessa época, chegavam os primeiros habitantes, majoritariamente para a construcao
de Brasilia. Mas somente em 1970 foi considerada uma cidade, sendo a primeira
cidade satélite do DF e um importante polo comercial. Sua ocupacéo deu-se de modo
ortogonal, regular. E, segundo o anuario do DF, sua populacéo é estimada em 221 mil
habitantes.
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Figura 2.1.C (Perimetro RA: Taguatinga)  Figura 2.1.D (Perimetro area de estudo em

Taguatinga)

- Plano Piloto (malha modernista)

O Plano Piloto de Brasilia foi criado pelo arquiteto e urbanista Lucio Costa e foi
inaugurado em 1960. Ele é cortado pelo Eixo Monumental, onde estdo os principais
monumentos e edificios politico-administrativos da cidade. E por um grande eixo
rodoviario: o Eixdo, onde abaixo estdo dispostas as quadras 200, 400, 600 e 800; e
acima, as quadras 100, 300, 500, 700 e 900. Esta RA € claramente dividida em
setores, delimitados por fungdes e, por isso, apresenta zonas residenciais e comerciais,
por exemplo, bem separadas. Sua malha, portanto, é tipicamente modernista. Segundo

o anuario do DF, sua populagéo urbana é estimada em 200 mil habitantes.
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Figura 2.1.E (Perimetro RA: Plano Piloto) Figura 2.1.F (Perimetro area de estudo

no Plano Piloto)



2.2. Explicacdo da metodologia
De modo a entender os processo de utilizacdo dos espacos, faz-se necessario
compreender a maneira cOmo 0OS espagos se organizam no tangente as suas
morfologias. Para isso, conforme explicado no item anterior, fez-se uso dos mapas
axiais.

2.2.1. Mapas Axiais

A representacdo linear utilizada na pesquisa — o Mapa Axial — é obtida tracando
sobre a malha viaria (a partir da base cartogréfica disponivel) o menor nimero possivel

de linhas retas dentro do eixo carrocavel (Figura 2.2.1 A, B e C).

Figura 2.2.1 — (A) Base cartografica da cidade de Maringa — PR (Parcial), (B) camada
de eixos oriundos da representacao linear (em verde) e (C) representacao linear da
cidade de Maringa — PR (parcial) — no software Autocad®

Fonte: Prefeitura Municipal de Maringa — PR. Crédito: Késsio Furquim apud Barros (2014).

ApOs o processamento, realizado no software Depthmap®, obtem-se uma matriz
de intersecbes, a partir da qual sado calculados valores representativos de suas
interrelacdes axiais (Hillier e Hanson, 1984; Hillier, 1996; Holanda, 2002; Medeiros,
2013).

Esse procedimento resulta do calculo da matriz de intersecdes total do sistema,
na qual sdo consideradas todas as conexdes a partir de todos os eixos. Obtém-se,
assim, um valor denominado Rn, em que R representa o raio (quantos eixos se quer

considerar a partir de um outro qualquer) e n o numero ilimitado de conexdes. Aos



valores obtidos a partir da representacdo e quantificacdo do espaco urbano no nivel
desejado — que traduzem o potencial de atracdo de fluxos e movimento de determinado
eixo ante o complexo urbano da-se o nome de valor ou potencial de integracao,
acessibilidade ou permeabilidade.

Esses valores podem ser representados numericamente ou numa escala
cromatica com gradacédo indo do vermelho, passando pelo laranja e verde até chegar
ao azul — nos quais os eixos com maior valor de integracao tendem a vermelho, e os de
menor, a azul.

Eixos mais integrados sdo aqueles mais permeaveis e acessiveis no espaco
urbano, de onde mais facilmente se alcancam os demais. Implicam, em média, os
caminhos topologicamente mais curtos para serem atingidos a partir de qualquer eixo
do sistema. Eixos mais integrados tendem a assumir uma posi¢ao de controle, uma vez
gue podem se conectar a um maior nimero de eixos e hierarguicamente apresentam
um potencial de integracao superior.

Isso permite consequentemente a visualizacdo de uma malha viaria em
gradacdes de potenciais de fluxos e movimentos, isto é, de integracdo. Torna-se
perceptivel a definicdo de areas com predominancia de eixos de grande potencial de
movimento em oposicao aquelas areas periféricas de menor fluxo.

A representacao linear investigada na presente pesquisa € o Mapa Axial, que
compreende a representacao linear processada (Figuras 2.2.1 D e E), resultando num
mapa de eixos que revela, por exemplo, a acessibilidade da trama existente por meio
de uma escala cromética, de tons de cinza ou espessura de linha (caso a variavel
selecionada contemple o valor de integracédo). Esta acessibilidade pode ou néo
corresponder aos fluxos reais, tendo em vista a convergéncia de diferentes variaveis
(incluindo tipos de pavimentacao, existéncia de Polos Geradores de Viagem, etc.), por
isso se diz que um mapa axial ilustra a potencialidade de geracdo de movimento, e nao

necessariamente o movimento real.
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Figura 2.2.1 — (D) Representacao Linear da cidade de Maringa — PR e (E) Mapa Axial
da cidade de Maringa — PR (variavel integracdo Rn)

Crédito: Késsio Furquim apud Barros (2014).

2.2.2. Levantamento de dados

- Uso do solo

O levantamento de uso do solo consiste em abordar a variedade de usos e
funcdes do espaco nas areas de estudos, a fim de verificar de que maneira as distintas
formas urbanas se coportam em termos de vida urbana. Tal diversidade é fator
preponderante nos fluxos e movimentacdo de pessoas nos espacgos, tal como
preconizado desde a década de 60 por Jacobs (2000), e ratificado por Gehl (2010)
anos depois.

O levantamento do uso do solo nas trés areas de estudo foi realizado
adequando-se as peculiaridades de cada espaco. Inicialmente, para as trés areas de
estudo, foram escolhidos dois tipos viarios: (a) com predominancia de
comeércios/servicos e (b) com predominéncia de residéncias — para o0 caso da Asa Sul,
por sua rigida setorizacdo, na area residencial foi exclusiva, ou seja, ndo ha qualquer
tipo de comércio ou servigo.

De modo a se adequar com a contagem de portas (explicada no subitem a
seguir), o levantamento de uso do solo foi realizado em conformidade com a analise de
Gehl (2010), na qual utiliza o numero de portas por 100 metros. Assim sendo,

procedeu-se da seguinte maneira:



(a) no Varjao (Figura 2.2.2 A), o tamanho utilizado foi de 400 metros exatos (4
guarteirdes de 100 metros e 8 fachadas — Figura 2.2.2.B) na via de

predominancia comercial e 100 metros para a via de predominancia

residencial;

Figura 2.2.2.A — 400 metros de levantamento na avenida com predominancia de

comércios do Varjdo.

Figura 2.2.2 .B — Fachadas analisadas na avenida comercial (Fachadas 1, 2, 3, 4, 6, 7

e 8) e residencial (Fachada 5) no Varjao.

(b) em Taguatinga (Figura 2.2.2 C), a dimenséo foi de 380 metros para a via de
predominancia comercial e de 330 metros para a de predominancia
residencial (110m para a transicdo entre a essencialmente comercial e a

essencialmente residencial, e 220 para a essencialmente residencial); e



e 330 metros na rua com predominancia de residéncias.

Figura 2.2.2.D — Fachadas analisadas na via comercial (Fachadas 1, 2, 3, 4, 9,

10 e 11) e residencial (Fachadas 5, 6, 7 e 8).



(c) na Asa Sul, fez-se o levantamento dos 200 metros totais do comprimento da
via comercial (SCLS 107/108 — Figura 2.2.2.E) e em toda a superquadra da

308 sul (residencial).

/

Figura 2.2.2.E — Fachadas analisadas nas vias comercial (Fachadas 1, 2, 3, 4, 9,
10 e 11) e residencial (Fachadas 5, 6, 7 e 8).

- NUumero de portas

A contagem do numero de portas foi realizada de modo a se aproximar ao
maximo nos 100 metros de fachadas para as ruas (mas tendo em conta as
especificidades dos trés espacos em estudo), para em seguida enquadrar 0s
resultados encontrados nas categorias descritas no subitem 1.3.2, uma vez que Gehl
(2010) relaciona a potencialidade de haver fluxos de pessoas a medida que a
guantidade de portas (a cada 100 metros) aumenta e vice-versa.



Reitera-se, portanto, que este levantamento foi compatiilizado com o de uso do
solo, por isso, deve-se ter em conta as mesmas figuras do subitem anterior (uso do

solo).

- Contagem de pedestres e veiculos

O objetivo da contagem de pedestres e veiculos é ratificar (ou nao) os
pressupostos dos autores — Jacobs, Gehl e Hillier e Hanson — acima mencionados.

Para a contagem de pedestres e veiculos, tomou-se por base a tese de Barros
(2014), que adequou-se as contagens de portas, e por isso, utilizou o ponto médio
também a cada 100m (para o caso do Varjao — Figura 2.2.2.F) (ou préximo dos 100 -
Figura 2.2.2.C), ou seja, aos 50m (ou um pouco mais, a depender do caso), e chamou-
se de ponto de contagem.

A contagem teve como ponto médio uma linha imaginaria tracada de uma
calcada a outra, cuja duragéo foi de 2’30” (dois minutos e meio).

Ressalta-se que em casos de vias com fluxo mais intenso, a contagem para
pedestres e veiculos foi realizada separadamente e em casos de vias com menor fluxo
a contagem foi conjunta (Cf. Barros, 2014) — ocorrendo apenas no caso de Taguatinga

(Avenida Comercial vs rua local).

Figura 2.2.2. F — Pontos de contagem de pedestres e veiculos no Varjao —
pontos 1, 2, 3 e 4 na via essencialmente comercial e ponto 5 na via essencialmente

residencial.



Figura 3.2.2.G (Pontos de contagem de pedestres e veiculos em Taguatinga)

No caso da zona residencial da area de estudo do Plano Piloto, a SQS 308, o
processo foi um pouco diferente devido a rigida setorizagcdo da malha modernista. O
procedimento foi contornar (pela calgada) o quadrilatero que delimita os blocos. Devido
haver varias ramificacbes (de caminhos pedonais) num s6 tracado, um ponto foi
subdividido em sentido horario (comecando pela esquerda) em A, B, C (conforme
apresentado na Figura 2.2.2.H) e assim sucessivamente, de acordo com a quantidade
de ramos existentes no ponto. E ali foram contabilizadas as pessoas que cruzavam a
linha imaginaria em cada subdivisdo de ponto de contagem, ou seja, onde havia a
ramificacédo (Cf. Barros, 2014).

A figura Figura 2.2.2.1 mostra a localizacdo dos pontos de contagem das
comercias da 107 e 108 Sul. O inicio das contagens foi feita na 107 e terminou na 108,
contornando o local na ordem correspondente aos pontos 1 e 6, tendo os demais

pontos como intermediarios e sequanciais.
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Figura 2.2.2.1 —Pontos de contagem de pedestres e veiculos na 107/108 Sul.



CAPITULO 3: RESULTADOS

3.1. Varjao

3.1.1. Mapa Axial

Tendo em conta a implantacdo do Varjao — assentamento urbano surgido a
partir de invasfes de familias de poder aquisitivo considerado baixo, e somente apés
certo tempo houve a conformacdo das ruas com pavimentacdo e demais insergoes
infraestruturais — verifica-se que haver uma hierarquia claramente definida a partir do
potencial de movimento presente na area. Em outras palavras, a via mais integrada
(aquela onde foi realizado o levantamento) é a que assume o0 controle do espaco,
apresentando o maior indice de integracdo (via em vermelho), caracterizada por
apresentar um maior potencial de movimento quer seja de pessoas, quer de veiculos
(Figura 3.1.1). E o contrario também é verdadeiro, ou seja, as vias em azul,

apresentam menor potencial de agregar pessoas.

Figura 3.1.1 — Mapa Axial do Varjao

3.1.2. Uso do solo



O levantamento realizado na area permitiu atestar a grande variedade de usos

combinados existentes no local (Tabela 3.1.2), havendo desde comércios de usos

diarios, como farmacias e supermercados, até empreendimentos de usos esporadicos,

como lojas de roupas e distribuidoras de bebidas. Ademais, a presenca de bares e

restaurantes, cujo tempo de permanéncia no espaco aumenta de forma significativa,

gerando, portanto, a atracdo de pessoas para 0 espaco publico por mais tempo,
conforme sugeres Jacobs (2000) e Gehl (2010).

Tabela 3.1.2 — Uso do solo

LEVANTAMENTO DE USO DE SOLO - VARJAO

Fachada 1 Fachada 4 Cont. Fachada 7
Restaurante Lotérica Residéncia
Mercado Utilidades para o lar Lanchonete e roupas
Peixaria Armazém Lote vazio
Loja vazia Drogaria e dentista Loja fechada
Panificadora Boutique Mototaxi
Dentista Fachada 5 Fachada 8
Drogaria Loja de moweis Barraco
Loja de roupas Restaurante Residéncia
Lan House Distribuidora de bebidas Supermercado
Loja de roupas Loja de eletrbnicos Loja de cosmeéticos
Supermercado Loja de roupas Igreja Evangélica
Administracéo do Varjdo BRB Conweniéncia Igreja Evangélica
Bar Fachada 6 Restaurante
Bar Barbearia Loja fechada
Bar Bar Residéncia

Fachada 2 Loja de roupas Supermercado
Loja de moweis Otica Padaria e Dentista
Bar Loja fechada Igreja Evangélica
Loja de calgados Loja fechada Papelaria
Centro de saude Lanchonete Lote vazio
Serralheria Fachada 7 Igreja Evangélica

Fachada 3 Papelaria e armarinho Igreja Evangélica
Armarinho Loja de Bicicletas Serralheria

Materiais de construcao

Saldo de beleza e papelaria




CONTINUACAO:
LEVANTAMENTO DE
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Figura 3.1.2 A — Imagem da via principal do Varjao.
Fonte: Google Earth (2016).

3.1.3. Numero de portas
Segundo Gehl (2010), a quantidade de portas existentes na area também
€ fator preponderante para atrair pedestres, bem como a quantidade de detalhes nas
fachadas. Conforme apresentado na Tabela 3.1.3, verificou-se que nos primeiros 300m
estudados a relagéo entre o comprimento da fachada e quantidade de portas pode ser

classificada como “ativa”, de acordo com Gehl (2010). Decaindo apenas para



“convidativa” nos 200m seguintes, mesmo sendo o ultimo trecho residencial, o que,

segundo o autor, apresenta um bom indicador de vivacidade neste espaco urbano.

Tabela 3.1.3 — Numero de portas
CONTAGEM N° DE PORTAS -

VARJAO
Local Quantidade
100m 40
200m 36
300m 37
400m 14
+100m (Residencial) 12
TOTAL 139

3.1.4. Contagem de pedestres e veiculos

Verificou-se que, de acordo com as contagens realizadas, o numero de
pedestres em todos os pontos (Tabela 3.1.4), inclusive aquele situado na via local
(ponto 5), foi muito superior ao niumero de veiculos. Isso confirma as premissas de que
a diversidade de usos (Jacobs, 2000) e o numero de portas (Gehl, 2010) estimulam o
uso dos espacgos pelas pessoas, bem como, atestam que a depender de como o

espaco esteja configurado (Hillier e Hanson, 1984) apresentam mais vida e seguranca.

Tabela 3.1.4 — Contagem de pedestres e veiculos

CONTAGEM - VARJAO

Local Pedestres Veiculos

Ponto 1 70 48
Ponto 2 26 15
Ponto 3 26 9
Ponto 4 15 12
Ponto 5 4 1
TOTAL 141 85

3.2. Taguatinga
3.2.1. Mapa Axial
Em Taguatinga, cuja malha é ortogonal, verifica-se haver um maior equilibrio

entre a integracao das vias, ou seja, a hierarquia ja ndo € muito bem definida. Significa



afirmar que o potencial de movimento neste espaco € mais equilibrado, havendo
pessoas utilizando os espacos quase que de maneira uniforme, embora seja verificado

a presenca de uma via em vermelho (Figura 3.2.1 A)

Figura 3.2.1 A — Mapa Axial de Taguatinga

3.2.2. Uso do solo

A avenida Comercial Norte de Taguatinga caracteriza-se por apresentar uma
guantidade significativa de lojas de noivas, o que acaba, de certa maneira, por se
tornar um aspecto negativo, haja vista apresentar uma especializagcéo de atividade.

No entanto, hd também muitas unidades de comércios e servicos de outras
naturezas (Tabela 3.2.2) com pouquissimos pontos cegos, aspectos essenciais para
promover movimento, como ressaltado por Jacobs (2000), sendo bastante semelhante
ao Varjao

Verificou-se também que a presenca das residéncias na Av. Comercial é bem
pequena e vai aumentando a medida que se afasta desta, ou seja, na via de transicao,
onde estdo as fachadas 5 e 8 (Figura 2.2.2.D e Tabela 3.2.2) ha maior mistura de usos

comerciais e residenciais, e as fachadas 6 e 7 ha presenca marcante de residéncias.



Tabela 3.2.2 — Uso do solo

LEVANTAMENTO DE USO DE SOLO - TAGUATINGA

Fachada 1 Fachada 4 Fachada 6
Visara Riachuello Doce Docer Café Bistrdo
Louise Noivas e Festas Loja p/ alugar 3 Residéncias

Monatti Cal¢cados
Salas piso superior
Damyller

Exploséo Cal¢ados

Fachada 2

Loja fechada
Loja fechada
Cats moda jovem
Loja p/ alugar
Couro Flex
Planeta do Bebé
Lara Calgados
Lojas Everest

Drogafuji

Sala de Advocacia — pav. sup.
Romanel

Terno & Cia

Farmacias FTB

Vitéria Bijuterias

Colchdes Ortobom

Show Colchdes

Fantine Self Shoes

Academia dan¢a Corpusempar
Agittus Calcados

*Carrinho de Churros do tio

Clinica de Estética Nova
Imagem

10 Residéncias

DPIS Associados Advocacia
4 Residéncias

Fachada 7

20 Residéncias

Fachada 8

Fachada 5

Fachada 3

Vertical Jeans

Loja p/ alugar

Michelle Joias

Valentim Woman

Tesoura de Ouro
Consciente: palestras, cursos e
treinamentos

Edificio Jk Taguatinga

Bela Pele - Perfumaria em
maweis p/ saldo

Galeria andar inferior — lojas
diversas

Unique Multimarcas

Agittus Calcados

Loja p/ alugar

Michelle Joias

Valentim Woman
Tesoura de Ouro
Consciente: palestras,
cursos e treinamentos
Edificio Jk Taguatinga
Bela Pele - Perfumaria em
moweis p/ saldo

Galeria andar inferior — lojas
diversas

Unique Multimarcas

Rei dos Reldgios

Drogaria Salute Vida

Bob Pizza Quadrada

Cida Centro de Beleza
Sinalize Comunicacéo Préatica
impresséo Digital

Edificio Residencial Beira Mar
imoweis (construcao) - lote 3
Edificio Residencial (constr.)
Magazine da Economia

Rei dos Reldgios Leandra Bijuterias e Acessorios
Leandra Bijuterias e Acessorios Loja p/ alugar
Loja p/ alugar




CONTINUACAO: LEVANTAMENTO DE USO DE SOLO - TAGUATINGA

Fachada 9

Fachada 10

Fachada 11

Bradesco

Loja fechada

Céonia Petshop

Portal Turismo

MUD Instituto de

Mdusica

Centro de Estética e
Saldo de Beleza Lindona

Palazzo Colchdes — pav. sup.

Kasa dos Colchdes
Radiograph Clinica
de Imagem

Casa do Cawboy
Santander

Loja p/ alugar

Terreno vazio

Terreno vazio

Priori Odonto

Clinica Odontoldgica
de Taguatinga

Ménica Paliclinica
High Tie Tecnologia
gue se V&

Garagem da Radiograph
Clinica de Imagem
Delicada Noiva
Cordoba Ortodontia
Belle Noivas & Noivos
Loja p/ alugar

Salas piso superior
Edificio em construgéo
Vitalle Farmécia de
Manipulagcéo

Puro Pano

Vitalle - pavimento superior
Paspatur Convites e Caixas

— pav. superior

Street Way Nutricdo Esportiva
Drogaria Familia

Alicerce Imobiliaria

e Construcdes

Cheyre Noivas, Noivos,
Festas e Dubutantes
Espaco Silvana Canalho -
Noivas e Festas

Lucia Maia Noivas e Festas
Isabella Braganca Noivas,
Noivos e Festas

Fogo de Lenha

Noiva Moderna

La Fiesta Noiva

Loja p/ alugar
Apartamentos p/ alugar — pav.
superior

Palacio Agape Saldes p/
Festa, Buffet, Decoracéo
Sonho Meu

Diana Moura Esposa
Noivas e Damas

Casarao das Noivas

Implantes, Préteses, Ortodontia IPEM Treinamentos e Cursos—

pavimento superior
Residéncia

CIMED Centro Integrado
de Medicina

pav. térreo e superior

3.2.3. Numero de portas

De todo o perimetro estudado, abrangendo as 11 fachadas mostradas na Figura
2.2.2.D, nota-se que 8 delas se enquadram na classificagcao “ativa” de Gehl (2010) e 3
seguem com o titulo de “convidativas”, semelhante ao que ocorre com o Varjao.

As fachadas 6 e 7 em muito excederam esse numero, com 44 portas cada uma,
por corresponderem a mais que o dobro do comprimento, cada uma com 220m. E,
ainda que dividindo esse valor pela metade, teriamos 22 portas a cada 110m. O mais
interessante € que tal quantidade além de superior as 20 portas de Gehl (sendo
classificado como ativo), é esta também uma zona majoritariamente residencial.
Contudo, havendo comércios intercalando as casas. Ou seja, ndo ha uma setorizacao

radical de funcdes conforme ocorre em malhas modernistas, o que permite maior fluxo



de veiculos e pedestres no local, sendo os olhos da rua (Jacobs, 2000) e proporcionam

maior seguranca aos espacos publicos.

Tabela 3.2.3 — Numero de portas

CONTAGEM N° DE PORTAS -

TAGUATINGA

Local Quantidade
Fachada 1 12
Fachada 2 12
Fachada 3 18
Fachada 4 18
Fachada 5 17
Fachada 6 44
Fachada 7 44
Fachada 8 11
Fachada 9 16
Fachada 10 27
Fachada 11 37

TOTAL 256

3.2.4. Contagem de pedestres e veiculos
Os pontos 1 a 4 e 9 a 11 estdo localizados na avenida comercial, verificou-se
haver maior movimento (Tabela 3.2.4), sendo a passagem dos 6nibus e, portanto, por

onde naturalmente transitam mais individuos.

Tabela 3.2.4 — NUumero de portas

CONTAGEM - TAGUATINGA
Local Pedestres Veiculos

Ponto 1 11 33
Ponto 2 16 25
Ponto 3 14 17
Ponto 4 10 18
Ponto 5 7 1
Ponto 6 4 5
Ponto 7 2 3
Ponto 8 10 31
Ponto 9 8 30
Ponto 10 18 35
Ponto 11 6 27

TOTAL 106 225




JA os pontos 5 a 8 correspondem a avenida perpendicular, que mescla
residéncias e comeércios, e onde ja ha alguns poucos pontos cegos, a quantidade de

pessoas foi bem inferior (Tabela 3.2.4), tal como ocorreu com o Varjao.

3.3. Plano Piloto

3.3.1. Mapa Axial

Conforme alguns autores (Hillier e Hanson, 1984; Holanda, 2002; Medeiros,
2013; Barros, 2014) atestaram, as malhas modernistas sdo mais labirinticas, ou seja,
mais segregadas que malhas consideradas tradicionais.

O mapa axial (Figura 3.3.1) mostra que as entrequadras sdo bem mais
segregadas do entorno imediato do que ocorre no Varjao e em Taguatinga, ou seja,

nao estimulam o caminhar e sim o deslocamento veicular.

Area de
estudo

Figura 3.3.1 — Mapa Axial da Asa Sul

3.3.2. Uso do solo



O Plano Piloto de Brasilia € um caso de estudo atipico, uma vez que 0 espaco

segue os padrées da malha modernista, apesentando uma setorizacdo rigida —

segregacao entre a parte comercial e a residencial.

Na primeira, constatou-se que ha certa diversidade de usos comerciais (Figuras

3.3.2 Ae B e Tabela 3.3.2), apesar de ndo haver residéncias.

Tabela 3.3.2 — Uso do Solo

LEVANTAMENTO DE USO DE SOLO -
PLANO PILOTO

108 SUL 107 SUL
Ballet Norma Lilian Biavatty Churrascaria Estrela do Sul
Galeteria 108 sul Esplendora
Di Petti Caes e Gatos Loja fechada

Drogaria Rosario

Califa Delicias Arabes
Gerson Maerde Hair & Make
Up

Panificadora Vitéria
Drogaria Avenida

Nacao Hot Dog

Loja fechada

Unha de Gata

Mercearia Hitomi

Djalma Dias Cabelereiros
Loja fechada

Multicoisas

Go Store Senice Centro de
Solucdes Especializada
Loterias

Bolos do Flavio

Godera Confeitaria e
Restaurante

Clinipet Nucleo de Clinica e
Cirurgia Especializada
Star Vidros

Loja fechada

Loja fechada

Devoré
Correio Braziliense

Otica Santana

Caixa

New York Bar e Restaurante
Casa de carnes 107 sul
Academia do Cabelo
Albert’'s

Fabrica dos Bolos

Pastel Mix

Drogarias Pacheco

Casa das Meias
Imobiliaria Remax Immobili
Pizzas Dom Bosco
Formiguinha Self Senice
Bela Brasilia

Xique-Xique

Por outro lado, na zona residencial (Figuras 3.3.2 C e D e Tabela 3.3.2) ndo ha

comeércio, havendo apenas aqueles de carater informal (como chaveiro, ponto de taxi,

vendedor de agua de co6co). Ha edificacbes de uso institucional como, o Jardim de

Infancia 308 sul, a Escola Parque 308 Sul, a Escola Classe 308 Sul (ensino

fundamental), e a Biblioteca Escolar e Comunitaria da EQS 108/308 Professora Tatiana

Eliza Nogueira. Em contrapartida ha bastante area verde na quadra residencial, zonas



de convivio e os edificios sdo bem espacados, mas ainda assim, 0S espacos nao
apresentam grande quantidade de pessoas, conforme apontam as contagens (Tabela
3.3.4A).

No entanto, cafés, restaurantes, farmacias, supermercados, bancos, salfes de

beleza, lojas de roupa e demais categorias que atraem um publico maior de pessoas se

concentram somente na quadra comercial (Tabela 3.3.2).




Figura 2.2.2.D - Visao interna da SQS 308.

3.3.3. NUmero de portas

Voltando a classificagdo quanto ao numero de portas (Tabela 3.3.3), a 107 sul
esta na categoria “mista” e a 108 sul na categoria “convidativa”, afinal a extensédo das
fachadas ocorre por 200m, no entanto, encontram-se algumas unidades cegas.

Por outro lado, na zona residencial o resultado encontrado classifica-se como
“‘inativo”, pois, retomando os preceitos de Gehl, h4 grandes unidades, poucas portas,
pouquissimas variacdes visiveis de funcdo, unidades passivas e cegas, fachadas
uniformes, faltam detalhes para se ver, o que desconvida o movimento pedonal na
area.

Sob a perspectiva explorada por Gehl (2010), o espaco é classificado como
“‘inativo” quando ha 0 ou 1 porta, exceto pela fachada A, sendo a fachada de entrada,
as demais nao tém nenhuma porta voltada para a calcada externa da SQS 308.

No entanto, cabe aqui ressaltar que essas entradas existem, mas estédo
protegidas por outras paredes e/ou viradas para outros pontos de acesso em cada
bloco residencial, mas mesmo assim sdo poucas portas por metragem, o que mostra o

pouco estimulo de uso ao espaco.

Tabela 3.3.3 — Numero de portas

CONTAGEM N° DE PORTAS - PLANO PILOTO

Tipologia de uso Local Quantidade
Fachada A 14
Residencial Fachada B 0
Fachada C 0
Fachada D 0
. 107 sul 19
Comercial
108 sul 25
TOTAL 58

3.3.4. Contagem de pedestres e veiculos
A pequena quantidade de portas (Gehl, 2010), a falta de atrativos e de usos

principais combinados (Jacobs, 2000) associados a outros fatores como o perfil da vida



urbana atual, fazem com que haja baixa movimentacdo de pessoas. E, assim, mesmo
um espaco planejado, bem cuidado, arejado e arborizado fica prejudicado em relacéo a
sua vivacidade urbana.

Verifica-se que 0s Unicos pontos onde houve uma contagem significativa de
pedestres (5, 6, 8, 14, 15, 23, 29 e 30 — Figura 2.2.2.H e Tabela 3.3.4) coincidem com
as esquinas, ou seja, conforme cita Jacobs (2000) como sendo o espaco de maior

probabilidade de haver encontros.

Tabela 3.3.4 — Contagem de Pedestres e Veiculos

CONTAGEM - PLANO
PILOTO (107 e 108 Sul)
Local Pedestres Veiculos

Ponto 1 2 41
Ponto 2 0 23
Ponto 3 0 26
Ponto 4 0 22
Ponto 5 0 23
Ponto 6 4 35
TOTAL 6 170




CONTAGEM DE PEDESTRES - PLANO

PILOTO (SQS 308)

A B C D E F G HTOTAL

Pontos de
contagem

10
12
14
10
14

6 4 0 4 0 4

15

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

14
24

< N

22

14

23
24

25

0O 0 0 3

4

26
27

28
29
30
31
TOTAL

16
10

283




CONSIDERACOES FINAIS

Conforme apresentado, no tocante aos mapas axiais, observa-se o fato das
duas primeiras cidades — Varjao e Taguatinga — caracterizarem-se como morfologias
“tradicionais”, suas vias concentram a maior diversidade, nimero de portas e de
pessoas, 0 que apresenta maior integracdo (em vermelho). Na Asa Sul, por outro lado,
o fato de haver uma rigida separacdo de usos — uso residencial estar separado do
comercial — faz com que haja menor numero de portas, principalmente, na area
residencial, bem como, um menor nimero de pessoas (Jacobs, 2001), e, portanto, vias
com menor integragao.

De acordo com o levantamento de usos realizado, verificou-se que no Varjao e
em Taguatinga hd uma quantidade e diversidade de uso bastante rica, 0 que néo
acontece na Asa Sul, uma vez que nesta a setorizacdo é bastante rigida, ou seja, as
residéncias situam-se com certa distancia dos comércios/servicos. Tal separacao
provoca maiores deslocamentos entre 0s setores e, normalmente, realizados com
carros, fomentando a auséncia de vida nos espacos, ou seja, menor numero de
pessoas nos espagos.

No que tange o numero de portas, observou-se o0 mesmo padréo, no Varjao e
em Taguatinga este niumero € bem superior que na Asa Sul. Isto estd diretamente
relacionado com a diversidade de usos (Jacobs, 2001), pois Gehl (2010) acredita que
guanto maior o niumero de empreendimentos — pequenos empreendimentos — maior o
numero de portas, maior o detalhamento das fachadas e, portanto, mais atrativo para
as pessoas.

Aliado ao estudo realizado por Barros (2014), pode-se constatar que
independente do continente se esteja, a morfologia dos espacos interfere de forma
bastante semelhante os deslocamentos das pessoas. Em outras palavras, espacos
mais tradicionais estimulam o caminhar a 5 km/h (Gehl, 2010), possibilitando haver
maior convivio entre as pessoas e, portanto, mais vida nos espacos. Diferentemente,
do que ocorre em espacos modernistas, em que o estimulo é dado aos deslocamentos
motorizados, uma vez que as atividades estdo distantes, o que fomenta espacos

mortes, com poucas ou nenhuma vida urbana.
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