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A anéalise da forma existente e o0s seus
efeitos no cidaddo ¢é uma das pedras
mestras do design urbano”

Kevin Lynch

APRESENTACAO

Este trabalho, apresentado ao Curso de Mestrado em Desenho
Urbano, do Departamento de Urbanismo da Universidade de
Brasilia, como parte dos requisitos para a obtencdo do
titulo de Mestre em Desenho Urbano, consiste numa primeira
aproximacao na busca de uma metodologia para wuma efetiva
avaliacao do desempenho dos espacos publicos para 0
pedestre

0 Estudo de Caso aplicado ao centro de Taguat inga, cidade-
satélite do DF que apresenta um centro bastante semelhante
as cidades médias brasileiras, podera servir de base para a
analise de outras partes da cidade ou até mesmo de outras
cidades-satélites e, a partir dessas analises, se planejar-
as intervencdes necessarias a obtencdo de espacos mais
adequados aos pedes4res

Este trabalho ressalta a importéancia de se resgatar em
nossas cidades os espacos adequados a escala do homem que
e desloca a pé, espacos que sejam agradaveis e estimulantes
Para caminhar e a convivencia publica, recuperando a funcao
social da rua.

Evidencia, também, a necessidade da coexisténcia nesses
espacos de veiculos e pedestres de forma liarmé6n ica,
Privilegiando os pedestres quando for o xaso,,

Essas caracteristicas, congruentes com o0 paradigma da
urban idade, devem estar associadas a caracteristicas de
eFuncionalidade« Deve-se levar em conta que o0s pedestres
necessitam de uma cidade funcional onde possam realizar toda
a gama de atividades, que vdo exigir deslocamentos,
lnelusive, motori zados,,

Nesse sentido, tornaese fundamental nos processos de
planejamento e intervencdo nos espac¢os de ~circulacéo, se
trabalhar® com mais de uma dimensdo do espa¢o e de forma
integrada as disciplinas ou areas de atuacdo afins.,

Mesmo ndo sendo um trabalho que esgotou o tema, buscou a
associacdo de técnicas de avaliacdo dos espagcos urbanos
provenientes do urbanismo e técnicas de avaliacéao da
circulacdo da Engenharia de Trafego, espe 1idalmente das vias
de pedestres, envolvendo duas dimensdes de analise
morfoldgica, a funcional e a que estuda os sistemas de co™
presenca,,



"The anal isys of the existent: feature

and its efects in the citizen is one of

the main pieces of the wurban design”

Kevin Lynch
ABSTRACT

This work, presented to the Masters Degree in Urban Drawing,
of the Urbanism Department of the University os Brasilia, as
part of the requirements for the achivemerit os the title of
Master in Urban Drawing, consists in a first approach of the
Performance of tlite public spaces for the pedestr ian.
The Study of the applied case to the center of the <city of
Taguat inga, a satel itee=ity of DF which presents a center
very like to the medium bras ilian cities, will be able to
serve as a base for the analisys of other parts os the city
or even of other satelite~cit ies and, from these anal isys,
plan the necessary interventions for the achievement of more

ad equat ed spaces for the pedestr ians ,

This work stands out the importance of rasomming in our
cities the adequated spaces to the scale of the man who
deslocate himself by foot, spaces wich hapen to be pleasant
and st imulats for walking and the public acquaintance,
repairing the social function of the street,.

Evidence, also, the necess ity of the coe istence in these
spaces fo vehicle and pedestrians in a harmonic way,
favoured to the pedestr ians when it happens to be 1Dbe ase ,,
These character iscs, conguents with the paradigm a
urbanity, must be associated to character ist ics of
funct ionality. 11 sitould be considered titat the pedestr ians

need a furtct ional city witere they may realize all sou
activities, wich will demand they may realize all sou

by a motor ized veh icle ,

In this sense, it becomes fundamental in the proc
planning and iritervcerit ion in the spaces of circu
work with more than one dimension of the space and
integrated way the disciplirtes or areas af r

act uat: ion

rttes af
rces of

ess 0s
lation,
in a

elative

Even not being a work that exhausted the subject, it
searched the association of evaluation tecniques of the
urban areas deriving from urbanism and tecniques of
circulat ion evaluatiort of the Traff ic Enginrter ing, especialy
the pedestrian routes, involving two dimensions of
morfologic artalisys, the funct ional artd the orte wit it: It

studies tlite sistems of co~presence«



VOL —

CAP -

PR
w NP

CAP .

NN
N -

CAP

CAP

SUMARIO

i — INTRODUCSO

Objeto, objetivos e dei imitacdo tematica ... 04
A 4area escolhida para 0 Estudo do CaSO . 07
Referencial TeOTiCO ettt 08

2 — METODOLOGIA E HIPOTESES DE TRABALHO

INtrodUGAO0 A0 METOUO it e e ber e nnenees 17
Indicadores de Desempenho da Dimensdo Funcional

2.2.1 - Adequacdao do Us0 dO SOl0 s v 18
2.2.2 - Adequacao das CondicbGes de Circulacao ... 21
2.2.3 - Acessibilidade e 24

Indicador de Desempenho da Dimensdo dos Sistemas da
Co-presenca
2.3.1 - Morfologia Fisica dos Espagos Abertos ... 25

3 — PESQUISA DE CAMPO E APLICACAO DAS
TECNICAS

Montagem da pesquisa

3.1.1 Adequacdo do USO dO0 SOI0 s 28
3.1.2 CondicBes de CirCuUlaGao . s 30
3.1.3 - Acessibilidade e s 32
3.1.4 Sistemas de CO-PIreSENGCA e s 33

A — ANALISE DOS INDICADORES E CONCLUSOES
PARCIAILS

Nalise do USO dO SOl0 e 36
1 Diver sidade

.2 - Potencialidade da rua para gerar fluxo de pedestres
3

Intensidade de uso

A

4.

4

4

CONCIUSAO P arCial ettt sttt s be et e eaean 40
Anéalise das Condicdes de CirculaGao . 43
4.3.1 Trafego de veiculos

4.3.2 - Trafego de pedestres

COoNCIUSA0 ParcCial ettt et s ee s beeebe e sbaens 52
Analise da Acessibilidade . 55
4.5.1 Modos de acesso

4.5.2 - Equidade do acesso

4.5.3 Diversidade

CoNCIUSAO ParCial ettt ettt aeeaean 58
Analise dos Sistemas de CO-PreSENGCA . seaeanes 59
CONCIUSEO PaAlCial et et e s e e be e s be e saae e sbeeesbeesbeesareens 62



CONCLUSOES

BIBLIOGRAF I A e

ANEXOS

ANAL I SES

Analise Espacial das TUAS e esressessesees
Analise do Nivel de Servigco dos Passeios ..
Andlises da Acessibilidade .
QUADROS
Quadro 1 "O que e como anal iSar"™ i ————————
Quadro 5 Diversidade - Opcao de Atividades ...
Quadro 3 Classificagc@o/Diversidade .,
Quadro 4 Potencialidade da rua para gerar fluxo de

(I3 0 =T ) = XSRS
Quadro 5 Intensidade de USO ettt
Quadro 6 Avaliacdo de INdicadores ..
Quadro 7 Espagcos Convexos e Constituicdes ..
Quadro 8 Mensuragcd8o dos EiX0S AXIiAiS s

PLANTAS E DETALHES

Planta 1 Geral de TaguatiNnga .
Planta 5 Articulacdo do Centro e Localizacdo da area-
LIRS 010 o S
Planta 3 UTrDaniSmMO et
Planta 4 USO dO SOl0 o
Planta 5 FIUXO de PedeStresS e nre s
Planta 6 Convexidade e CoONSEIitUICDES v
Planta 7 AXTAlTAUE e nre
Detalhe 1 Travessia Av. Central em frente a C7/Praca
Detalhe 5 Travessia Av. Central e Comercial .,
Detalhe 3 Travessia Av. Comercial e QNA 371 ...iieeenn.
Detalhe 4 Travessia Av. Central em frente a C5 ...
Detalhe 5 Travessia Av. Central em frente a C10 ........
Detalhe 6 Passeios C5/7C3 €& CL/CHE e
Detalhe 7 Passeios DelegaciaZC5 e C5/C7 .
Detalhe 8 Passeios Av. Comercial junto a Escola
industrial e Av. Central .
Detalhe 9 Passeio Av. Central (lado oposto a C5/C7)

65



1 — INTRODUCAO
— Objeto, objet fTvos e dei imitacdo temat ica

9 objeto ciesta dissertacdo € o estudo do desempenho dos
espacos pitbl icos abertos util izados pelos pedestres =
entendendo como desempenho a correspondéncia entre
determinadas expectativas sociais e as caracteristicas
morfolégicas do espaco urbano condiderado, Busca-se uma
metodologia de abordagem dos espacos publicos utilizados
Pelos pedestres s Iistematizando proced imentos a partir da
adaptacao e integracao de técnicas de andal ise morfologica .

Como este trabalho é o resultado de reflexdes a respeito do
espaco que permearam o Curdo de Desenho Urbano, faz-se
necessaria uma jJustificativa da delimitacdo do tensa aqui
proposto como objeto de pesquisa, bem como das extrapolacbes
temdticas que vez por outra venham a ocorrei- no transcurso

do trabalho, Embora entendamos o0 espaco urbano como
tr id imens ional, soc ialmen te ut il izado , h istor icamen te
definido e euja complex idade ex ige abordagenm

interdiscipl inares, nos centramos apenas na 1investigacdo dos
espacos piiblicos wutilizados pelos pedestres paka que a
apr oximacao sie dé com maior rigor e precisédo»

0 espaco Fidico xzomo objeto de estudo encontra=se carente de
§Jila teor ia completa que relac ione morfologia a expectai:ivas,,
a s istemas de valores» O desempenlio pode ser aval iado pela

maior ou menor resposta dos espacos as expectativas
Prev lamente definidas dos usuar ios desses espacos Tendo em
onta que as morfolog ias urbanas tém desempenhos

diferenc lados em relacdo aos diversos abkpectod da anal ise
espacial, é que se tem trabalhado com investigacles a partir
de analises compartimentadas em categor las/dimensdes -

O trabalho tem <como ponto de partida a tentativa de
ldent if icar a que expectativas corresponderia 0 espag¢o para
circulacdo de pedestres, em identificar a morfologia dos
edpacos abertos e os valores onsiderados como respondave id
Pela qualidade desdes espagos.

A partir de leituras acerca dos espacos destinados ao

pedestre foi possivel formular um conceito do que é um
espaco adequado ao pedestre, entendendo como aquele espaco
onde é possivel caminhar com seguranca e liberdade de

movimentos? que permita atingir com facilidade de acesso uma
moderada diversidade de atividades? que favoreca a presenca
e 0 encontro de pessoas..



Entende-ise por pedes4re a pessoa que ke d sloca a pé pelos
espacos publicos abertos e por rede de caminhos de
pedestres, caminhos projetados ou espon4aneos por onde es4es
se xeslocam O0s espag¢os analisados sao aqueles que suporiani
a rede de caminhos de pedestres, as ruas, as pracas,

onsiderandomse calcadas, travessias e as 4rilhas que 4enham
uua #©ovimend4acao expressiva na Aarea-es4udo 0s espacos
pllblicos aber4os sao par4e fundamen4al na <configuracdo da
for-ma urbana e seu desenpenho exerce influéncia nas relacoes
de oo-presenca e PuncionaisS que ocorrein no espacgo,,

Os estudos na area de engenhar ia de trafego visam criar
mode 1os que resolvam problemas de nob ilidade dos pedes4res,,
conflitos en4re pedes4res e veiculos, capacidade das v tas de
pedestres e ruas, mas deixam de lado elementos que dizem
respeito a outras expectativas sociais,, A omissdo desses
elementos nesses modelos acaba por contribuir para cidades
cada vez menos adequadas a escala do homem que utiliza, a
pé, os espac¢os publicos,, Entendemos que o0s espag¢os publicos
abertos devem atender as expectativas de circular, estar,
real izar at ividades, caminhar, encontrar e ter acesso,,

Investigacbes entre os profissionais de Desenho Urbano tem
se voltado para a rua como espa¢o puUblico onde se processanm
relacties econ8micas e sociais e nao somente como es4rudura
fisica, como canal de 4réansi4om e abordall o pedes4re como
usuario de um espaco que deve atender as expectativas acima

def inidas,,

Es4e trabalho nao abrange 4odas as dinensues do espacgo,,
Aborda a qualidade dos espagos publicos utilizados pelos
pedestres através das dimensiies que nos parecenm mais
adequadas a analise, a partir do conceito formulado sobre
@ paco adequado ao pedestre.

Os sistemas de circulacdo de pedestres ndo sao analisados
nos niveis 4opocept ivos ou bioclimdt icos- For outro lado, a
41~id imens ionalidade do espaco urbano n>es aspec4os de sua
utilizacdo e circulacdo sé interessa enquanto interfere nos
fluxos gerados, 1investigados a partir da superposicdo das
atividades nos diversos pavimentos» 0 espaco como forma
fisica e visual, apesar de ter interferéncia na identidade e
legibilidade do espaco e na orientabil idade do pedestre, nao
se apresenta como objeto desta 1investigacdo, por proposital
delimi4acao do 4rabalho .



N&o se qguer negar, com isso, a importancia dessa utras
aprox imacoes ao tema mas {ao somente de i mitar um estudo
exequivel em tempo adequado .
0 objet ivo central desta dissertacao ? a aval iacao do
desempenho dos espacos par a a Cc iimcw. lag ao de pedeslres m
tomando-se a area centrai, de Tammuat:tinn ga para o Estudo de
Caso
Ao se investigai- como o] centro de Taguat inga estéa
estruturado par a a utiliza &a4o pelo pedestre, através do
Estudo de Caso, propdbe-se uma base de pesquisa que integre
as abordagens dos espacgos wle ccirculacgao de pedestres
realizadas por urbanistas, incorporando uma técnica da
engenhar ia de trafego que analisa condigdbes de circulagao, A
assoei acéao dessas duas abordagens em um Gnico estudo
apresenta certo grau de novidade nesse tipo de anéalise..
S4do0 wutilizadas categorias que informem se héas
a) adequacdo da distribuicao espacial das atividades para

gerai- fluxo e atender as expectativas de funcionalidade?
b) adequadas condigcdes de c ir>ulagcao para o pedemtirey

b .i) um desenho viario que comporte e seja adequado aos

Pedestres que trafegam "

b.,2)

uma sinalizacdo de transito que oriente os pedestres
e previna confiitos ;

b .3) boa <capacidade da estrutura fisica das vias de
circulacdo de pedestres para a sua “"locomocdo com
seguianca e liberdade de mov imentos ;

c) boa acessibilidade, a pé, para as atividades.,
d) potencial idade da mokfologia fisica dos espacos abetkos

Pai-a gerar presenca de pedesti-es "

A dimenséo de analise qgue relaciona morfologia fisica a
epotencialidade de encontros e co-presenca provaveis é aque lva
conhec ida como s intaxe wespac ial Os demais atr ibutos dizem
respeito a >ategor ia funcional qu e relaciona forma aas
tipos de atividades qgue ocorrem nos espagos..

A Nipblese geral do trabalho é, por4danto» a adequacao dos
espacos para 0s pedestres depende do uso do solo, das
condigbes de circulacdao, da acess ibilidade e dos atr ibutos
mor foldgicos desses espacos relacionados a geracgéo de co

presenca.



1.2

A ~rea Escolhida para o Estudo de Caso

As 4areas centrais sdo espa¢cos onde se tem em maior evidencia
um movimento diversificado de pessoas e uma maior
demonstracao do cotidiano da vivéncia publica, tendo sido
por este motivo que a escolha recaiu sobre o centro de

Taguat inga,,

Cidade-satélite situada a 25 km de Brasilia, com 32 anos e
uma populacao de 227.749 habitantes (censo 1991
preliminar), encontra-se no eixo de expansdo de Brasilia,
conurbada com Ceildndia e 8amambaia, dois outros nlcleos
ui-banos, Sua localizagcdo e atual estdgio de desenvolvimento
indicam que venha a ser o centro da metropole em formacéo..

0 ~centro de Taguatinga apresenka to«ia uma problematizacao
qgue atinge o pedestre de forma drastica e se enquadra no
contexto geral de organizacdo do espag¢o das 4&reas centrais
das c idades brasileiras densamente povoadas

Dev ido ao interesse em se trabalhar com 0 centro, foi

escolhida uma parte da area denominada Area Central Al
(ver plantas i e 2)., 0 centro de Taguat inga, como o da maior
Parte das c idades , é a area onde se concentram 0sS ma is

diversificados tipos de atividades, sendo o né principal do
sistema v iario e da organizacdo de transportes <coletivos,
Polarizando um amplo contingente de pedestres .

Taguat inga segue 0O mesmo principio de setor izacao das
cidades planejadas do DF.. Entretanto, ao se proceder a uma
analise de seus atributos morfoldégicos, verifica-se que seu
tracado em ruas e quarteirfes, a contiguidade dos lotes e a
diversidade de uso que ocorre em seu tecido, Ilhe conferem
u.ma estrutura mais adequada gqgue a do Plano Piloto de
Brasilia a convivéni a cotidiana e a apropriacao dos espacos
publicos, como descreve Frederico Holanda (1983), se
aproximando mais da configuracdo da maioria das cidades
trad ic iona is .

Ainda que o uso dos espacos puUublicos seja funcdo de inumeros
fatores, nos refer imos aqui aos aspectos do desenho urbano
que favorecenm ou ndo as praticas sociais nestes espacgos
urbanos -

No centro de Taguatinga, de modo geral, 0s quarteirdes sdo
pequenos, misturam-"T5 edificacdes de uso misto, agrupadas,
unidas por espac¢os abertos continuos e integrados» Existe um
grande nimero de constituicgdes (entradas e saidas das
edificagdes) volladas para as ruas .- Entretanfo, estes ndo
sdo all~ibutos que possam ser Eonstatados em toda a &rea -



A19unias partes do centro contém Areas Especiais, 1loies de
grandes proporcles que fragmentam o espago e apresentanm
emensas paredes <cegas que enfraquee m a aprapriacao dos
espacos publicos pelos pedestres, pois pouco contribuem para
a geracado de fluxos nestes espacos -

Em alguns locais onde ha predominédncia de lotes residenciais
un ifamil iares verifica-se wuma queda brusca no volume de
pedestres e 0s espac¢os das calcadas subut ilizados. Observa-
se, também, a existéncia de alguns grandes eixos
estruturais, como a Av. Central e a Av. Sandu, que dividem a
cidade, descontinuando a rede de caminhos de pedestres,

As vias de pedestres estdo subdimensionadas, en alguns
locais, para atender ao grande fluxo de pessoas,
principalmente aos sé&bados, no horario em que o comércio &
Pi'ocurado por moradores de outras c idades—satélites e até do
Plano Piloto,. A maior parte das calcadas esta em mau estado
de conservacdo, contém desniveis acentuados e barreiras

rovocadas preinc ipalmente por automodveis, materiais das
lojas comerciais e até elementos do mobiliadrio urbano
colocados com a intencdo de atender e oferecer maior
conforto aos ©pedestres, como as placas de sinalizacao,
telefones plblicos, etc,

—+—3 —Referencial Tedr Eco

A circulacao de pedestre tem sido investigada tanto pelo
wrban idta quanto pelo engenheiro de trafego ou pelo
planejador de transportes.. Por estes ultimos, o pedestre tem
s ido encarado, via <e regra, como um niGmero, um elemento de
conflito, um objeto em deslocamento e a rua, como um canal
de transito, onde as intervencde nédo levam em conta a
qualidade de ambiente urbano de maneira global, em todas as
suas dimensdes, mais tdo somente a capacidade da via, a
fluidez e seguranca do 4rafego de pedestres .

Os engenheiros de trafego e mesmo 0s ur ban istas nem sempre
cons ideram o0s usuarios dos espacos pab1iios, enquanto
Pedebtres Esses espagcos, nos centros das wmmidades, estao
sofrendo uma constante limitacdo de suas possibilidades para
esses uUBUArios pedestres,,



A reiacao entre a concentracdo de atividades e o desenho
viario dos centros é tal que a maior parte dos percursos tém
que ser feitos a pé, mas a maior parte da area de tais
centros € ocupada por espacos para veiculos estacionados ou
em circulacéo. A  rede de caminhos de pedestres é quase
sempre precaria e insumiciente em termos de conforto e
seguranca .- A utilizacao irrestrita do automovel <congestiona
0 transito e prejudica a circulacdo e a seguranca dos
pedestres,, Muitas vezes o0 proéprio tracado da rede de vias
para pedestres ¢ estabelecido de forma a atender
Prime iramente a circulacao e o estac ionamento de ve iculos,

Uma revisdo na literatura sobre pedestres leva enos a
constafar que as peisqu isas contentram-se principalmente, na
area de engenharia de trafego oride o pedestre ¢é abordado
como um elemento que 1interage com o trafego de veiculos,, 0
ofjei: ivo desses estudos é, quase sempre, o de criar modelos
para resolver os conflitos decorrentes desta interacgéo..

Proced imentos relativos aos calculos de trafego de veli ulos
foram adaptados aos estudos sobre movimentos de pedestres.. A
partir do manual mais utilizado no planejamento, projeto e
ocupacao de instalacues rodovidrias = "Highway Research
Board . R ighway Capac ity Hanual" <i965) foram desenvolvidos,
para fazer parte de uma nova versdo, estudos relativos aos
pedestres realizados por Jeffrey Zupan. Esses estudos
objetivaram analisar as caracter isticas do fluxo nos
Passe ios e travessias de pedestres nos cruzamentos, vVvisando
adequar esses espacos e evitar problemas de seguranca,
mobilidade e capacidade das vias,,

Algiimas pesquisas e ploraram as teoikias gra€icas sobre
caracter isti as dos Ilovimentos como Pushkarev e Zupan <1975>
e Fruin <1970), que trabalham com as medidas relativas ao
nivel de servico das vias de pedestres (kriger, 199¢),,

No urbanismo, a abordagem do pedestre foi mais direcionada
ao interesse pela rua e pelos espacoils publicos do que pelo
bedestre propr iamente,,

0 <conceito de rua como tema do discurso intelectual
siluava=-ise Basicamente no campo de atuacdo dos arquitetos,
passando a ser” estudado em outras disciplinas a partir dos
movimentos do século XIX de critica a cidade 1industrial,, 0
movimento modernista adota, nas reforntul acbes de cidades e
criacao de cidades novas, largaks avenidas em substituicao as
ruas tortuosas e congestionadas.. A rua como local de
encontro se transforma em canal de passagem .

Muitas das argumentaclGes de critica ao modernismo que diziam
respeito ao esvaziamento dos espagcos publicos e a profunda
alteracdo do padrdo de encontros entre pessoas, levaram a
investigacbes sobre a rua e sobre as relacbfes sociais que
ocorrem nois eispacos publicos,,



Investigacdes como as coletadas por Anderson <i98i),
voltaram-se para a rua como espaco puUblico onde se processanm
relacbes econdmicas e sociais e ndo somente como estrutura
fisica, como canal de trans ito

Rapoport (1987> analisou os fatores fisicos e cullurais que
interferem no movimento de pedestres, numa linha de pesquisa
mais vallada @& 4rea comportamental Ainda ne<ta 1linha
encon4ramos Lynch (1960) que fez a inZeracao enli'e
expectativas dos pedestres de orienfcabilidade, identidade e
legibilidade do espaco e caracter ist icas da forma visual?

Enquanto as argumentacdes de critica ao modernismo feitas
Por Jacobs (1962> deram énfase a problemas de distribuicgao

em detr imen4o de problemas morfoldgicos, d iscussfes
poster ioies abordavam a questdo da morfologia e da
apropriacao social dos espacos publicos, <omo Hill ier

(i986), na teoria da sintaxe espacial..

A  sintaxe espacial procura 1identificar, na forma urbana,
fatores relacionados a maior ou menor utilizacao dos espagos
publicos abertos pelos pedestres,. A partir dos estudos de
Hillier, Frederico Holanda (1988) incorpora a sintaxe a
analise das atividades que ocorrem no entorno das ruas..
Holanda verifica que as atividades sdo espacializacbes dos
sistemas de praticas sociais e que uma estrutura de
a4ividades gera no espaco>» juntamen4e com au4ros atr ibu4os
morfologicos, uma de4erminada presenca de pessoas -

Planejadores e cientistas sociais tem confeccionado listas
de qualidades consideradas boas para o0s espacgos, de modo

geral._. Psixol6gos sociais 4ém desenvolvido es4udos na
tentativa de identificar o grau de satisfacdo dos <cidadaos
com seu meio ambiente fisico e social,, Entretanto, a falta

de 1in4egracao in4erdisciplinar 4em dificuldado um avango no
sent ido de interrei ac ionar os atr ibutos fisicos e soe iais,

Kevin Lynch (1985) realizou pesquisa sobre valores que
considera bons para a qualidade da forma urbana e suas
origens, exemplificando questfes ligadas a valores e forma
no cotidiano do planejamento das cidades

As Transformacdes dos Espacos Pmablicos
As transformacbes dos espagos para os pedestres sofreranm

drasticas alteragdes durante este século e seu desempenho
foi permeado por® diferentes 1ideologias e conceitos,.



As ruas bofrerain uiod ititacues ell seu fracado, atraves dos
séu los, Enftretanto, segundo Rcbert @utman <i98m>, e isten
certas caracter ist icas da rua que se mantiveram nos Gltimos
cinco séculos e que definem a rua como um espaco de forma
1 imitada, tr id imensional, 1intermed idr ia entre o ed ififcio e o
espaco que o rodeia, um espaco acessivel, que proporciona um
enlace entre os edificios, para que possani c ircular os bens
e as pessoas necessarias a manutencdo das atividades, se
constituilido tambéni num fato social,,

Até a ldade Média, a dest inacdo da rua para 0s diferentes
usos nao era claramente delimitada» Poster iomente, se
reservou o centro da rua para os pedestres e as bordas para
os animais e veiculos, Entretanto, os pedeistres se viau
obrigados a avangar” até as bordas, junto a dejetos e
desagles, pois animais e veiculos se apropriavam do espacgo
reservado a estes» A estrutura atual do desenho das ruas e a
destinacado das calcadas aos pedestres nao se generalizou até
meados do século XIX, quando se tornou necessario proteger
0s pedestres dos veiculos,

0 processo de modernizacdo econbmica, que conduziu. & uma
sociedade industrializada, e o conjunto de transformacbes
econbmicas e sociais, modificaranm as cidades» Espacgos
densos, mal ventilados e iluminados, ruas estreitas e
tartuoisas aracter izavanm a imagenm das c idades
industrializadas» Antigos oper&rios moravam nas cidades e
dividiam esses espacos com a burguesia que se sentia
ameacada ,

0s movimentos do século XIX, de critica a cidade 1industrial,
analisa as tendén 1ias da cidade <contempordanea e comeg¢a,
também, a voltar a atencdo para a rua,

0 desejo de ordem contraposto a desordem”™ era a ideo log ia
dominante.. A cidade precisava ser reformulada, saneada» A
imagem da cidade deveria ser tdo uniforme e regular gquanto
d isforme e irregular era 0 aglomerado urbano existente, A
rua é abolida em nome da higiene e por representar a
desordem circulatdria, 0 trafego ¢é ordenado, cr iam-se
trechos autébnomos para a circulacdo de pedestres» As ruas
tortuosas, porém an imadas e propicias aos encontros, sao
substituidas por longas e largas avenidas» 0 proletariado é
afastado do centro urbano e da propria cidade»

Com a suburban izacdo principia-se um processo que
descentraliza a cidade» 0 centro da cidade se esvazia de
moradias em proveito dos escritérios e a consciéncia urbana
se dissipa com o desaparecimento de ruas, pracas, monumentos
e espagos para o encontro»



Segundo Sennet (1988), foi na gera«:lo do poOs-guerra, como
resultado das transformacdes e da nova cultura capitalista
quando ocorreu a maior parte da destrui«:ao dos espacgos
destinados a vida publica,. A medida que a cidade crescia, as
pessoas foram perdendo cada vez mais o contato umas com as
autras nos espacos publicos? a comunidade se retra iu
passando a um estilo de vida mais ini: imista» mais voltado
para atividades realizadas nos espac¢os privados., As pessoas
se refugiaram nas familias, em si mesmas e em instituicdes e
assoc laxfes fexhadas,,

Alguns cientistas sociais na Inglaterra e nos Estados Unidos
realizaram 1investigacdes sobre as autopistas que cruzavam as

areas centraib e 0Ss projetos de renovacgao urfana,
destakando a rua como unidade morfologica que merecia
ma io Fes investigaxdes, contrapondo se a Qortusier e a

gera<ao de arqu itetos mode(nistas, O tema em evidéncia passa
a ser a 1integracdo humana e os esquemas morfoldgicos que
permitiam a convivéncia e a vida social cotidiana das
comun idades .

Esse novo tipo de preocupacdo levou, a que alguns urbanistas
como iLeon e RoD Krier defendessem a volla & tradic>nal
cultura urbana, O xzardter utoépi o dessas idéias é <<9mibatido
por Frampton que defende o ponto de vista que a civilizacéo
moderna tende a universalidade e que a interacdo entre essa
tendéncia e as tradicdes locais ¢€é que permitira uma
continuidade a critica ao modernismo., (Peponis, 1.989),,

ODseFva se que a sociedade gradualmente a®andona os contatos
locais e valoriza os encontros apoiados em relacdes que
compartilham interesses comuns dispersos no espaco, iiotivada
bor causas economicas e politicas vem transformando suas
relacdes sociais, que se materializavam nos espacos
Pib 1l icos, cacia vez mais para o inter ior das ed ificacdes,,

Cabe #es allar que existe uma rela«lo entre os padrdes de
apropriacdo desses espacos e o nivel de renda ou classe
social,, Enquanto as classes de menor poder aquisitivo tendem
a um maior convivio perto dos locais de moradia, as <classes
média e alta privilegiam os contatos afastados dos locais de
moradia &ontatos ftranspaciais),

Para Call iandro <1981l), a preocupac¢ado urbana contemporanea
se encontra dividida entre uma merta nostalgia pela moesao
amb iental omo e pressao de coiaunidade e um sentido de
desagregacao das funcbBes de contato e de intercambio humano
dentro de um entorno cada vez menos denso e mais privado..
Acreditamos que essa afirmacdo de Cal liandro resume bem a
dicotomia presente no pensamento urfanistico contemporaneo,,



B preciso resgatar em nossas cidades os locais que sejam
agradaveis a convivéncia cot idianay que gerem presenca de
pessoas nos espac¢os publicos, e onde se possa caminhar a pé
com seguranca,, Ao mesmo tempo, deve -se levar em conta que
esses espacos deverdo ser utilizados ndo mais pelas antigas
e pequenas comunidades mas por uma sociedade que necessita
também de uma cidade funcional onde possa realizar toda a
Qawa de atividades que esta cidade oferece, diktantes umak
das outras e que estado a exigir deslo amentos,,

i.4 — As zonas de pedestres

Atualmente, em nossas cidades, as vias de pedestres ndo se
o nfiguram claramente, perdem continu idade, sao apropr iadas
pelo automovel e ndo atendem a niveis satisfatdrios de
des locamento -

Na utilizacdo dos espacos das cidades, 0 que se tem
verificado ¢é que o trafego e os estacionamentos absorveram
0s espacos das <calcadas e as 4&reas verdes? a rua se
transformou, tao somente, em um espaco de <circulacdo para
veifculos . Na verdade, na luta pelo espaco urbano o pedestre
perde constantemente para os veiculos o espaco disponivel,,

Os veiculos produzem uma série de 1impactos negativos como

ameaca a seguranca L ] confoi'-to par a o pedestre,
ongestionamentos, ac ident de transito, dificuldades par a
estac ionar , poluicadao ambiental, tempos de v ida consumidos
nos transportes e destruigédo dos espacgos publicos de

convi vénci a,

Entretanto, 0s problemas ocorrem ndo somente em decorréncia
da maiss iva utilizacgcédo dos veiculos e néao se configuram
apenas em problemas de transito ou transporte,, A falta de um
planejamento global entre as Aareas que controlam, na cidade,
o] transporte, o] transito e 0 uso do solo urbano e a
impropria organizacédo espacial das atividades tém
contribuido para isso,, Via de regra, o] que ocorre é a
implantagcd8o ou alteragcdo do uso do solo, sem se considerar o

impacto que poderdo causar ao sistema viario e de transporte
existentes, passando a exigir do poder publico solucoes

Poster iores para o problema de circulacédo,

Duas estratégias antagodnicas sdo0 comumente utilizadas na
tentativa de resolver o problema de circulac¢ao,

Pr inc ipalmente nos centrois,
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Uma <®stratégia ¢€é a tofal acomodacdo do automove'l, om as
alteracdes no espaco para se obter esta acomodacdo» sendo o
espaco para o pedestre pouco ou nada considerado . Tentativas
deste tipo tém gerado solucbGes de desenho onde o objetivo ¢é
tdo somente obter maior fluidez no tréansito de veiculos e
reduzir o ndmero de ac identes, Muitas dessas solucoes 1ideais
Para o veiculo (alargamertto de vias» construcdo de viadutosy
grandes superficies de es4acionamento, grades, passarelas)
desfi guram o espac¢o, sua forma e seu uso» deter iorando sua
qualidade, do ponto de vista da pessoa que nele caminha, se
or ienta, busa 1identificar-se com o lugar e conectar se conm
as atividades e com as pessoas.. Pouca importéancia é dada as
implicacdes para a qualidade final do ambiente urbano, no
que tange aos aspectos topoceptivos, b ioclimaticos,
funcionais e de apropr iacdo soc ial do espago pelo homem -

A outra estratégia é a retirada ou a restricdo aos veiculos,
0 que tem sido adotada como solucdo para o problema dos

cientros - Reduzir o nGmero de veiculos nos centros tem
melhorado a qualidade de vida nesses localis, reduzindo o
nivel de ruido e poluicdo do ar, preservando locais

hi stor icos e solucionando problemas de trafego» Mas mesmo
esta estratégia, no Brasil, ndo visa resolver os problemas
dos pedestres pr ior itar iamente.

No Brasil, principalmente a partir de 1976, algumas ~cidades
Implant aram ruas de pedestres, como Belo Hor izon te,
Curitiba, S&8o0 Paulo, Rio de Janeiro, entre outras» O0s
objetivos principais de sua implantacdo foram a diminuicéo
dos congestionamentos, o incentivo as atividades econ8micas
e a preservagcadao de locais  histéricos» Nao houve uma
preocupacdo mais especifica com o pedestre, em organizar o0
uso do espaco no sentido de adequar a localizacdo das
atividades ao efeito que elas pudessem gerar no ambiente ou
ao tipo de vinculo que viessem a ter com o espag¢o publico»

Na Europa, ruas de pedestres foram implantadas para
Preservar as condi¢cBes fisicas de centros histdéricos e foram
introduz idas nos anos 40, apés a 21 Guerra Mund ial»
Plartejadores e administradores que havianm adotado a

estratégia da acomodacao dos automdéveis foram responsave is
Pela destruicao de muitos centros histdricos» Em 1950, a
Proporcdo de automoéveis nas cidades era alarmante e a
restricido ao trafego comecou a ser adotada como politica, Em
1975, a maior parte das cidades europé ias havia restringido
os carros de significativas partes dos seus distritos
historicos, como descrevem Brambilla e Longo (1977).

Na América, no inicio dos anos 60, urbanistas e outros
Pensadores do urbano, como Lewis Mumford e Jane Jacobs,
comecaram a enfatizar a potencialidade das ruas de
pedestres, usadas largamente na Europa, como um caminho para
a renovacdo urbana? e em meados dos anos 60 mu itas
experiéncias foram realizadas (Brambilla e Longo, 1ibid).



Essas vias de pedestres ndo foram, em sua maioria, pensadas

no contexto das propostas globais para os problemas
urbanisticos> pr inc ipalmente de <circulacao geral das
cidades, sendo por esse motivo que alguns desses casos nao
tiveranm sucesso e nem mesmo atingiram seus objetivos,, A
sepalFacao de veiculos e pedestres, na malior parte das vezes,
reduziu a acessibilidade e a animacdo dos locais e

marginalizou certas atividades, ou ainda ndo se observou,
nesses lugares uma densidade que garantisse o Tfluxo de
pedestres e a convivéncia social..

Um argumento sempre apontado contra as ruas de pedestres &
que elas descongestionam o trafego destes locais,
transfer indo-o0 para outras ruas ou bairros,, A
descentral izacao de atividades, a melhoria do transporte
coletivo, a reducdo de facilidades para estacionar e a
eliminacéo do tradfego de passagem poderiam ter sido
alternativas mais viaveis para desestimular o uso do
automovel e reduzir conflitos do que a mera restricdo ao
automovel pela implantacdo de ruas de pedestres, em alguns
desses casos -

Ruas de pedestres sdo, normalmente, aquelas onde o trafego
de veiculos foi eliminado e onde veiculos de emergene ia,
servicos e de carga podem ou ndo ter acesso durante certas
horas pré-eeest abei ec idas e onde mobiliério proprio é
inll-oduz ido para estimular o movimento, Algumas vezes sao
destinadas aos veliculos as ruas paralelas para onde o0s
fundos das lojas estdo voltados conhecidas como ruas de
serv ic:o (Bramb illa e Longo, ibid),

As ruas de trafego seletivo sdo vias nas quais o trafego de
transportes coletivos é tolerado, sujeito a prioridade dada
ao pedestre,, O principal papel das ruas de trafego seletivo
€ o de prover acessibilidade as ruas de ©pedestres,, No
Brasil, sua utilizacdo ocorreu, quase exclusivamente, nas
areas centrais de Curitiba e Sao Paulo,.

Na Europa, as ruas de pedestres foram sendo ampliadas até
que grandes partes das cidades estavam cobertas por uma
ampla rede de caminhos foknando as zonas de pedestres, As
Pr imeiras zonas tinham 5@0 metros; ja em 1973 tinham 17V
nietros a 27%$%$ metros lineares,,

0 trabalho editado por Peters Paulhans (i981) reune uma
série de trabalhos de urbanistas e outros pensadores, além
de exemplos de cidades européias, princi palmente alemis,
onde se defende a idéia da '"cidade para o pedestre”- Nao se
trata mais de se adotar solucoes pontuais para determinadas
ruas, mas de trabalhar partes inteiras da cidade, em zonas
de pedestres,, lIsta ideologia que marcou o pensamento
ixban istico por volta de 1977 teve origem em estudos
realizados a partir das ruas exclusivas para pedestres,,



Nas zonas para pedestres que forara implantadas nado se
trabalhou apenas com correntes de trafego, a distancia a pé
foi fundamental.. O dimensionamento dos espagos livres, das
ruas e pracas, se fez pela adequacdo a escala do homem que
aminha e pela coe isténmia de condutores e pedestres, N&o
significava proteger o pedestre em superficies exclusivas..
Existiam veiculos onde necessario, mas a prioridade em
algumas partes foi dada ao pedestre e ao transporte
coletivo, 0 que estava nitidamente explicito no desenho
urbano,, O que se pretendia era recuperar a fundo social da
rua como um local de encontros,.

As zonas centrais possuiam um esquema de escoamento do
trafego, com restricdo absoluta ao trafego de automoéve is nas
ruas comerciais principais e limitacdes durante o dia ao
trafego nas ruas estreitas e com grande afluxo de pessoas,
como a cidade de Fr iburgo, na Alemanha,, A cidade de Bonn
constru iu sua zona de pedestres em forma de ampla r de, onde
suas ruas comerciais principais foram fechadas aos veiculos

nas horas de circulacao m&xima de pedestres e aberta a carga
e descarga em hordarios determinados -

I'm seu desenvolvimento, as zonas para pedestres demonstraram
que a diminuicdo do trafego e a introducdo dessas areas sao
condicbées essenciais para a protecdo do meio ambiente, a
conservacdo do aspecto historico e estético, o valor do
tempo livre, a comunicacdo, as questdes culturais e a
relacdo do cidaddo com a 1imagem da c idade,,

Na Europa, desde a década de 7&, ja existe a preocupacdo com
cidades para o homem que caminha.. As redes de vias de
Pedestres sao implantadas valorizando questoes como as
relacoes interpessoais, a comunicacao,

No Hrasil, a implantacao de ruas de pedestres ainda esta

entrada na preocupacao em resolver o trafego de veiculos,
diminuir polui ao e aspemtos do mertado de consumo dessas
dreas, N&o é dada a devida importancia no planejamento da
circulacdo a cidade adequada ao homem que caminha, e ndo se
pode comparar as ruas de pedestres implantadas as redes ou
zonas de pedestres criadas nas cidades européias,,



CAP .

2.1

2 — METODOLOGIA E HIPOTESES DE TRABALHO

— Introducao ao Meéetodo

Esta dissertacéo alia questdes como uso do solo»
acessibilidade a pé as atividades e condicdes de circulacéao
de pedestres as vertentes de pesquisa de Hiller e Holanda, a
mHim  de integrar essas técnicas de analise dos espacgos
utilizados pelos pedestres e propor uma base metodoldgica
i.Jle i"euna proced iment:os de aval iacdo desses espacgasu

Tomando-se o0s espagcos publicos abertos de «circulacdao de
pedestres como objeto da investigacao, para que a
aproximacao se dé com maior precisao, com fins
metodologicos» delimitamos a andlise a apenas duas dimensdes
do espaco.,

Embora se reconheca a importadncia de se trabalhar com
expectativas sociais e estruturas de candutas de pedestres e
coi» varias dimensdes do espaco» esse trabalho se limita a
estabelecer parametros em uma base bi-dimensional com o0
objetivo de responder a algumas das questdes normalmente
levantadas na literatura sobre circulacdo de pedestres»

Trabalhamos na formulacdo de uma teoria que dé suporte para
que urbani stas e planejadores possam responder a questodes
comos  Qual a interacdo das pessoas com as ruas? Que
atr ibutos espaciais devem conter as ruas para que tenham um
bom desempenho quanto a utilizacdo pelos pedestres?

A investigacdao do <centro de Taguatinga na busca em
identificar como e quanto o espaco é adequado ao pedestre,
envolve duas abordagens analiticas que relacionam forma as
atividades que ocorrem nos espagcos e a apropriacdo social
desses espacos -

Essas duas categorias abordam a forma do ponto de vista
funcional e do sistema de co-presenca e possuem técnicas que
aux iliam na analise sobre o desempenho do espaco urbano» A
tentativa de correlacionar essas duas dimensdes €é pouco
comum» pr inc ipalmente no que diz respeito aos espacos
publicos destinados aos pedestres. Outras dimensdes
espaciais, como a bioclimdtica e a topocept iva, ndo sdo aqui
abordadas apesar de terenm influéncia na qualidade dos
espacos utilizados par pedestres» por serem menos
significativas do qe: aquelas escolhidas, considerando a
abordagem do espaco em suas relacdes com o pedestre.
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-"Dentro da dimensdo Tfuncional utilizou-se para a analise trés
indicadores de dewempenho selecionadobk entre aquelebs
ligados a aspectos de funcionalidade dos espac¢os publicos de
c iiculacaov tais <omo :

= Adequacdo da distribuicdo espacial das atividades para
gerar fluxo e atender as expectativas de funcional idade,,

emAdequacdo das condi coes de circulacdo para os pedestres,,
= Acessibilidade a pé para as atividades,,

A dimensdo dos sistemas de co-presenca procura, dito
dintetiamentey explicar qual a influencia da forma 3Je cada
lugar (pracas e outros espacos abertos) nos esquemas de

interacdo humana com o espaco e informa sobrec

= Fotencial idade da morfologia fikica dos ebpacos abertos
para gerar presenca de peskoas,,

Cada um desses indicadores esta relacionado a uma técnica de

analise e envolve variaveis aplicaveis a cada ..na das
h ipéteses em discussdo no Estudo de Caso ., Cabe ressaitar que
as técnicas aqui empregadas sdo adaptacoes feitas de

técnicas existentes e compatibilizadas com o Estudo de Caso..

2 —Ind icadores de Desempenho da Dimensao
Func ional

.5.1 - Adequacédo do Uso do Solo

a) Hipo6teses LIn eispagco para gerar um determinado fluxo de
pedestres e atendei" as expectativas de funcionalidade deve
ofertar uma diversidade de atividades e intensidade de uso
moderados,

O uso do solo ndo tem significado intrinseco separado da
atividade humana e nos interessa na medida em que este uso
reflete concentracles desbkas atividades um s isiema de
piHAt icas ®woCiais que geram uma determinada presenca de
pebBB0as nesses espacos,,

0 planejamento da circulacao enfoca a mob il idade de pessoas
entre dois pontos e o planejamento do wuso do solo &
importante na medida em que toma parte na localizacdo dos
pontos de destino, que sao diretamente afetados pela
d ivers idade e intensidade de uso,



Portanto, sdo0 duas as subd iniensiies do uso do solo que
influem para gerar um determinado fluxo de pedestres nos

espacos”
— a divers idade

- a intensidade de wuso,.

b) Técnicas No levantamento deste indicador foi pesquisada a
técnica desenvolvida por Victor Calliandro <i98i>y que
utiliza medidas como gama de metas e a potencialidade da ru.a
Para gerar fluxos de pedestres, tendo sido adaptada e
transposta para nossa invest igacao,,

Gama de Metas ou Diversidade de usos Se refere & diversidade
de uso, aos tipos de atividades de uma rua,, A gama de metas
sera ampla onde haja muitas opgcbes de movimento e de
atividades e pequena no caso de uma rua que ndo ofereca
mu itas opcoes. Eliminaremos deste conceito a nomenclatura
gama de metas, chamando de diversidade de uso,

Devido a grande variacdo de usos existentes, foi necessario
para este esftudo classificd-slos de um modo sistematico,
tendo sido adapifada uma classifica 40 que nos pareceu mali
acertada para a &4rea, muito embora ndo se tenha feito uma
avaliacdo crll ica sobre a mesma,

A classificacdo adotada agrupa as atividades em:

- comércio

- prestacdo de servicos

- serv icos insti tuci onali zados
residéncia

= jnddstr ia



Essas atividades se subdividem enmi:

Cornercio

Abastec imento Alimentar
Supermercado

Vest: uar io

Ui ilidades para o lar
Mater lais de Construcao
Drogari as

Camércio Especializado
AUi OlloVe i

Prestacdo de Servicgos

F inance iro

Comun icacao

Hot e is

Profissiona is

Reparos e Conservacéo
Lanclionete e Resiaurante
Of imina

Quiros

Serv icos Inst itue iona"l izados
Educacional

Sald e

Cursos

Reiigioso

Quiros Serv icos Insti tucionai s
Recreacionai

Servico Adm inisirat ivo Local

Indistr ia
Grafi ca

Res idene ia
UniPamiliar
Muli ifamiliar

Potencialidade da rua para gerar fluxo de pedestres- ¢ uma
med ida da «apac idade que tem o entorno da rua de gerar e
manter um fluxo de pedestres« Esta diretamente relacionada
ao tipo de atividade que a rua e seu entorno geram e pode
ser medida pelo numero de pessoas que caminham pelos espacos
analisados.

O0s fluxos de pedestres foram tomados por- rua ou por fracgdes
de ruas (100 m)» medidos durante 15 min em um dos lados da
rua, fixando no passeio um ponto por onde o0s pedestres
passam nos dois sentidos do trafego e classificadas enm
ga ixo j méd io e allo,,
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Intensidade de Uso"™» Esta categoria 1investiga a estrutura
locac ional dos sistemas de préaticas sociais para que se
possa avaliar os efeitos dessas préaticas nos espacos de uso
coletivo.. Considerando o fluxo que cada atividade gera no
espaco, estes foram metiidos a partir do niumero de pessoas
que entram e saem das edificacbes num periodo de 15 minutos
e <classificados de acordo com a intensidade e distribuicao
no tempo» em baixo» médio e alto» concentrado ou diluido..

Os valores adotados nessas class ificacdes e suas
justificativas encontram-se explicitados no capitulo 3
Pesquisa de Campo e Aplicacdo das Técnicas..

0 cruzamento dessas analises com aquelas relativas a
acessibilidade e a axial idade dos espacos buscam conexfes
entre tipos de atividades e os fluxos que geram no espago e
um melhor entendimento sobre o que é wuma diversidade
mode Fada ou adequada -

2.2.2. Adequacdo das CondigcBes de Circulacédo

a)Hipétese* Uma area para ser adequada ao pedestre deve
Oferecer boas condicbes de circulacédom

a.i. um desenho viario que comporte os pedestres que
trafe gain

a.2« uma sinalizacdo que previna conflitos e
f1UX0Sy

ax»3.. espaco suficiente nos passeios» trilhas ou travessi as
para a escolha pelo pedestre de sua propria veloci dade
ao caminhar» para realizar ultrapassagens e evitar
confl itos .

Este ind icador da dimensao funcional reune categorias de
analise ou variaveis utilizadas nos planos de circulacdo que
normalmente consideram o espa¢o adequado ao pedestre em
termos de seguranca e de prevencdo de canflitos. A
existéncia ou ndo de conflitos que envolvam o0s pedestres
depende do tipo de pedestres» das caracteristicas do trafego
de veifculos» e das caracteristicas das vias de pedestres..

Entende-se por rua o espaco de circulacdao formado pela pista
carrocavel e ladeada por calgcadas ou passeios. Via de
pedestres ¢é todo e qualquer espaco de circulacdao por onde
pedestres se deslocam» ai 1incluidos os passeios» trilhas ou
locais de travessia -

Normalmente» tém s ido adotadas medidas para se resolver o
conflito de pedestres e veiculos nas ruas» entretanto pouco
se tem trabalhado para resolver o conflito de pedestres com
outros pedestres ou com karre iras .



wins v iaa de pedeatrea comporiam >ond i¢coea de fu. xd
relativamente continuas» o0s quais sao afetadas por uma
variedade de fatores de atrito» tais como o0s ©pedestres
parados e os obstaculos,, Uma medida principal da mobilidade
esta relacionada com a liberdade na es ollia da veloc idade,,
Qutros indicadores da mobilidade compreendem a condicdo de

ullrapasaar 0s pedestres lentoa» de am inhar
perpendicularmente ou na direcdao contraria ao fluxo
princ ipal do trafego e pedeatrea,, Eates fatorea

relac ionadoa fornecem o nivel de aervico de uma via de
pedeatre,,

0 nivel de aervico relaciona» portanto» a quantidade de
eapaco d iapon ivel por pedeatre» atribuindo graus de
iiicb il idade a eate dealocamento, O cr iter io pr imor"d ial para a
claaa if icacdo do nivel de servico de uma via é a alocacao de
espacov embora os indicadores de velocidade e taxa de fluxo
tambBém aejam wutilizadoa como cr itérioa auplementarea., A
sobrecarga de pedeatrea noa paaseioa e cruzamentos resulta
em problemas de seguranca e de capacidade das vias de
pedestres,

Para evitai- as interferéncias ao passai- um pelo outro» cada
um de do ia pedeatr ea devera diapor de pelo menos 0,77 m de
largura na via» de acordo com observacoes Tfeitas por Oeding»
Frui ii e Pushkarev (EBTU Pedestres» 1984),, Ao se
movimentarem oa pedeatrea se afastam do meio._-fio e das
Paiedes dos edificioa» fazendo aukrgir um eapaco morto
(eapaco abafador) em ambaa as exlltemidades do paaseio, E te
espaco devera aer descontado de sua largura nominal» ao ae
calcular oa fluxoa. Devera também ser descontada uma faixa
teservada aoa pedestres paradoa prtix imoa a um edificio» além
daa okall-u Gea fiaicaa» tais <«omo poatea de iluminacaa»
caixaa de correio» letreiioa e outroa,

b) Técnicas A categoria utilizada é a de circulacao que
anali aa a preaenca e a intenaidade doa diferentea aistemas
de movimento, Desr evee=se a eirculacdo analisando=ae o0
trafego de veiculos e o trafego de pedestres,, 0 trafego de
veiculos noa interesaa na medida que auaa cakaxteiiaticas
influenciam a existéncia ou ndo de conflitos com pedeatrea..

Seivitau de baae paka montagem deata xategokia» obaekvaghbea
de Cal liandro (i98i) e Marilita Gneco (1.987),,



— Trafego de veiculos

As caracter ibticas da circulacao de veicdlos que intZerferenm
no trafego de ©pedestres sdo identificadas a partir dos
segu inies elemen4os i

h ierar qu. ia v iar ia

largura da via

sentido de trafego

pontos criticos de conflito com pedestres e travessias
estacionamentos e pontos de parada

Percurso dos transportes colet ivos

1 igacdes com outras viaip

flu ide?2

nimero de veiculos que trafegam

s inalizacao de 4ransi 4o

— Trafego de pedestres

Sdo analisadas as caracteristicas dos fluxos de ©pedestres
e 0s niveis de servigos..

Efl relacdo ao nivel de servico das vias de pedestres» a
técnica utilizada é proveniente do "Projeto do Programa de
Pesquisas Rodoviarias da Cooperativa Nacional - NCHRP3-28"
Para ull Manual de Aperfeicoamen4o de Capwc idade Rodov iar ia m
HCHv desenvolvido por Jeffrey L. Zdpan, Paul Robbins e Alex
Sorton, no ano de 1.980« Esse trabalho foi traduzido pelo
EBTU e publicado na Série Cadernos Técnicos mm Pedestres»
1.984 _ As pr inc ipa is var idve is ut ilizadas sao» a vel oc idade ,
o volume e fluxo de pedestres e a largura efetiva das vias»
Procedento & seguinte investigacdo =

a) efe4uada a con4agem do volume de pedelidres (VD> no pico
de 15 min.., nas duas direcdes (VD Vi o+ V2>, nas
principais vias de hierarquia de fluxos?

b> é marcada em planta e checada, através do levantamento cie
ampo» a largura to4al das vias (XT), iden4ifi ando os
obs4aculos que formam o espaco abafador (XB), para se
chegar &4 largura efetiva da via (XE), sendo XE = XT e X_.B¥

c) de posse dos valores de XE e VD, determina-se a taxa
unitaria de fluxo correspondente (F), onde F - VD » 15 XE
e a partir daf o nivel de servico (LOS8)..

"oram selecionadas algumas vias para se prodecer a analise,
sendo que a explicitacdo se encontra no capitulo o
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.3

Acessibilidade

a) Hipo6teses Um espaca para ser adequado ao pedestre deve
permitir acesso facil a uma moderada variedade de atividades
distr ibu idas nesse espaco

Entende-se acessibilidade <como a propriedade que tem a
estrutura urbana de atender aos divei-Sos niveis de
mobilidade requeridos pelos varios grupos de pessoas que
utilizam o espag¢o urbano,, Esta propriedade &, em grande
Parte, <condicionada por fatores detekminantes da forma
urbana, tais como a conformacdo do sistema viario, 0 arranjo
dos espacos puUublicos e dos edificios (incluidas aqui as

questdes de distribuicdo e intensidade das atividades
urbanas),,
Mobilidade é aqui entendida como a capacidade ou

possibilidade que os pedestres tem de vivenciar 0o contexto
urbano,

Na cidade brasileira contemporanea os espacos de dominio do
pedestre sdo negligenciados e ndo apresentam oS requisitos
essenciais para promover niveis satisfatorios de
deslocamento., 0O acesso se distribui de forma desigual, 0
alcance espacial das criancas é notadamente limitado, como o
dos idosos, deficientes ou das <camadas mais pobres da
P@pulacao - As pessoas soc ialmente mais dependentes em termos
de idade, habilitacdo e renda sdo as mais prejudicadas cm
sua mobil idade.

Analisa-se 0 acesso segundo os diferentes grupos de
populacdo e também segundo o momento do dia, sendo o
controle temporal das atividades uma forma importante de
influir sobre o acesso .

Acessibilidade ndo é uma caracter ist ica que deva aumentar-se
ao maior grau possivel, Muitas vezes intervencoes no espago
urbano sdo realizadas para reduzir o acesso a determinadas
zonas, a fim de aumentar a seguranca e a tranquilidade., 0
valor do acesso se encontra na possibilidade de eleicao
entre as atividades disponiveis, sendo este o princ ipio da
d ivers idade ,

Segundo Lynch (.1.985), as sui:>dimensoes importantes do acesso
sdo -

= a diversidade das areas a que se acede;

- a equidade do acesso para os diferentes grupos de
populacéo ?

- 0 controle do sistema de acesso,,

Neste trabalho por proposital escolha em funcdo do objetivo
imediato, tratamos apenas a diversidade e a equidade do
acesso,,



b) Técnicas A técnica utilizada para medida da
acessibilidade ¢é a desenvolvida por Lynch (.1.985), que nos
fornece 0 referencial tedrico para esta categoria..
Entretanto, as medicbdes sugeridas por Lynch ndo sdo objeto
desta investigacdo, como mapas de tempo-distancia (onde se
registram as distancias entre atividades de um mesmo tipo ou.
a partir de um ponto até as atividades)? mapa-perfil dos
grupos de pessoas ou zonas que estdo abaixo de um nivel de
acesso toleravel? mapas potenciais, em que se somam as
quantidades de qual quer tipo de atividade a partir de um
determinado ponto -

A analise desses elementos demandaria outros levantamentos
que extrapolam a area-estudo e dizem respeito k distribuicéao
de equipamentos e seu raio de influéncia.. Além disso, ha

dificuldades em med ir divers idade, pois depende do
conhec imento do que as pessoas buscam ou desejam, Esse tipo
de anal ise representa possibilidade de num futuro

desdabramento deste estudo .

Os esforgcos se concentram em selecionar e proceder as
analises dos elementos da forma urbana, ja caracterizados
nas categorias anteriores "uso do solo" e "condigcdes de
c ircul acdo"™, que condicionam a mobilidade das pessoas, sob a
0t ica da acess ibil idade -

—— INndt cador de Desempenho da D iraensao dos
Sistemas de Co—Presencia

.1 - Morfologia Fisica dos Espacos Abertos
a) HipoOteses

Para uma 4rea ser adequada ao pedestre deve existir
potenc ial idade da morfologia fiksica dos espagos abertok para
gerar presenca de pessoab-

A categoria analitica dos sistemas de co-presenca nvest iga
a forma urbana em suas relacdes com a utilizacdo dos espagos
abertos de uso coletivo pelos agentes sociais, enquanto
pedestres.. Embora saibamos que sdo 1inumeros os fatores que
determ inam o0 uso dos espacos livres de uma tidade,
trataremos daqueles de natureza esikenc ialmente morft)ldgixa,

Sd0 1ls os niveik de andlise desta categoria iHo landa,
i986) -

= a forma fisica propriamente dita?
ma categorizacao social do ebpaco?
me 0s sistemas de co~presenca dos agentes sociais..



0 primeiro nivel* a forma fisica, refere-se as
caracter is it icas do desenho urbano que interferenm na
presenca de pessoas nos espacos publicos e é o Unico nivel
de anal ise aqu i ut ilizado -

0 segundo nivel, a categor isacdo social do espaco, refere-se
aos efeitos das praticas sociais dos agentes enquanto
membros de classes sociais, de grupos «cullurais etc,,
Analisa as categorias sociais e as relacGes espaciais dos
locais onde se realizam as praticas sociais e os efeitos da
cCoe=presengca no entorno imed lato Em razdo do escopo do
préprio trabalho n8o utilizamos esse nivel de analise,,

0 terceiro nivel analisa os sistemas de arranjos
interpessoais, ou seja, quem sdo, se encontram com quem,
onde, para oqué, e estabelece relacoes om 0S nivelis
anter iores, A mongruéncia dos sistemas de coepresenca com
espacos publicos abertos leva ao conceito chave de
comunidade virtual, que é produto direto do desenho espacial
<H illier , 1989) ,

A  presenca de pessoais nos espacos de circulacao nos
interessa na medida em que eles sdo caracterizados por
atr ibutos que tanto podem restringii como favoreer o nivel
de co-presenca de peksoas nos espacos - Determinados
atributos da forma fisica tornam dificil o desenvolvimento
de alguns sistemas de encontros interpessoais. Em razéo
disto, muitos lugares sao subutilizados ou até
desert if icados, a exemplo do que ocorre em muitas das Aareap
publicas no Plano Piloto de Brasilia, cuja morfologia
dificulla a presenca de entontros, como se apresentam em
outras morfologias de cidades tradic ionais,

O que examinamos, portanto é, em que medida os atributos;
espaciais; da &rea-estudo favorecem um tipo de apropriacéao
como as; que ocorrem em cidades tradicionais;, ou se, pelo
contrario, favorecem a apropriacdo tipica de idades;, com
caracterist icas modernistas,, A tendéncia para um ou outro
parad igma pode ser caracter izada por meio de var iaveis
quant if icave is .

c> Técnicas A técnica utilizada ¢é a conhecida como
s;intatica, desenvolvida por Holanda (i983>, tendo por ©Dase o
referenc; ial teo6r ico proposto por Bill liill ier,,

840 analisadas as relacties entre 0os espacos abertos e o0s
es;pacos Tfechados e observada a maneira como as barreiras e
permoabil idades facilitam ou dificultam o movimento a pé,
lhe 1imprimem um cardter mais; ou menos; intimista.



Pela sintaxe, cada espac¢o aberto é medido através de um
sistema de espagos convexos, que é 0 espago em que cada
Ponto é visivel de qualquer outro ponto dentro deste .

Foi Tfeita uma planta de <convexidade analisandoe=se cada
atributo a ela relacionado como» as relacBes dos espacos
abertos com o0 espaco total, o numero de constituicfes por"
espago convexo, O0S espagos cegos e o tamanho dos espagos
convexos >

Qutra forma de analisar a acessibilidade dos espacgos abertos
¢ através de um sistema de linhas axiais, pela elaboracédo da
planta de axial idade de toda a &rea.

A planta de axial idade mostra a extensdo maxima dos espacos
abertos em uma dimensdo e gera hipoteses relacionais,, A
analise desses atributos nos permite avaliar a estrutura dos
espacos abertos e as relacdes espaciais de separacao e
integracdo entre esftes, o grau de deformacdo da grelha e se
esta pode ser mais ou menos 1inteligivel ou se podemos mais
ou menos Tacilmente entender sua lodgica.,

Cabe ressaltar que a cada analise é feito o cruzamento com
outras e que somente a combinacdo entre elas caracteriza ou
ndo a congruéncia entre morfologia e expectativas de
apropr iagido dos espacos pelos pedestres,

Somente em funcdo da andlise de atributos morfoldgicos
globais dos arranjos urbanos é que se pode avaliar a cidade
adequada ao homem que caminha e permeada de locais que
Propic iem 0 encontro entre pessoas, Certamente essas
interacbes pessoais ndo ocorrem apenas porque as cidades
estdo ocupadas diversa, densa e diacron icamerite e nem tao
somente porque os atri butos espaci ais indi cam potenci al idade
para tal,, Esta avaliacdo, embora demonstre a potencialidade
dos espagcos para 0S encontros interpessoais, nao é
suficiente para captar toda a dimenssdo social desses
arranjos,
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3

——

1.1,

3 — PESQUISA DE CAMPO E APLICACSO DAS
TECNICAS

Montagem da Pesqquisa

A fim de facilitar a pesquisa de campo, lancou-se mdo de um

quadro sino4icomreunindo as informacdes rela4ivas a "a que
analisar”™ e "como analisar"™ (quadro nS i). Este quadro teve
por objetivo sistematizar os procedimentos de analise
montados a partir das hipdéteses a cerca do que seria um
espaco adequado ao pedestre., Foram agrupadas as variaveis
relacionadas aos indicadores de desempenho de cada uma das
dimensbes de andalise.. Nas uGltimas colunas do quadro se

apresentam as etapas a serem seguidas no campo e a técnica
util izada,,

A partir dai estabeleceu-se o0 roteiro de pesquisa e 0 que
levan4ar a4ravés de plan4as, 4abelas, quadros e analise
espacial, reunidos no volume de anexos., A pesquisa de campo
iniciou-se pelo levantamento de dados relativos a adequacdo
do uso do solo, primeiro indicador da dimensdo Tfuncional»

Adequacdo do Uso do Solo

A 4rea levantada limitada pela Av, Central, Av.,, Sandu e a
rua que liga a SNA 1/3 até a i3/3.5 pode ser vista na planta
4, que indica os usos e atividades dos lotes das quadras
selecionadas, das :i7 ruas pesquisadas,,

Ndo foram pesquisadas as ruas internas que ladeiam a
Administracdo Regional e as ruas internas a C9, Clg e Cif,
devido ao fluxo desprezivel que apresentam, estando a
avaliacdo desse baixo fluxo explicitada na analise da
Po4encialidade da rua para gerar fluxos,

A diversidade foi medida calculando-se o0 percentual de
atividades por tipo de uso, para cada rua,. Considerou-se
I00% o no total de atividades somando-se todos os tipos de
atividades que ooorrem no lote (@momércio, pres4acao de
servigos, serv igcos ins4 ituc ional izados, res idén ia e
indistria), nos diversos pavimentos (ver quadro 2).,

Independen4demen4e do que possa represen4ar percen4ualmen4e
eu 4ermos relativos, atribuimos a seguin4e eikcala de valores
quanto ao numero de atividades por tipo em cada rua (ver
quadro 3)s

a 4 a4ividades por® tipo
a 1 a4 ividades por" 4ipo
ima de 12 a4ividades por tipo

a) baixa —@
b> média - 5
a

c) al4a - ac



Essa <classificacdo baseou-se na observacao da 4&reamestudo
onde 0 numero médio de atividades por rua é 24, e ainda, uma
média de 4,8 atividades por tipo., O comportamento por tipo
indicou uma média de 1i atividades de comércio por rua, 7 de
prestacdo de servigos, 5 de residénc ias, 3 de servigos
inst ituc ional izados e <©,l. de induUstria,

Para a anadlise da potencialidade da rua para gerar fluxo de
pedestres, tomamos o numero de pedestres que transitam por
cada uma das ruas da area-estudo, observados durante um
periodo de 1% minutos, em um dos passeios, na parte da
manhd, de um dia de semana..

Da observacdo dos fluxos constatamos que as ruas (que
apfesentam uma pequena movimentacdo tém fluxos até 60
pecls/i5 min- As ruas de grande movimentacao, como Av,,
Central e Av- Comercial, apresentam fluxos de 2w peds/i5
min em média. As ruas de fluxos intermediarios estariam em
qualquei' intervalo entre esses dois valores. A definicéo
exata foi feita observando-se os fluxos nas demais ruas e
transformando a unidade para pes/min (quadro 4>._

a) baixa - até 4 pessoas/min
b> média - de 4 a 8 pessoas/min
c) alta - acima de 8 pessoas/min

A pesquisa ocorreu no intervalo entre 8::00 e 3Ls30 da manhd,
em dias de semana, por estarmos interessados em analisar o
espaco adequado ao pedestre que utiliza sua cidade
cot id ianamente .

Foi medida a intensidade de uso de pessoas que entram e saenm
das edificacbes num periodo de .15 minutos- 0Os pontos onde ha

maior movimento de entrada e saifda de pessoas séo
identificados como pontas focais - Class ificamos a
intensidade de uso da rua pelo tipo de utilizacdo que ocorre
no maior numero de edificacGes da rua e avaliamos, também,

as intens idades de uso por tipo de atividade (quadro 5)..

A andlise da planta de constituicoes (planta 7) e das
anotacdes sobre intensidade de uso nos permite classificar a
intens idade de uso em baixa, média, alla, concenirada ou
diluida no tempo::

a) baixa - 0 a 0,26 pessoa/min/atividade
b> média - 0,26 a 1 pessoa/m in/at iv idade
c) aita - ac ima de 1. pessoa/m in/at iv idade

Essa classificacdo baseou-se na média de atividades por cada
tipo que comparecem em cada uma das ruas,,



1.2,

.1.2

As atividades concentradas no tempo sdo aquelas que tém de
média a alta intensidade de uso nos horarios de entrada e
saida, sendo estes pré-fixados ou usuais, como no caso das
escolas e igrejas, (iuanto aos bancos, podee=se observar uma
alla intensidade durante todo o horario de func ionamento, e
Portanto, diluida no tempo

Condi¢cdes de Circulacao

Esta etapa iniciou-se a partir do levantamento de elementos
do trafego de veiculos, na medida em que este interage com o
espaco do pedestre. Efetuoue=se uma caracter izacdo gerai do
sistema vidrio da &rea-estudo, afunilando para a andlise por
rua, ressallando o0s pontos «criticos de conflito de
pedestres e veiculos e a sinalizacdo de transito existente
para prevenir esses conflitas,,

Depois de abordar o trafego de veiculos onde investigamos o0s
espacos das ruas, passamos para o trafego de pedestres nos
passe ios, levantando caracter isticas dos fluxos de
pedestres, a fim de avaliar os graus de mobilidade,.

.1. 0 tréafego de ve ifculos

O trafego de veiculos foi avaliado a partir de elementos do

sistema viario que selecionamos com base no grau de
Influénc ia que exercem no sistema de circulacao de
pedestres, como largura da via, ligacdo com outras vias,
nimero de veiculos que trafegam, fluidez, sentido do

trafego, sinalizacdo, quantidade de estac ionamentos, pontos
&percurso dos coletivos (planta 3>,

a) hierarquia viaria - para se trabalhar ao analisarmos os
espacos para o pedestre sO0 interessa a classificacdo em dois
tipos de vias vias de acesso e vias locais? entendendo vias
de acesso como as principais vias estruturadoras e que
trazem o trafego para o centro e como vias locais, vias de
menor extensdo e largura, de menor movimentacdo e que chegam
as quadras a partir das vias de acesso0?

b) largura da via interessou avaliar se a largura permite
ou ndo continuidade de fluxo, a solucdo encontrada para o
Pedestre atravessar a via, se comporta os veiculos que
trafegam e os veiculos estacionados sem gerar conflito entre
ve iculos e pedestres?

c) ligacdes com outras vias - permitiu verificar a
acessibilidade da A&rea, a integracdo do sistema e a
class ificacdo da rua na hierarquia viaria, segundo a

class ificacido adotada sob o ponto de vista do pedestre
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d) fluidez - o numero de veiculos que trafeganm e
estac ionados associados a largura da viama veloc idade de
circulacdo e a existéncia ou ndo de barreiras nos permitiu
classificar a fluidez em baixa, média ou alta? e a partir
dai ver-ificar a relacdo com a travessia dos pedestres nessas
vias (quadros 4 e 6)?

e) sentido do trafego e relacionado a largura da via e aos
estac ionamentos pode gerar conflito com pedestres-

f) pontos de Onibus - sua distribuicéo interfere na
acessibilidade da area, além disso os pontos de parada de

oletivos normalmente geram fluxos nas travessias e acimulo
me pessoas nas calcadas que merecem ser investigados™

g) percurso dos colet ivos = interessou na medida em que
grande parte dos pedestres acedem a area de Onibus e tém
como origem e destino final do? seu trajeto a parada de
coletivosa 05 oletivos sdo a maior ligacdo entre a Aarea
externa e a area estudo .

h) numero de veifculos que trafegam = se relaciona a fluidez
e a necessidade de sinalizacdo para evitar conflitos conm
pedestres,,

3.1«2»2» 0 trafego de pedestres

Na analise do trafego de pedestres verificou-se o grau de
mob il idade dos deslocamentos realizados nos passe i0s .
Relac ionamos a quantidae do espaco disponivel com fatores
de atrito ou obstaculos para se calcular o espaco efetivo d=
Passeio (XE), Assim sendo, tomando se o v3lume <de pedeskres
que trafegam e a largura efetiva foi possivel se obter o
fluxo wunitario de pedestres que nos forneceu o nivel de
servigo,,

O nivel de servigo foi classificado segundo a tabela abai o
(EBTU, 5.984, pg.. 28)::

Tabela 1

B 1

I Nivel de Servigco 1 Taxa de Fluxo I
_ _ ped/m/mi n I
i _ ®

I A I abaixo de 6 I
| B | 6 - 1G |
1 C 1 10-114 |
I D I 14-18 I
I E I 18-55 I
1 = I acima de 55 ou O |




Se lec ionou-se casos-t ipo para evitar a analise rua por rua.,
Da Ubservacao dos fluxos pudemos agrupar as ruas em locais e
de acesso ou estruturadoras, com volume de pedeslres
variando entre baixo, médio e alto.

De cada grupo, em funcdo do volume observado, selecionamos
aquelas ruas que apresentam fatores de atrito influenciando
negat ivdmente a mob il idade -

Das ruas que apresentam um baixo fluxo de pedestres (até 4

pes/min) selecionamos as vias locais - Ci/02 e (C2/C3, Das
uas que apresentam um médio fluxo de pedestres (de 4 a 8
pessoas/min) foram selecionadas as vias locais

Delegaci a/C5 e C5/C7, Do grupo de ruas que apresentam um
alto fluxo (acima de 8 pessoas/min) selecionamos as vias de
acesso - Av, Comercial e Av. Central,,

3,1.3. Acessibilidade

Uma primeira aproximacdo da categoria acessibilidade se deu
através da analise, em wescala macro, dos t ipos de
deslocamentos que ocorrem para o0 centro de Taguatinga
provenientes de outras cidades-satélites e de outras partes

da c idade ,

A analise dos deslocamentos internos ao centro, os fluxos de
pedestres, baseiou-se em dados ja levantados nas categorias
"uso do solo™ e "condigcdes de circulacdo”, enfocados sob a
it ica da acess ib il idade ,

Da categoria uso do solo nos interessou analisar a
acessibilidade em funcdo da diversidade das atividades ou
falla dela,,

Var iave is levantadas na analise de "condicbes de circulacao”
como TFfluidez, largura da via, hierarquia viaria foram
var iave is também anal isadas nesta categor ia,,

Inve st igamos

0 acesso ao centro de visitantes e moradores?

mos diferentes graus de dificuldade de acesso para grupos
distintos (criancas, adullos, 1idosos e deficientes)?

— as barreiras que obstruem os movimentos?

ea acessibilidade ao <comércio e servicos em funcdo da
d ivers idade ;

— Felacdo entre acesso, var iedade e intens idade de uso?

— aspectos negativos que influem na acessibilidade,,



3.1.

4. Sistemas de Co-Presenca

A aplicacdo da técnica para o Estudo de Caso no centro de
Taguatinga seguiu o roteiro sugerido por" Holanda (1988)
através de analises relacionais dos espagos, que
caracterizanm a 4area em vrelacao a potencialidade de
incentivar ou restringir® determinadas praticas sociais nos
espagcos pUblicos -

As andlises nao esgotam todas aquelas suger idas, mas sao as
mais significativas para o estudo em questdo e foram feitas
a partir das plantas de convexidade e c:onst ituicbes e de
axiliai idade (plantas nS 6 e 7),,

A planta de convexidade representa o conjunto dos espacgos
convexos em que podem ser divididos o0s espacos abertos,
obtidos a partir da insercdo do menor numero possivel dos
maiores poligonos convexos possiveis no sistema de espacgos
abertos da planta baixa da fracdo»

A planta de axial idade mostra a extensdo maxima dos espagos
abertos em uma dimensdo,, Essas linhas retas tém tamanhos e
articulacdes distintas, estruturam o espaco e lhe <conferenm,
conforme o arranjo, um carater mais ou menos intimista, mais
ouU menos congruente com as praticas sociais da urbanidade ou.
da formalidade,,

1) Percentual do espaco aberto sobre o espaco total <% y/At)

Os espacos fechados sdo definidos por barreiras fisicas que
bloqueiam o0s pedestres (edificios, muros) e controlam seu
acesso ao interior dos mesmos., Os espacos abertos ordenam as
relacdes dommed ifixzios entre si, Es4a categoria registra a
rmlacdo percen4dual entre os espacos alerkos (y) e a atkea
total da fracdo (AL),

2) Espago convexo médio (y)

Quanto ao tamanho dos espacos nos interessou observar a
congruéncia desses lugares com o tipo de préaticas sociais,
em termos de absorcdo das pessoas neles presentes ou se
estao sub ou super dimensionados,

3) Nimero de constituicdes por espago convexo (const x/y)

Grandes ebpacos pouco constituidos ndo oferecem ewtimulos
nem geram fluxos significativos de pessoas, pois sdo raros
os mov imen4os de en4rada e saida de pessoas, formando o que
chamamos de "espacos cegos", locais para os quais nada se
abre, Esmkes localis sdao empenas, muros, cercas, 4aludes,
tapumes,, Chamamos de constituicdo uma transicao (porta)
entre um espaco fechado (x) e um espaco aberto (y),,
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4) Percentual do numero total de espagos com const x =0

Trata de medir o percentual de espacos ce9os, definidos no
iten 3,,

5> mc" de espac¢o convexo por constituicdo <my /const _x)

Esta categoria complementa a categoria 3, na medida que
relaciona constituicdo com a dimensdo do espaco convexo,
fornecendo uma idéia da diluicdo de constituicbes por”
unidade de area..

6) Metros lineares dos perimetros das ilhas espaciais por
constituicdo <ml/const,x>

11llias espaciais sao porcdes continuas de espaco feclado e
Podem ser —constituidas por edificios, quarteirOes ou até
mesmo por outras barreiras ao movimento como taludes,
arborizacédo, etc,. A categoria relaciona as constituicdes conm
0 comprimento das ilhas..

7) Axialidade da trama (TRL = (< 1 2) +2)/L)

Na Formula, 1 é o numero de 1ilhas espaciais e L o numero de
linhas axiais,, 0 resultado, sempre entre 0 e 1, indica o
grau de deformacdo de grelha, respectivamente um alto grau
de deformacdo ou uma grelha absolutamente regular.

8) Relativa Assimetria e Relativa Assimetria Real do sistema
ax ial (RA = Q« (pm - i))/(k-2>

1nd ica integracao/segregacao, Na Tformula, pm s ign if'ica
profundidade média e K o numero total de linhas axiais.. Em
sintaxe espacial a maior ou menor simetria diz vrespeito &
maior ou menor integracdo., Profundidade média (pm) é a média
das distancias, em termos de numero minimo de linhas axiais
a percorrer, entre uma linha qualquer e todas as outras do
sistema, , 0s valores situara-se entre # e 1, indo de um
s istella rasoV ou bastante integrado até um Sistema
"profundo , bastante segregado -

Como a Relativa Assimetria varia em funcdo do tamanho do
sis4ema, em termos de numero de 1linhas, ndo serd diretamente

referida., A Relativa Assimetria Real, a considerada para a
anadlise, leva em conta o tamanho do sistema e é obtida
através de uma tabela de coeficientes que permite a
comparacéo, no caso em questdo, com a &rea global de

Taguai: inga «



9) Conectividade (Co)

Uma fracdo pode ser mais ou menos 1inteligivel se podemos
mais ou menos facilmente entender sua ordem, a logi do
todo a partir de suas partes..

Essa medida é ut ilizada para med ir intel igib ilidade e leva
em onta a intensidade de conexoes de uma linha axial com
aquelas que ela ruza,,

10 > Medida de Inteligibilidade

A medi da de intel igibilidade correlaci ona conect ividade e
integracdo, uma medida local e uma global., ¢ feita a partir
de um sistema axial e obtida correlacionando-se, para o
conjunto de 1linlias axiais, o niimero de conexfes de cada
linha <com suas vizinhas, com a medida respectiva de
integracdo. A inteligibilidade ¢é tdo mais elevada na medida
m que a conectividade aumenta na mesma proporgao em que
crcsxe a integracdo (decres e RAR>._

ii> A forma do nGcleo integrador
Avalia a maneira <como estdo dispostas as linhas mais

integradas e mais segregadas, quanto a sua concentracdo no
miolo do sistema, na perifer ia, ou em sua combinacéo,,



A — ANALISE DOS INDICADORES E CONCLUSOES
PARCIAIS

A analise dos indicadores nos permitiu tirar conclusoes

parciais antes de proceder aos cruzamentos e as conclusdes
gerais (quadro n9 6 no volume de anexos).

4_1. Analise de Uso do Solo

4,1.1 Diversidade

Observou-se que todas as ruas sdo de uso misto e apresentam
um percentual? em média? de 50 a 70% dos lotes ocupados por
edificacbes ntuli: ifam iliares, ocupados no térreo por lojas
comerciais,. As excec¢des recaem sobre as ruas que tém uma
ocupacao residencial inf ima (Av, Sandu, <cil/leiefonica
C7/Praca e C9, Cl10/Escola Industrial) ou sobre as ruas que
ndo possuem edificacdo residencial como a Av, Comercial.
C97C10 e C10/Telef3nica ou onde quase 100% dos lotes possuem
ocupacdo residencial, como a UNB 1,

0 centro de Taguatinga, na area=estudo, € predominantemente

ocupado por comércio, partindo de uma ocupacdo minima na
Av,, Bandu <no trecho pesquisado), de 9,09%, até a Av,
Comercial 62,5%, sendo que a média é de 39,96%, como pode

ser visto no quadro 2 (volume de anexos),,

Em segundo lugar vem a prestacdo de servicgos, com uma
ocupacao minima de 6,25% na Av, Comercial (no treho
pesquisado) até o maximo de 47,62% na C9/C10 e uma média de
25,78% -

0 wuso residencial ocupa o terceiro lugar, com a média de
19 ,97% . Servicos institucionalizados kepresentam em média
apenas 12,18% dos usos, sendo a menor presenca na rua C9/C10
4,76% e a maior na Av» Sandu 36,36%..

0 uso 1industrial é quase desprezivel, existindo apenas duas
graficas em toda a area,

Portanto, se considerarmos que para uma distribuicao
equilibrada de atividades no tecido urbano e para obter
diversidade de usos deveriamos ter 20% para cada tipo de
atividade, constatamos que 0S USsOS institucionais e
Industr ia ik apresentame=se abaixo desses indices,

A classificacdo geral da diversidade em baixa, média ou alta
ndo computou industria com peso igual as demais atividades,
uma vez que este tipo de atividade é sempre baixo,.



A analise da diversidade, nos conduz, ainda, as seguintes
constatacdes (quadros 2 e 3)s

a) existe uma baixa opcao de uso para atividades
insti tuci onai s e industr iais, o0 uso resi denci al e
Prestacao «e servicos estédo equilibrados entre o baixo e
0 médio e o uso comercial predomina no médio tendendo
para alto;;

b) a Av.. Comercial tem a mais alta ocupacdo percentual
de comércio? entretanto, a analise da diversidade nos
eFornece uma média opcdo de atividades, de modo geral, o
que se deve ao Fato de, no lado oposto a Praca do
Rei Dgio, e st irem quase que soment e Mt iv Idades
comerciais e no outro lado da rua existirem, além da
praca, edificacdes institucionais de grande porte, como a
Escola e lgreda, ocupando o espa o de varios lotesw

c) a Av. Central e a (SNA 1/3 até 13/15 apresentam as UuUnicas
classificacfes de alla diversidade, sendo as vruas mais
x4ensas e de ma ior 1importanc ia na hierarquia vVviaria,
responsaveis pela penetracdo de grandes fluxos de
veiculos e por onde circulam coletivos no sentido
longitud inal do en4ro;

d) as rudas que foram class ificadas <omo de baixa divers ida3e
sdo aquelas onde existem edificacbes de porte ou Aarea
verde omupando o espaco de varios lotes e que estdo nas
extremidades do centro, em lo ais de menor movimentacao,,

.E. Potencialidade da rua para gerar fluxo de pedestres

De acordo om a classificacdo adotada constatamos que 0sS
fluxos estao igualmente dis4r ibuidos pelas ruas nas
classificacdes!: alta (5 ruas), média (7 ruas) e baixa (5
ruas)., Esta variacdo de fluxos se deve ao tipo de atividade
da rua e as vinculacbes das ruas com outras, ou melhor, a
sua funcdo no sistema de circulacdo (quadro 4),.

As ruas onde sdo observados os mais altos fluxos séo:
Delegacia/®; Av, Comercials C9/C.10; C9, Cl&, Cil/Escola
Industrial e Av,, Central. Analisando o tipo de uso que
o of'rem nes4as ruas 4emos quei

a) A rua Delegacia/C4 == Apresenta uma alta diversidade
para comércio e média para residéncias, sendo estes o0s
usos predominantes. Foram contados, em 15 minutos, 244
pedestres no lado de maior movimentacéo. ¢ um ponto
focal, atraindo pedestres para as lojas de auto-pecas.
Este tipo de comércio se verifica também nas ruas
>on4 iguas, formando uma &4rea especiali ada e ar4iculada,,



e) Av,, CGaifaal.

Rua com intenso Fluxo de pedestres, foran ocontadas =— 196
pessoas/15 min. Apresentaa a nel s alla diversi dade para
comercio especializado e prestacao de servicos, alen de
med i para resdéac iBs e serviicos st itc omais, sendo
mimtre essas a iinkca rua que apresenta uma alla
d nersi dade m classificacgo geral,, a a via de mor
e tensao, rota de transportes coilet vos e distr ibu idora
de Tlrxo,, para todo o centro,, No 1ado da rua onde TfToi
medido o Fluzo, os edificios s50 todos coTtiguos, O e
siohiifica arta consti tw iicdo por metro 1 mear ,,

Nas ruas ode nao foram medidos os Fluxos por serem pouco
express NOos 00U mu o ba xos , observamos =

2D Ruas gue l1adeiam a Administracio Regional

Apresentam umn Fluxo degorez el devido ao uso exclus no
rela Administtagc o Regmonal de un dos lados da rua,
engimnNto O <o de passagem faz seu trajeto ut il zaniio a
Praca do Reldgico> Na outta rua, mna calcada ean frente a
escola, veriFica-se un Fluxo pontual, concentrado nos
horarios de entrada e saida do colégio, sendo este O uso
exclus o da rua,,

b)) Ruas memass a &, ClIOoO e CI L

Essas ruas t&m um utilizacio guase que exclusivamente
residencial e Ndo fazem conexao caon nenhuma outra ruAa, o
que explica o bhxiss mo Fluxo de pessoas -

.1.3. Intensidade de Uso

Anal zando=se a iIstens idade de ue , podemos wver ifFicar ogue
Qer quadro e

a das 17 ruas pesquisadas, gpenas 5 obtiveram uma media
intensidade de uso e nenhuma rua obteve a class iiFi acao
alta inersidede, . As ruas onde foran observados os mals
allas ntens kdades de uso de pedestres saos BR1l/C4, AV
Oamerce|l, C9/ Cil$H, Av., Central~=~

b)) a rua entre a Delegacia e G4, especializada en auto—
ecas, apresenta uma dnversidade méd ia, un allo Flixo de
pedestres e um iIntensidade de uso media, apresentando
uso intenso en algumas Igjss.. Esse uso INtenNso provoca
coTFlitos ocon \wveiculos e s50 avaliados M categoria
cond ictes de c wrculacao™” ;

39



A

_2-

c) a AvComercial apresenta o uso pouco diversificado
(classificacdo média) e de intensidade de utilizacéao
média, predominando o comércio e algumas 1instituicdes de
porte , Apesar dessas institui oes Eontribuirem pouco para
a geracao de fluxo na rua, por apreesentarem uma ba ixa
intensidade diluida no tempo, ocupando grandes areas as
atividades comerciais sdo bastante utilizadas,, A
ex istélic ia de ambulantes e paradas de coJdet ivo B
contribui para o alto fluxo observado;

d) a rua em Tfrente a GiNA /3 até 13/i5 teu o liso benm
diversificado alta diversidade, sendo um exemplo de
que a diversidade associada a grande extensdo da rua
distribui a intensidade de utilizacdo pelas diversas
atividades, apresentando-se neste caso baixa e diluida no
tempow

e) as atividades que apresentam alta intensidade de uso
diluida no tempo ®AO <correio, H®BUpermercado, lo4eria,
banco» Em seguida vém as padarias e mercearias, auto-
pecas, ferragens, tintas e, materiais de construcdo ou
outro tipo de comércio especializado, que seja uUnico na
drea, As atividadebs que tém alla intensidade concentrada
no tempo sao escolas, ursos , igrejas, bano ,
lanchonetes e restaurantes,,

Conclusao Pare 1al do Uso do Solo

As observacdes e constatacbGes confirmam a hipdétese de que
uma &rea para gerar e manter um fluxo de pedestres e atender
as expectativas de funcionalidade deve oferecer uma
d ivers idade de atividades e intensidade de wuso moderados,,
Esta hipotese significa apenas que o fluxo esta diretamente
ligado & diversidade de atividades e a intensidade de usos,,

A analise dessas varidaveis nos permite concluir que»

a) o centro de Taguat inga é predominantemente comercial e
comparece com o0s outros tipos de uso de forma pouco
diversificada, tendo como <consequéncia a presenga de
fluxos que variam de baixo a alto,, Em dias de semana as
atividades, de modo geral, tém uma utilizacdo baixa e
diluida no tempo» Isto se deve, também, ao fato da
diversidade do comércio e servicgos diluir os fluxos,
aliado ao grande numero de pessoas que se deslocam para
trabalhar em Brabkilia e demais cidades=satélites"



a miscigenacédo de usos dilui e distribui mais
harmonicallente o] s isitenia de cir ulacao de pedestr s,
entretanto, a distr ibuicgéao equ itat iva por s i isti néao é
suficiente para gerar fluxo se estas atividades nadao séao
suf icientemente ut ilizadas Il

£

€ certo que ilhas funcionais ou espacgcos de uso coletivo
de grandes dimensdes enfraquecem s ign if icat ivainen te os
f luxos, pouco contr itouindo para sua geracéadao nos espacos
Entretant:o, istto nao ¢ condigcdo suf iciente para uma rua
apresentar um baixo fluxo,, N a area estudo algumas ruas
que tém =edificacédo de porte ou areas verdes chegam até a
apresentar um alto fluxo, dependendo de outros
cond ic ionantes <Av , Comerc ial )

as ruas que tém maior diversidade de wuso sdo as ruas de
maior extensadao, entretanto, a intensi dade de uso é médi a
na Av, Central gerando um alto fluxo enquanto na SNA essa
utilizacgcao é baixa e o fluxo cai ?

constata-se que apesar da presencga de residéncias
provocarem ma ior mov imentacg¢ao nos hor &ar ios nao
comerc iais, sd80 responsaveis pela geracdo de apenas uma
pequena parcela de fluxos nos espagos public: os vy

na drea-estudo existem apenas duas ruas onde o0s uUsoOsS
institucional e o residencial somados sao maiores que o
comercial e de prestacéao de servicos juntos - Avk Sandu e
cCNB I» 0s fluxos nestas ruas e Daixo e a intensidade de
uso €é baixa e diluida no tempoy donde se conf ir ma
que usos residenci ai s e instituc iona is quando
Predominantes confereni ao espacgo um baixo fluxo de
pessoas ;

qguando existe uma especializacéao na 4area, como no caso
das lojas de auto-pegcas, essa setor izag¢ ao polar iza allos
ont ingentes de pessoais;

o fato da rua ser rota de coletivos e conter abrigos de
tini bus contribui muito para o aumento do fluxo e deve-se
ao fato da parada de Onibus ser o ponto de ligacao com a
drea externas

a Av, Central é a rua que reune a classificacéao maxima =
alla diversidacle, média inttens idade de wuso e allo f luxo
de pedestres.. A presenca de paradas de coletivos, a
funcédo da rua, a distribuicgcao das atividades e o0s tipos
de at ividades ex istentes contr ibuem para isso, além da
morfologia de espagos cont figuos , que apresentani um allo
nimero de constituigdes por metro linear;



J) as ruas que tém um baixo volume de pedestres <6 ruas)
apresentam predominantemente uma baixa diversidade (2) ou
média (3) associadas a uma baixa intensidade de uso <6
ruas) ;

1) das ruas que apresentam um alto volume de pedestres (5
ruas), quatro delas apresentam uma média inZens idade de
uso com a diversidade média (4) ou alta <i)j

m) das ruas que apresentam um médio fluxo de pedestres,
<6), 4 tém média diversidade e 2 baixa diversidade, sendo
a intensidade de uso sempre ba ixa,,

A analise realizada a partir da hipotese levantada para o
indicador "uso do solo" leva a seguin4e conclusao para a
drea-estudo! o centro de Taguat inga apresenta, de modo
geral, wuma média diversidade e wusosA, sendo baixa sua
utilizacdo e os fluxos distribuidos de forma -equitativa
entre baixo, médio e allo.

Das i7 ruas pesquisadas em 65% predomina a méd ia
d ivers idade, 12% tém alta e 23% baixa diversi dade, A
intensidade de uso é predominantemen4e baixa - 77%, segu ida
de 23% com média intensidade. Os fluxos distribuem=se entre
médio - 35%, baixo - 35% e alto - 30%. A baixa utilizacéo
das atividades se deve a miscigenacdao de UuS0S nas ruas..
Entretanto, como algumas atividades téil o uso mais intenso e
estdo distribuidas pontualmente (ver sintese no quadro no.

6) .

Portanto, quanto ao indicador uso do solo o0 <centro de
Taguatinga esta medianamente adequado ao pedestre, pois
apresenta atividades cuja diversidade ¢é moderada a

intensidade de uso baixa, gerando fluxos moderados» As ruas
de alto fluxo sdo ruas normalmente mais extensas, de média
ou alta diversidade, que apresentam as at ividades mais
intensamente utilizadas e sdo as vias que apresentam uma
maior probabilidade de conflitos (a serem constatados no
cruzamento com a categoria de analise "condi gues de
circul acdo") -
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4-3.

4.3.1.

4.3.1.

Analise das Cond i¢cb6es de Circulacao
Trafego de Veiculos

I Elementos do Sistema Viario

A analise do trafego de veiculos tendo por base os elementos
do sistema viario leva-nos as seguintes constatacobes
<quadro &) I

Hierarquia viaria = Consideramos que para O pedestre
importam apenas dois tipos de vial!l

— de acesso (via estruturadora)
e via local

Na 4rea-estudo temos a Av, Central como principal via de
acesso ao centro para quem vem de fora de Taguatinga? a Av,,
Comercial e em segundo plano a Sandu, como vias de acesso
para o centro aos moradores de Taguat inga. As demais vias
sdo vias locais ou de bairro

As vias locais nao tém quaisquer sinalizacao para o pedestre

e ndo apresentam, de modo geral, problemas de tréansito»

As vias de acesso ao centro — Av,, Central, Av. Comercial e
Av. Sandu sao vias complicadoras dos percursos dos pedestres
e tém como princ ipais prob lemas :

0 fato de serem demasiadamente largas (Av. Sandu e Av
Central)n

— apreseprtarem os maiores flu os de veiculos da &rea-est:udo
(ac ima de 116 ve ifculos/™min) .

Esses fatores interrompem a continuidade dos fluxos de
pedestres, diminuindo em muito a seguranca e aumentando o
tempo gasto na travessia (.120 segundos na Av» Comercial e
180 segundos na Av» Central, ut ilizando o semaforo eriquanto
nas vias locais é de 5 seg). A sinalizacdo existente esta
dimensionada e direcionada para o0s veiculos, sendo
inadequada para o pedestre, o que sera melhor abordado na
analise desse elemento

Largura da via - As vias locais tém em média 7 metros de
pista carrocdvel (apenas a ONA e C7/Praca tém 20 metros). As
calcadas tém de 2m a 3,Sm, em média, e estacionamentos de
veiculos em pelo menos um dos lados, O0Os pedestres levam
cerca de 5 segundos para atravessar qualquer dessas vias, no
intervalo entre um veiculo e outro, em relativa seguranca,,
Apenas na rua entre a delegacia e C4 e na ONA esse tempo ¢
pouco maior devido ao maior numero de veiculos que trafeganm,
0 que reduz a seguranca,, Na ONA a largura int:erfere na
travess ia,,
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Em todas as vias de acesso a largura tem influéncia negativa,
na travessia, quebrando a continuidade dos fluxos e
aumentando a 1inseguranca e o tempo de travessia ( 120 e 180
segundos),

Fluidez - Em relacdo a fluidez do tréfego de wveiculos
observamos trés tipos de fluxos, classificados de acordo
com o numero de veiculos:

a) baixo - 0 a 6 veiculos/min
b) médio - 7 a ia veiculos/min
c) alto - acima de i.6 veiculos/min

Na classificacdao alta estdo a Av, Comercial, Av, Sandu e Av..
Central,, Na classificacdo média estdo a rua entre a
Delegacia e C4 e as SNA.. As demais ruas apresentam um baixo
volume de veiculos,

Assoeiando -se aos fluxos de veiculos os demais fatores que
interferem na fluidez, como barreiras e veloc itiade de
trafego, podemos classificar® as ruas em (ver quadros 4 e 6)s

a) baixa - Del egac ia/C4, C9/Ci0O, Av. Comercial, Av, Central

D) média =CisC2, C2/C3, CS/Delegacia, Delegacia/CS, C5/C7,
C7/Praca, C9/C1i0 Cli/Escola T7Tndustrial, CNBi, Ci0/
Tel efon ica,,

c) alla Cl, @A, Telef8nica/Cii, Av, Sandu

Fodemos considerar", em relacao a fluidez que:

a) predomina na 4&rea-estudo a classificacdo "média" e de
modo gérai, essas vias estdo adequadas ao numero de
veiculos que trafegam, sem prejulzos a travessia de
pedest res ;

b) a fluidez "alta"™ de veiculos somente se apresenta como
fator gerador de conflito para os pedestres no caso da
Av« Sandu, onde a alla velocidade e o allo numero de
veiculos que trafegam, associados & largura da via (20 m>
e a faita de sinalizacdo apropriada ao pedestre causam
transtornos a travessia

c) as ruas que tem uma fluidez "baixa" sdo aquelas onde o
trafego de veiculos apresenta-se constantemente parado
Pelo excesko de carros estacionados fora dos locais de
estacionamento (Delegacia/C4 e C9/Ci0) e aquelas onde a
largura ¢ insuficiente para o numero de veiculos que
trafegam e é grande o namero de semdforos (Av, Central e
Av, Comercial),



Sentido de Trafego = As (nicas ruas locais onde o sentido do
trafego traz algum prejuizo a travessia sao 109/Ci0 e a rua
entre a Delegacia e a C4 (mdo dupla), interferindo, também,
na fluidez dos veiculos,,

A méo dupla na Av, Comercial também 1interfere negativamente
na Tfluidez dos veiculos e na travessia de pedestres,
associada a uma s inal izagcao inadequada para os pedestres,.

Pontos de parada e percurso dos o6nibus ~ As paradas de
onibus, onde chegam e partem os maiores contingentes de
pedestres, estdo localizadas na Av, Central e Av, Comercial,,
As da Av, Sandu sao menos 1importantes para a acessibilidade
ao centro,,

Na Av. Central, nos abrigos localizados na Praca do Reldgio,
param os Sn ibus circulares e nas paradas complementares o0s

clue vém do Plano Piloto, Gama, Santo Anténio, Barragens. Os
5nibus circulares fazem embarque e desembarque em frente a
Praca, . 0s O6nibus que vém do Plano e Gama ndo entram na

Comercial_. Essa setorizacdo faz com que as paradas da Praca
do Reldégio e em frente a C5 e Cii.0 tenham um acumulo de
pessoas, diminu indo consideravelmente a <capacidade do
passeio,, Junto as paradas normalmente concentram-se , além
do mobiliario urbano, os ambulantes, gerando conflitos com
pedestres,,

0s fluxos de pedestres gerados a partir dos abr igos de
coletivos encontramese prejudicados pela 1iInex isténci a de
sinalizacdo para o pedestre atravessar ou pela sinalizagéo
inadequada ,

4.,3,.1»2. Analise espacial das ruas

Uma outra forma de se registrar as condi¢8es de circulacdo é

Proceder a uma analise ebpacial das ruas, em #elacao as
caracter ist icas dos fluxos de veiculos e pedestres. Algumas
dessas informacdes estdo sintetizadas no quadro 6 e

descritas rua por- rua no volume de anexos.

A analise espacial das ruas descreve a largura dos
passeios, indica o estado de conservacdo dos mesmos, a
Presencga do mobilidrio e barreiras, além dos fluxos

observados.
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413 .i 3,, Pontos cr iti os de conflito

0s pontos mais criticos de conflitos entre pedestres e
veiculos local izani-se nos locais de travessia, nas vias de
acesso ou estruturadoras Sabemos que a frequéncia de
travessia de pedestres e o0s locais de travessia dependem das
atividades e do modo como estdo dispostas nos dois lados da
rua, alénm da funcéo da via, gerando idas e vindas de
pedestres em maior ou menor intensidade.,

Destacamos, neste item, 0s principais locais onde 0s
P destres encontram dificuldades para >xaminhar ou realizar
travessias, distinguindo os tipos de conflitos entres

a) Pedestres com outros pedestres ou barreiras

Os pontos de maior conflito de pedestres com outros
pedestres ocorrenm na Av. Central junto aos abrigos de
coletivos.. Nesses locais, alénm dos pedestres parados,
normalmente estdo associados mobilidario urbano como banca de
jornais, telefone publico, além de ambulantes, Enm alouns
trechos somamese , ainda, as filas enm frente aos oancos ,
carroc inhas de lanche e jardineiras. 0 mesmo pode ser
observado na Av.. Comercial, junto ao muro da Escola

Industrial., Nas vias locais os conflitos observados acorrenm
quando o mobilidrio de bares e restaurantes invade o passeio
(exs em frente a ONA 13/15), na C3/delegacia em frente ao
banco, em todas as ruas onde existem lojas de auto-pecas,
principalmente entre delegacia e C4),

A presenca de mobilidrio urbano representa uma diminuicdo na
capacidade do passeio, pela obstrucdo causada pelo objeto em
si e por cada um deles concentrar em torno de si um "espago
morto" de utili acdo do equipamento,, A colocagdo do
mobiliario e sua disposicdo deveria restringir 0 menos
Possivel o mov imento dos pedestres em termos de veloc idade e
mudanca de direcdo ao caminhar e ndo obstruir a visibilidade
de pedestres e motor"i stas, principalmente nas proxi «idades
de 1intersecgiies,,

b) Pedestres com veiculos

A existéncia ou ndo de conflito entre pedestres e veiculos e
sua gravidade depende do tipo de pessoa atravessando a rua
(idade, aptidao fisica, grau de atencédo, agilidade, etc),
das caracteristicas do tréafego de veiculos (velocidade,
volume, etc) e das caracter ist icas da via nas proximidades
do local de travessia (sentido de trafego, prox imidade de
intersecgfes, etc),, A relativa segurangca com que 0 pedestre
atravessa uma rua é funcdo do lUdmero de breclias entre
veiculos no flu o de 1lréafego,



Os principais pontos de conflito dos pedestres com veiculos
ocorrem nos locais de travessia, mas existem alguns pontos
de conflito localizados nos proprios passeios,, Séo locais
onde inexiste estacionamento na rua ou e insuficiente e o
automdével invade o espaco destinado ao pedestre? ou ainda,
em frente a algumas lojas de auto-pecas e junto aos postos
de gasol ina,,

Os pontos de maior conflito sdo, na Avenida Central, 0s
locais onde existem os semaforos.. 0 tempo de travessia &
insuficiente para o pedestre efetua-lo em uma s6 etapa» Este
semaforo laz com que o pedestre corra e se arrisque a ser
apanhado na travessia, com a mudanca do sinal liberando o
trafego para os veiculos,/

Os deficientes fisicos também tém problemas de travessia.,
8omente na Av. Central, em frente a C7, podemos encontrar
pontos de rebaixamento de meio.Pio, porém o percurso nao tem
continuidade.. 0 meio._-fio inteiro, junto a quadra C7, obriga
0 deficiente a avancar pela rua, no sentido do trafego,,

A avenida Comercial também apresenta, no trecho estudado,
varios pontos de conflito., 0 principal deles é na esquina
com a Avenida Central, nos semaforos» Este néo tem
sinalizacdo para o pedestre» S&do dois semaforos, um no alto
e outro, também para o carro, mais baixo» Quando este mais
baixo fica verde o0 pedestre atravessa, mas na verdade esta
verde para os carros que entram na Av, Comercial.

Outro ponto de conflito da Avenida Comercial é em frente a
Escola e a lgreja, na direcao das abrigos, O0s pedestres
atravessam fora dos semaforos que estdo na esquina da Av»
Central e na esquina com a rua que beira as QNA,,

Um outro local onde o pedestre ke arrisca é na Av, Pandu,
logo ap6s a curva que liga com a Av, Central; esta ¢é
acentuada, sem visibilidade e em declive»

As vias 1o ais nado apresentam maiores problemas nas
travessias, a ndo ser na rua entre Delegacia/C4 e C9/Ci®,
devido ao transito que ai estda sempre engarrafado, Nas vias
loca is existem brechas entre ve iculos nos fluxos de tréafego,
que permitem a travessia com relativa seguranca -

A via entre C7 e escola de 19 e 29 grau, junto a saida da
escola, ha conflito entre automoveis, komb is, 8n ibus
escolares e os pedestres»



Cons itlerando que a sinalizag¢ao de trans ito deva easdar

presente nos locais onde o pedestre ndo encontra condi coes
de seguranca em seus deslocamentos e gque nesse caso devam
existir dispositivos destinados a aumentar a seguranca,
analisa-se a adequal idade desses dispositivos encontrados na
drea-estudo e/ou a auséncia destes nos principais locais de
oonfl i4o0

Semaforos

As intersecgfes das vias locais com a Av. Central acontecenm
em curtos intervalos de 60 em 6® metros, ndo tendo semaforos

em todas elas.. Além disso, os fluxos de veiculos
provenientes dessas vias e a pequena largura das vias
permitem a travessia nas interseccdes com relativa

seguranca» Nos pontos onde hd conversao de veiculos, com o
sentido de trafego proveniente da Av.. Central, deve-se
estudar um outro tipo de sinalizacdo ©para aumentar a
seguranca e previnir confli4os ne<tes pon4os .

As vias de maior largura e/ou Tfluxo de veiculos que
jus4ificam a exis4éncia de semdforo na in4dermeccao com a
Avenida Central sdo a rua entre a C7 (onde se localiza o

Jumbo) e a Praca e a Av., Comercial.. Passaremos a analisar o
func ionamen4o desses semdforos exis4entes nessas duas
interseccoles.. OQOutro semaforo a ser analizado ¢€é o da

interseccdo da Av, Comercial com a rua das SNA,,

a) Semaforos em interseccg oes
af) Av» Central e C7/Praca

0O tempo do semaforo destinado a travessia do pedestre na Av,

Cen4ral ser ia suf icien4e para a4ravessa-la em uma s &6 etapa,
a partir do inicio do tempo verde.. Entretanto, o fato dos
semaforos de um e outro lado da calgada nédo estarem na mesma
direcéao provoca uma perda de tempo neste desvio, sendo o
Pedes4re forcado a fazer a 4ravessia em duas etapas . Alguns
Pedes4res tend4am fazer esse percur so em u ma sa etapa,
correndo e ““atropelando™" os pedestres que Vém no sentido

oposto.



A travessia da via entre C7 e Praca cio Reldgio, na
interseccdo com a AvCentral mpode ser feita com maior
seguranca no tempo era que a conversdo de veiculos para
aquela via esta parada pelo tempo vermelho do semaforo da
Av. Central« Entretanto, rido tern aviso para a pedestre
atravessar na prépria via,, Além disso, tem o0 agravante de na
esquina existir um abrigo para taxis bloqueando a passagenm

dos pedestres,, Nos primeiros io& metros desta via toda a
travessia estd prejudicada pelos taxis esta 1ionados no
canteiro central., (ver detalhe 1).

a2) Av- Central e Av. Comercial

A travessia da Av.. Central, nesta interseccdo, sO0 pode ser
realizada de um ponto da esquina até o outro exatamente em
diagonal do outro lado da via, em quatro etapas (ver
detalhe 2)«x Para a analise consideraremos como origem da
travessia a esquina da Praca do Reldgio -

Para atravessar a I8 etapa, até o canteiro central, tem
aviso para o0s pedestres e neste ponto o pedestre para e
aguarda o inicio da travessia em seguranca para a 21 etapa =
até o outro lado do canteiro. Nesta fase nao tem aviso para
0 pedestre e ele tem que aguardar, ndo sendo possivel
enxergar o Bemaforo,

Vencer a 2& e 38 etapas juntas sO6 correndo, e muitos
pedestres o fazem« A travessia para a 3¢ etapa em seguranca
tem que aguardar® o tempo verde do pedestre» E ja do outro
lado da Av. Central, aguardar de novo o tempo verde para a
esquina que fica na direcdo da Praca, destino final da
travessia, que leva o tempo total de 3 minutos ou i8b®
segundos,

Para encurtar o per"curso alguns pedestres arriiscam a vida

atravessando de uma esquina a outra, na mesma direcéao, fora

da faixa zebrada e aprove itando o tempo entre o vermelho
para o carros da Av» Central e o inicio do verde para oB
arros provenientes da Comercial,,

a3) Av. Comercial e &NA

Esse seméaforo, como os demais ja analisados, ndo esta
adequado ao pedestre, pois este atravessa e se orienta pelo
tempo dado ao automével» A travessia do pedestre na

Comercial utilizando o semdforo e a faixa zebrada s6 pode
ser feito numa das esquinas» Na outra esquina quando fecha
Para os carros no sentido da Av, (@omercial abre para oB
carros que fazem a conversdo» Tem dois semaforos para os
carros, um no alto e outro na altura da vista do pedestre, o
que causa a 1iImpressdo ao pedestre de que o tempo verde ¢
para ele atravessar, mas na verdade é para 0s carros que
véem da S9NA, para entrar na A,Comercial,<ver detalhe 3)
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Os abrigos dos dois lados da rua ndo estdo na mesma direcdo
e posicionados afastados do kemaforo As fravessias oeorrenm
tamiém em frente aos abrigos,,

b) Semaforos fora de intersecdes
bi) Av, Central em frente a C5

0 Seméaforo em frente a C5 gera o fluxo de travessia bem em
frente a um abrigo de O6nibus e a uma pequena ilha do
canteiro Central onde existe um poste e conversdo de
veiculos ao redor» Como essa ilha ¢é wuma barreira ao
mov imento na travessia, 0s pedestres atravessavam junto aos
carros» 0 tempo do semaforo ¢é suficiente para a travessia da
Av.Central, em uma sO6 etapa mas ndo tem foco semafdr ico
spec ifico para o pedestre (ver detalhe 4)»

b2> Av» Central em frente a CiO

Esse semdforo estd posicionado em frente a um abrigo de
coletivos e tem foco semaforico para o pedestre» Entretanto,
a trevessia em uma sO etapa s6 ¢é possivel se o0 pedestre
atravessar a avenida correndo» A travessia total com parada
no canteiro central leva 2 minutos» é grande o numero de
pessoas que arriscam a travessia numa s6 etapa (ver detalhe

5) »

4»3,1«5» Sinalizagcdo Comp leinentar

Além dos semaforos, sao utilizailos omo elementos para
aumentar a seguranca dos pedestres as faixak de travessia de
Pedesll'es, quebra molas e reba ixamenftoiks nos meio-Pios, As
grades, que sdo parte do mobiliario urbano, servem de
anteparo e sdo canalizadoras as fluxos de pedestres»

0s rebaixos nos meio.Pios, nos locais de travessia, existem
apenas na Av» Central em frente a C7 <ver detalhe 1>, nao
ex istindo continuidade em todo o percurso da travessia,
neste ponto,,

A utilizacdo de quebra--moias se restringe apenas a escola de
19 e 29 grau, entre C7 e Praca do Reldgio na porta da
escola o piso da pista é mais elevado, colocando a travessia
gue liga a calcada ao canteiro no mesmo nivel« Entretanto,
este poi-ldo ndo é utilizado, sendo a entrada e saida feita
pelo portdo que da para a rua de acesso lateral a escola»



A utilizacdo de grade acontece apenas no canteiro central da
Av.,, Central, em frente & C5 e C7,, A localizacdo da grade
neste ponto se deve a existéncia de abrigos de coletivos enm

frente ao Junibo e do outro lado da Av, Central, que geram
allos +HMuxos na trave sia, que sdo canalizados pelo uso da
grade,

A itilizacdo desses elementos momplementares ¢é feita de
forMma aleatdr ia favorecendo a seguranca em alguns pontos
deixando em descoberto outros pontos em condicdes
semelhantes, . Além disso, ndo existe em todo o centro uma
Placa sequer de adverténcia ao veiculo para maior seguranca
do pedestre ou de regulamentacdo do trafego de pedestres,,

As faixas de travessia de pedestres sao dos elementos
complementares de sinalizacdo, os malis empregados Rllas
aparecem nas travessias onde existem semaforos, junto a

Escola e em frente a Delegacia,. Entretanto, ndo esta sendo
utilizada de forma global na &rea, uma vez que o semaforo da
Av.. Sandu ndo tem Tfaixa, bem como o semadforo em frente a
CS.. A faixa da SNA em frente a Escola foi feita junto a um
portdo que ndo tem movimentacdo, ficando sem faixa o portéo
realmente utilizado.

Algumas outras travessias merec iam ter faixas para canalizar
as travessias que se dado de forma desordenada em diversos

pontos (ex! C4>..

Além disso, nenhuma dessas faixas da 4rea estudada tém
marcagdo no piso de adverténcia ao veiculo ou ©parada
obr igatdr ia,

4.3,2. Trafego de Pedestres

A analise é feita para os passeios nas vias selecionadas,
classificando o0s niveis de servico dos passeios de A a F,
segundo a bibliografia adotada (EBTU, 1984) e a tabela i
deste documento (ver pag., 28) ,

Para o calculo do espago morto ou espaco abafador ¢
descontada, além do espaco ocupado pelos obstéculos, a
distancia que o pedestre mantém ao caminhar afastado das
Paredes e meio.fio, segundo as dimensBes adoradas no mem®no
documen to -

A andlise do nivel de servico e os calculos se encontram no
volume de anexos» Em algumas das 8 ruas selecionadas foram
feitas medicdes para a situacdo mais critica observada no
Passeio e para uma Bkituacdo maiks omumente encontrada ,
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Oa resultados obt idos foram

Tabela 2
_____________________ 1
Rua Nivel de Servigo |
Cl1/C2 - a
C1/C3 - b
C2/C3 - a
b

De legac i1a/C5
C5/C7 - a
C5/C7 - b

Av. Comercial
Av. Central - a
Av. Central - bl

1
J
1
|
1
I C2/C3 -
|
|
|
|
|
I
I Delegacia/C4 ”

OO0 TOW > >

Observa-se que dos il pontos analisados o0s niveis de servigo
variam de A e B, havendo uma Unica rua onde o resultado foi
F.

0 resultado "A" significa que o passeio oferece aos
pedestres 4&rea suficiente para escolha de sua propria
velocidade ao caminhar? para ultrapassar pedestres lentos e
para evitar os conflitos (Av, Central (lado do Jumbo), C1/C2
(nos 2 pontos) , C2/C3 (num dos pontos))..

0 resultado "B" indica que a largura do ©passeio permite
ultrapassagem e escolha de velocidade.. Nos movimentos enm
direcdo oposta poderdo ocorrer pequenos conflitos e 1ligeira
d iminuicdo das velomidades médias (Delegacia/C4, Av . Central
(um dos pontos), Av.. Comercial? C5/C7)..

0 nivel "F" ‘indica 1interrupcdo completa no fluxo de tréafego
(CS/C7 e C2/C3) .

Conclusao Pare ial das Condig¢gcdes de

a) 0s maiores conflitos enconlram se nas travessias das ruas
que ddo acesso ao centro;;

b) ab travessias sinalizadas com semaforos estdo inadequadas
ao pedestre;

c) as ltavessias dos pedestres? nas vias lteais? apresentanm
iFelativa seguranca e ndo necessitam de sinalizacao,,
exceto as que tem mdo--dupla e baixa Ffluidez» como
C4/Delegacia e C(C9/Cl.0, que apresentam problemas de
travessia para os pedestres ;



)

e)

)

9)

h)

1)

considerando que o0os Onibus de acesso ao centro paranm
apenas na Av, Central e Av,. Comercial, em alguns poucos
pontos, e que nesses pontos param coletivos de origens
diferentes, provocando wuma cerl:a especificidade da
parada, aliado ao grande contingente de pessoas que
acedem de Onibus ao centro, esses pontos sdo focos de
acumulo excessivo de pessoas e locais onde a fluidez do
trafego de pedestre apresenta-se bastante prejudicada e a
capac idade do passe io torna se insuficiente m

quanto a fluidez das ruas, predomiria a class ificacéo
"média" (53%), recaindo apenas nas ruas locais.. Os
Problemas de travessia ocorrem nas ruas onde a fluidez ¢&
baixa?

carros estacionados nas vias e presenca de semaforos sio
os fatores que influem negativamente nas vias de baixa
f 1u idezi;

a largura da via interfere na travessia da QNA e é
negativa em todas as vias de acesso, descontinuando o0s
fluxos e aumentando o tempo de travessia de 5 segundos
nas vias locais para 120 a i80 segundos nas vias de
acesso?

as vias de pedestres apresentam um baixo ou médio estado
de conser vacao (153A> apresentam desn ive is e in linag:oes
que causam acidentes aos ©pedestres e materiais e
sinal izacdo obstruindo a passagem destes (59/0) - Esies
fatores fazem com que esses emwpacok sejam cons iderados de
ma qualidade ou 1inadequados e os fluxos descontinuos;;

0s postos de abastecimento de combustivel ndo possuem
qualquer sinalizacdo de adverténcia ou diferenciacdo de
Piso, sendo pontos de

conflito entre pedestres e veiculos?

apemsar do cen4ro apresentar grande namero de
estacionamentos, nos locais onde nao séo permitidos os
ve fculosv ainda assim estes estacionam, e em grande parte
dos passeios o0s ve iculos avancam sobre o espac¢co destinado
aos pedestres™

ok elementos complementares como fa ixas de travessia,
grades, quebra-mo las e rebaixos no me io -Fio is4 0
utilizados de forma aleatéria e ndo planejada?

a colocacdo do mobiliario urbano ndo ¢é feita com a
cuidado de reslringir o menos poskivel o movimento de
pedestres, as préprias grades sdo obstaculos colocados
para restricdo total do movimento, com a justificativa de
ma ior seguranca do fluxo .
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n) o centro d Taguatinga ofere e? de modo geral wum alto
nivel de servico nos passeios? o que significa que estes
oferecem aos pedestres area suficiente para a escolha de
sua proépria velocidade ao caminhar? para ultrapassar
pedestres 1lentos e para evitar conflitos. Ertretanto?
a inda que HWaja largura suficiente? des»xontadas as
barreiras? os e cebsos de mob ilidr io e ambulantes causam
transtornos a esse movimento? bem como os desniveis e
buracos ndo avaliados na técnica utilizada;

0> as ruas observadas momo aquelas que apresentam o nivel de
servigco diminufdo em funcao dos obstidculos sao Av,,
Central? Av, Comercial? Delegacia/C4 e C5/@®/? as demai®
Vias Poderao aPreseNtar coNf 1ditos e até interrupg()es no
-PilUxos de trafego? como o exemPio ava1lado na c5/¢c77? Por
Oba4rucao por veiculoa ou mater iaia daa 1o jas?

p) algumas ruas ©podem até apresentar um nivel alto de
servigo? entretanto? em alguns pontos o fluxo é
Interrompido <completamente pela presengca de tapumes de
obra ou cercas nos restaurantes ou postos de gasolina.,

A analise realizada a partir da hipotese levantada para o
indicador "condicdes de circulacao™ nos leva a concluir que
0 centro de Taguatinga ndo esti adequado ao pedestre? uma
vez que: apresenta problemas nas travessias das vias de
acesso? b59% das ruas apresentam conflitos para os pedestres?
a sinalizacao existente é insuficiente ou inadequada? 59%
dos pasaeioa apresentam desnivelis ou Ploqueios embora a
largura seja suficiente, 53% dos passeios nemess itam
reparos. A avaliacdo das xondi¢cbes de <cir ulacao para
pedestres e veiculos apresentou o seguinte percentual? de
acordo com o quadro n2 6"

Tabela 3
CONDICOES DE CIRCULAGCAO PARA."
pedestres ve iculos
ALTA 24%% ALTA 59%
MEDIA 59% MADIA i7%

BAIXA 17% BAIXA 24%



4 -5

AnNnal i—= da Acessi b il idade

4.5.1 Modos de Acesso

Uma das formas de se analisar empiricamente a acessibilidade
€ investigar como esta se verifica nas diversas modalidades,
para quem se dirige ao centro de coletivo, de carro, para
veiculos de servico e para os pedestres? e identificar alénm
das barreiras outros aspectos negativos que influem na
acessibilidade (ver quadro 6)

Acesso por Coletivos

0 acesso a Taguat inga de pessoas que vém de Onibus de outras
c idades-sat élites se da. através de uma Unica rua = Av,.
Central, obrigando a grandes deslocamentos a pé para se
cliegar a qualquer outro ponto da cidade ou a se tomar outro
mo let ivo,, Apenas para queimm vem da Ce ildndia e 8amambaia o
percurso do Onibus passando pela Av» Comercial permite um
acesso melhor a toda a cidade,, Nos abrigos localizados na
Praca do Relog io param 0s on ibus o irculares
(embarque/desembar que> que além da Av, Central circulam pela
Av. Comercial e Av. Sandu,,

Acesso de Carro

0 centro de Taguatinga ¢é bastante acessivel a quem vem de
carro, havendo estacionamentos em todas as ruas.. Entretanto,
esse grau O6timo de acessibilidade aos carros causa problemas
a acessibilidade a pé no centro. 0 excesso de <carros nas
vias estruturais aliado a sinalizacéao inadequada ou
inexistente nos principais pontos de travessia fazem com que
essas ruas sejam verdadeiros bloqueios a mobilidade dos
Pedestres, influindo negativamente na acessibilidade, Para
os veiculos de servico sao rarissimos os locais destinados a
carga e descarga e quando esta operacdo é feita nos horarios
de movimentacdo de pessoas e carros, os veiculos de servicgo
Prejudicam o trafego tanto de pedestres quanto de ve iculos,

Acesso a Pé

Além dos locais de travessia, a mobilidade dos pedestres se
encontra prejudicada nos passeios das vias estruturadoras
nos pontos de parada de coletivos que <concentram grande
quantidade de viagens 1iex.s nos dois lados da Av, Comercial,
em frente a lIgreja e em frente a Escola Industrial; e na Av,
Central, em frente a Cin, C5 e C7, do outro lado da
caicada),



Outro tipo de barreira que influe negativamente na
mobilidade dos pedestres é o mobiliario urbano? como banca
de per idd icos ? jard ine iras? pr inc ipalmen te onde ha
concentracdo desse mobiliario e acumulo de ambulantes»

Os carros que avancam sobre os passeios? bloque ios colocados
por restaurantes ou postos de gasolina séo impeditivos ao
deslocamento de pedestres,

4.5.2 Equidade do Acesso
Cr iancas

Analisando-se o0 acesso para os diferentes grupos de pessoas
temos que o0 centro de Taguatinga ndo ¢€é acessivel para
criancas muito pequenas (até 5 anos),, Criancas de 5 a 12
anos so podem encontrar ondicdes mais propicias Itas vias
locais e de menor movimentacao,, Nas vias locais mais
mov imentadas e nas vias estruturadoras a travessia é
altamente insegura? até mesmo nos sem&foros»

ldosos

0s idosos encontram problemas de mobilidade nos passeios
congestionados e que apresentam um mau estado de
conservacdo? além de desniveis acentuados»

As iravessias nas vias estruturadoras sd0 possivelis apenas
nos locais onde existem semaforos? e ainda assim? ndao sao
totalmente seguras e levamse muito tempo para se atravessar
e 2 a 3 minutos na Av, Central»

Def ic ientes

A cilFculacdo de deficientes fisicos no xentro de Taguatinga
encontra todo tipo de condicdes adversas como»

- material de piso inadequado e em mau estado de
conservacdao"

= ex isténc ia de declives? escadas e desniveis nas calcadas?

- meio-fios ndo sdo rebaixados nos locais de travessia e
esqu inas;

= semaforos nao sao planejados para atendimento ao
def ic iente

m carros avancam sobre as calcadasw

m nenhuma forma de identificacéo no piso para 0s
equipamentos como orelhfes e caixas do correio?

- existéncia de tapumes que obmtruem as calcadas ;

endo existem pontos de embarque e desembarque de
defic ientes nos estac ionamentos"”
= as calcadas sdo ocupadas por material de lojas e

mobiliadrio de bares e lanchonetes,.



Adul tos

Muito mtaora existam diversos elementos que influem
negativamente na acessibilidade do pedestre, como o0s ja
descritos, 0 grupo de adultos é o menor prejudicado nos
diversos nive is de ntobilidade, por sua ma ior ag ilidade .

4.5.3. Diversidade do Acesso

A and"1l ise da divers idade reiac ionada a acess ibilidade
envolver ia medidas de distancias toleraveis, raios de
influéncia de equipamentos e levantamentos de uso que
extrapol ariam a A&4rea-estudo* Além disso, a medida da
d ivei'sidade envolve conliec imento dos desejos e expectativas
dos que se dirigem ao espac¢o estudado. Por esse motivo, se
optou por relac ionar a analise funcional e de condigoes de
circulag:ao na determinac "4 da acess ibilidade -

Procedendo-se a analise funcional por rua, de acordo coiii a
diversidade, intensidade de uso e potencialidade de Tfluxo,
além de analisar as cond igdes de circulacdo, podemos tentar
estabe lecer niveis de ac:ess ibilidade -

Nos reportamos a hipotese de que "uma &rea para ser adequada
ao pedestre deve permitir um acesso facil a wuma moderada
variedade de atividades"™, fazendo a andlise da seguinte
formac

a) acess ibilidad<i baixa - quando as opg¢cdes de atividades
e condic:0es de circulagao forem baixas ou uma baixa e
outra média?

b) acess ibilidade méd ia quando ambas forem médias ou uma
delas for alta e a outra baixa?
c) acessibilidade alta — quando as condig:"Ues de circulacédo e

as opcdes de atividades forem altas ou uma delas alta e a
outra média.



b)

c)

d)

Av,, Comercial - Constatou-se o0 mais alto fluxo -m267

pedestres, durante 15 minutos, que se movimentam no
passeio do lado oposto a Administrado Regional, entre a
Av. Central e a .11 paralela» No lado do passeio junto &

Administracao o fluxo € sensivelmente menor, atr ibuindo a
isto a existéncia de grandes espacos de wuso coletivo
igreja, parte da escola de ifi e 29 graus, Administracéo
Regional, que ocupam grandes extensdes e poucas
constituicues (entradas e saidas de pessoas> alimentando
0 espacgo.,

Do lado de maior movimentacdo se concentram lojas de
comércio especializado e apesar da grande -extensdo da
Escola Industrial, ndo gerando nenhum fluxo direto, esta
drea é intensamente ocupada por ambulantes .

Além disso, é uma rua que se articula com toda a &area
e rota de transporte coletivo, possuindo comércio em toda
sua extensdo» 0 fluxo nesse trecho ¢é essencialmente
considerado como "de passagem", uma vez que na

1 ass ificacao da d ivers idade, esta rua obteve
classificacao geral de média diversidade, ou média opcao
de atividades, no trecho estudado .

co/Cio

Apresenta uma alta opcdo de atividades para comércio e
prestacao de servicos.. Além disso, estd articulada com a

Av. Central e é a primeira paralela & Av» Comercial,
havendo uma complementar iedade de atividades com estas
areas.. Foram contadas 255 pessoas em um periodo de 15

minutos, apesar da pouca extensdo da rua (1/3 do tamanho
da Av» Sandu, que tem um Ffluxo semelhante)»

Contriui para a movimentacdo da rua, também, o fato de
ali ser ponto de jogo do bicho e de komb i de lotacéo,.

C9, Ci0O, Cli/Escola Industrial

0 fluxo de pedestres verificado foi de 247 pessoas por um
peirfodo de i5 minutos, sendo bastante significativo na
travessia em frente & Escola Industrial» A diversidade ¢
média para comércio, prestacdo de servigos e servigos
institucionais., Faz ligacdo com a Av» Comercial e apesar-
g0 numero de instituicBes de grande porte, o trecho
tomado (entre C9 e CiQ) apresenta varias atividades e a
saida da escola, sendo a Ullima a maior responsavel pelo
fluxo ver ificado,
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analise da acessibilidade rua por rua pode ser
lume de anexos e o0s resultados obtidos na tabela 4 e

adro 6..

vista

no
no

Ruas 1 Pedestres I Veifculos i

C1 | méd ia | alta |
c1l/C2 | méd ia | alta |
c2/C3 | méd ia I alta |
Del/C4 | méd ia 1 baixa |
C3/Del | méd ia | alta |
Del/C5 | méd ia | méd ia |
C5/C7 | méd ia | alta |
C7/Praca | méd ia | alta |
Av. Comercial | baixa | baixa |
C9/G10 | baixa | baixa |
C9,C10,C11/Esc. 1 | |
Industr ial | méd ia | méd ia |
ONA 1/3 até | | |
13/15 | méd ia | alta |
C10/Telefdn ica | alta | alta |
Te lefdn ica/C11 1 alta | alta |
Av . Sandu | alta | alta |
Av. Centra l | baixa | baixa |
CNB 1 | alta | méd ia |
““““““““““““ - j———————-

4_6 Cone lusao Pare ial dcan Acessibilidade

a)

b)

0 centro de Taguatinga é mais acessivel para moradores do
que para visitantes? se consi derariuos os acessos fe itos

de O6nibus?

0 centro de Taguat inga apresenta uma acessibilidade média
para quem se locomove de o&nibus, de média a alta para
quem se dirige ao centro de <carro e média para o0
pedest re ?

a classificado de média acessibilidade para o pedestre ¢
muito mais funcdo da diversidade de atividades do que das
condicdes de circulacdo? somente sob esta Otica a
acess ibilidade ser ia cons iderada ba ixa j

se planeja o0 acesso mais para os carros do que para oS
pedestres, mais para os adullos do que para meninos Ou
idososy

a acessibilidade alla para veiculos influi negativamente
na acessibilidade dos pedestres?
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f) as Unicas ruas que tém uma alta acessibilidade para
pedestres (.1.2%) sdo a SNA e CNBi, sendo a acessibilidade
média em 70% das ruas?

g) as ruas que apresentam uma alta acessibilidade para
veiculos sao a ONMA, Ci/C2, C2/C3, C3/delegacia, C5/C7
C7/Praca, que representam 35%,.

A analise realizada a partir da hipdtese levantada para o
indicador "acessibilidade”™ aplicada a area-estudo leva a
seguinte avaliacdo geral da areas o centro de Taguatinga, do
ponto de vista do pedestre, ndo é adequado, uma vez que néo
permite um acesso facil a uma moderada variedade de
atividades» Esse acesso se acha afetado negativamente nos
locais de travessia e nos passeios (ver sintese no quadro nQ

0).

4.7 Analise dos Sistemas de Co-Presenca
A partir das onze categorias relacionais (ver 3,3.,4), foram
feitas as mensuracoes (quadros 7 e 8) e as plantas de

convexidade/const ituicues e de axialidade (7 e 8).

0s dados nos fornecem as seguintes analises, baseadas nos
Intervalos de mensuracao propostos por Holanda, onde numa

escala de ® a 1.0, "0" ~corresponderia ao paradigma da
mormalidade <representativa dos espacos forma is, com
caracter isticas modern istas, por exemplo) e "l&

corresponderia ao paradigma da urbanidade, mais comum nas
c idades trad ic ioria is -

As formulas que balizam os resullados obtidos nas andalises
de cada atributo em vrelacdo a um ou outro ©paradigma,
desenvolvidos no ambito da pesquisa "DiiPU", .1.993 leva enm
<onta o0s resullados de diversas areas do Plano Piloto e
midades-satélites do Distrito Federal,

a) y/at

A relacdo entre espaco aberto/espaco fechado na area
estudada ¢é de 62,40%.» Esse resultado se comparado a outros
resultados obtidos em fracdes do Plano Piloto tende mais a
um resultado congruente com as praticas sociais informais do
que na Esplanada, por exemplo, onde esse percentual ¢ de
86,4% e onde o desenho modernista imprime uma baixa
apropriacdo social de seus espacos abertos e o0s sistemas de
coMpresenca se dispersam por grandes 4areas» Em face dos
parametros utilizados este percentual é mais congruente com
caracter ist icas de formalidade (4,24)..



b) y (espaco convexo médio)

Somando-se a analise anterior o tamanho.médio dos espacos
convexos, que na area estudada ¢é 3,,686 m'™, temos a observar
queS 0S espacos sdo ruas e calcadas largas tendo apenas uma

praca (Praca do Reldgio); dos 48 espacgos, apenas i5 sao
infei"loi"es a 1000 m , sendo os espacos livres de grandes
dimensées, e por esse atributo o0s espacgos livres nao
incentivam a intensa presenca (3,11), apresentando

caracter ist icas do paradigma cla formalidade»

Entretanto, na medida em que se vrata de uma area central,
onde o0 numero de pessoas presentes nos espacos publicos ¢é
mu ito allo, espacos de grandes dimensoes sao mais absorv idos
do que em outros casos»

c) const x/u

0O numero de constituicdes por espaco convexo é 9,42 o que
indica, se comparado a outras &reas do Plano Piloto - 80S =
2,77? 80S 102 1,72? Esplanada ~ 0,81, que a distribuicao
de constituicdes pelos espacos é um estimulo as préaticas
soc iais tipicas da urban idade..

d) const x 0

e)

0 numero de espacos cegos (onde ndo existem constituicdes) é
6, o que representa 12,5%, sendo um resullado mais coerente
com locais de desenho mais 1ltradicional (corno Planallina onde
esse percentual é de 7,7%? enquanto na 8w8 102 é de 30,5% e
no Cruzeiros de 69,2%) e portanto mais propic io aos
encontros interpessoais. que pela tabela 3 bastaria ser
superior a e tem na avaliacdo o valor de 9,19,

nry/const

Complementando a andlise no item C, essa categoria indica a
diluicdo de constituicdes por unidade de area e fornece o
resulladb de 1 constituicdo por 389,30 m , o que fornece o
resultado de 3,66 que indica restricdo as praticas sociais
informais, e portanto, mais prdéximo da formalidade»

f) ml/const

Na relacdo das constituicdes com o perimetro das barrerias
ao movimento ou ilhas espaciais verifica-se a média de 1.3,86
ml. Este resultado corresponde na tabela 3 a 8,76, 0
atributo imprime a 4rea o carater de 1incentivo as praticas
sociais tipicas da urbanidade,.
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g) TRL - << 1 x2) + 2>/L)

Essa expressdo relaciona o numero de 1ilhas espaciais <l) e o
nimero de linhas axiais (L) e indica o grau de deformacao da
trama <axial idade da trama), que nesse caso ¢é 0,22,, Em
termos relativos ao DF, o grau de deformacdo fornece o
resultado na avaliacdo de a,&i, pouco superior a b5y mais
Prox imo do paradigma da urban idade,,

h) RAR = <2 x Cpm - 1))/(k - 2)>

0 resulfado de 9,i9 é por4arito muito praximo do pon4o de
equ ilibr io entre max ima integracao e maxima segregacao7 que
neste caso é considerado o6timo em termos de urbanidade,,

i) INT
0 resullado 0,60 indica uma intel igibilidade mui to baixa em

4dermos dos paréame4ros do DF e a avaliacao de 2,70 traduz uma
ba ixa urban idade ,

Tabela 5 - Avaliacdo das hipdteses relacionais
Jmm j 1 _ —
| Variavel | Valor 1 Avaliacao
| % y/At | 62,4 i 4,24
I m2y/x | 389 1 3,66
I m1/x | 13,86 1 8,76
I x/y | 9,42 1 7,31
I x=0 1 12,5 I 9,72
I TRL 1 0,22 I 6,01
I RAR | 0,69 i 9,19
| INT i 0,60 | 2,70
| y méd io | 3,686 | 3,11
________________________ I Jomm o
5
2,5 I 7,5
0 < I-0-0-00--1—0-—-—0— 1 0—o0-0-> 10
I
BAIXA MEDIA ALTA
Formal idade Urbanidade

Obs,,s 0s valores relativos a TRL, RAR e INT adotados foram
aqueles usados na pesquisa do FINEP para a cidade de
Taguatinga, uma vez que as 1interacdes entre 0S eixo0s
podem ser melhor avaliadas numa &4rea menos restrita.,



Conclusao Parc 1al dos Sistemas de Co——

conclusdo desta etapa ndo aborda a avaliacdo rua por rua
ue aparece no quadro na 6, uma vez que a avaliacdo desta
imensao s6 €& possivel quando se considera toda a area
eitudada» podemos, entretanto, nos referir a alguns
roblemas localizados que chamaram a atencdo durante as
nal ises .

Tomando-se os resultados obti dos nas hi péteses reiacionais e
analisando-sme as plantas a e 7, temos ques

a) dos atributos analisados (9), 5 estdo mais proximos da
urbanidade 05), sendo 3 muito préximos (valores em torno de
9) e 2 na faixa intermediaria (entre 5 e 7)? e 4 estdo mais
proximos da formalidade, embora na faixa intermediaria
(enlte 2,5 e 5), nao estando nenhum muito proximo da
formalidade? o que 1indica que a area tem caracter isticas
morfoldégicas que tendem um pouco mais as praticas socliais
urbanas informais, e portanto, mais proximas do paradigma da
urbani dade?

b) se analisarmos somente o0s atributos referentes a
convex idade temos que o0s espacos abertos (da forma que estéao
dispostos e nas dimensfes que possuem) imprimem a 4&rea
caracter ist icas mais proximas da formalidade, enquanto que
as constituicdes (ndmero e distribuicdo) estdao indicando um
espaco com caracter isticas de urbanidade?

c) o0s atribu4os relacionados aos eixos axiais (TRL, RAR e
INT) tém um resultado muito préximo da formalidade (INT)*
autro intermed i1d&rio (TRL) e outro muito proximo do

equilibrio entre urbanidade e formalidade (RAR)

d) os eixos mais integrados sdo em oidems Av. Comercial
(16), Av. Sandu (33), Av, Central , CNBi e <SNA (7), C5/C7
2 c9/Ci0O (12), C1/C2 (32), C3/Delegacia (28), C9, Cixo

Cl/Escola Industrial (3)

e) o0s eixos mais segregados sdos as ruas internas a CLi e
Ci<o, 0o acesso por um lote vazio na (9, a passagem da
C3/1elegacia para Delegacia/C5 através do posto de gasolina,
Princ ipalmente? e ainda, o acesso interno a C9, as ruas que
levam as GNA (residencial), a rua C4/Delegacia, na re acesso
a Av. Central (em frente a c7), Cig/lelefonica,
Delegac ia/C5?

f) as ruas que estdo numa posicdo intermedidria em relacdo a
integracdo C2/C3, ruas que acedem a Av, Central (em frente a
C10), C77Pi#aca, rua que acede a Av, Central (em frente a
Cl11), telef8nica7Cll
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g) o0s eixos que apresentam maior numero de constituicbes séo
em ordem (somando as constituicles existentes nos espagos
convexos correspondentes)» Av Central, ONA , oi/Cc2,
C9xC 10,Cii/Hscola 3nduslrial, C2/C3, C5/C7, rua interna a
Ci0O, C9/Ci0, C3/Delegacia, interna a C9, Delega ia/C4?

h) o0s eixos que apresentam os maiores fluxos de pedestres
sao» Av» Comercial, C9/Ci0Oy C9,Ci0,Cli/Escola Industrial?
De legac ia/C4y Av» Central e C5/C7

i) o0s eixos mais integrados aparecem na listagem dos que
apresent am ma ior nUmero de const ituicbesr (exceto Av» Sandu
e Av, Comercial que pela presenca de edifiacbdes de grande
porte sao pouco constituidos? e na listagem dos que
apresentam maiores fluxos (exceto CisC2, C3/Delegacia, Av,,
Sandu e SNA)?

Jj) o fato observado na andlise que o0s 6 eixos de maiores
fluxos estdo contidos no conjunto dos 10 eixos que tém maior
namero de constituicdes ~constata que 0 namero de
constitaicbes tém inter feréncia na vivacidade do lugar ;

1) o fato dos 6 eixos de maiores fluxos estarem contidos no
conjunto dos 5.0 eixos de maior integracdo significa que
eixos mais 1integrados, em geral, atraem mais atividades e
Pessoas aos locais por onde passamy

m) a analise do wuso do solo mostrou que duas ruas
C9,Ci0,Ci/Escola Industrial e CNBi modificam seus fluxos a
medida que se aproximam da Av» Sandu? com a medida do numero
de <constituigcbes constatamos serem esses fluxos meliores
porque, na primeira, o nUumero de constituicdes diminui a
partir da telefbénica e na CNB1, o numero de <constituicdes
ndo diminui mas o uso se modifica para residencial?

n) ilhas func ionai s ou ed ificacdes de uso colet ivo pouco
constituidas e de grandes dimensB8es pouco contribuem para a
geracado de fluxos nos espacos publicos, Entretanto, a Av»
Comercial, por exemplo, tem a presenca de edificacdes com
essas caracteristicas e até, no caso da Escola Industrial,
de um quarteirdo com uma parede inteiramente cega e
apresenta o mais alto fluxo de pedestres» A alta diversidade
para atividades comerciais, a presenca de paradas de 0Onibus
e o Ffato de ser rua de acesso ao centro gera o alto fluxo
observado»

0) concluimos, portanto, que uma area para atrair pessoas no
seus espacos publicos deverd ser bem constituida, sem que
estas estejam diluidas em grandes espacos abertos, possuindo
e iIxos bem integrados»



Segando esta dimensdo de anadlise o centro de Taguat: inga ¢&

med ianamente adequado ao pedestre,, uma vez que a
poten 1iaiidade da morPologia fisica para gerar co=pres<encga é
6 se comparada a um intervalo de 0 a .10, tendendo

lige iramente ao paradigma da urbanidade
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CONCLUSOES

Algumas questdes levantadas no transcorrei- do trabalho deram
origem as hipoteses, delinearam o0 seu escopo e conduziram as
analises e conclusties parciais no que diz respeito aos
segu intes aspemtos «

a) como o cenlro de Taguatinga estd estruturado para o
pedestre, qual o desempenho dos espagos publicos abertos
para este usuario e que caracter ist icas sdo responsaveis
POr esce desempenho?

o) se o0 espagco para 0os pedestres estad atendendo as
expectativas de realizar atividades, circular com
seguranca e liberdade de movimentos, ter acesso Tacil a
uma moderada diversidade de atividades e encontrar
pessoas ?

c) se é possivel ter locais agradaveis a convivéncia

cotidiana dos ©pedestres e que atendam as expectativaik
ac ima defin idas ?

d) se foi possivel e positivo sistematizar técnicas de
abordagem dos espacos destinados aos pedestres a fim de
integrar proced imentos de avaliacao de abordagens
intercl isc ipl inares - do urbanismo e da engenharia cie
tréafego, andlises estas que envolvem duas dimensdes do
espaco = a funcional e o sistema de co--presenca »

Outras questdes malis especificas foram 1levantadas, na
tentat iva de invest igar-

a) qual a importancia da diversidade de atividadesy

b) se as vias de pedestres estdao claramente configuradas,
tém continuidade e atendem a niveis satisfatdrios de
deslo<amento?

c) se o0 desenho viario estd adequado, se a sinalizacao de
transito orienta os pedestres e previne conflitos?

d) se a estrutura urbana estd atendendo aos diversos niveis
de mobilidade requeridos pelos varios grupos de pessoas?

te) se o0 acesso se distribui de forma igualitaria?

f) se esses espacos favorecem a presenca de pessoas e fkendem
a um dos paradigmas de "urbanidade" ou de "formalidade".

A hipotese geral do trabalho afirma que a adequacao dos
espacos para o0s pedestres depende do wuso do solo, das
condicdes de circulacdo e da acessibilidade - ligadas a
dimensdo funcional do espaco, e dos atributos morfoldgicos
desses espacos para gerar presenca de pessoas—d imensdo dos
s istemas de co-presenca



De forma geral e con lusiva podemoa amirmar que o centro de
Taguatinga estd estruturado de forma inadequada sob a d6tica
da dimensdo funcional e de forma med ianamente adequada sob o
ponto de vista dos sistemas de co-presenga, sendo este o0
somatdri o das aval iacdes parei ais das sub-h ip6teses,,

er ificou=se eorrespondéncia positiva enlte desempenho
e <pectativas da Ffuncionalidade quanto a diversidade de
atividades e negativa para intensidade de uso moderados? e
negativa para expectativas de um acesso TFTacil e em condicgdes
satisfatorias de deslocamento com seguranca e liberdade de
ifov imen tos ,,

Quanto ao indicador uso do solo o centro de Taguatinga esta
medianamente adequado ao pedestre, pois apresenta atividades
cuja diversidade de uso é média em 65% das ruas, sendo baixa
sua utilizacdo em 777, das ruas, gerando fluxos moderados»

Os fluxos estdo diretamente ligados a diversidade de
atividades e a intensidade de usos, sendo comuns 0S
discursos de urbanistas que atribuem a diversidade a

responsabilidade pelo animacdo dos lugares» Entretanto, a
diversidade ndo é por si s6 suficiente para gerar fluxos se
estas atividades ndo sdo suficientemente utilizadas»

Importa, também, considerar o tipo de uso vrelacionado aos
tipos de fluxos que provocam» Usos residenciais e
inst itikiona is, normalmente, geram no espaco um fluxo menor
de pessoas do que os usos comerciais e de prestacao de
Servicos» 4 preciso, ainda, levar em conta o nUmero de
pavimentos e cruzar com O indicador "sistemas de co-
presenca" para avaliar o numero de constituicbes que estdo
alimentando os espacos»

As atividades comerciais e de prestacdo de servigos também
apresentam fluxos diferenciados» As atividades que geram o0sS
mais altos fluxos, observados neste Estudo de Caso saos
correio, supermercado, loteria, banio» Em seguida Vvém as
Padar ias, mercear ias, auto pegas, ferragens, materiais de
construcdo, ou outro tipo de comércio especializado que seja
UGnico na rua»

Algumas atividades inst ituc ionais apresentam uma alla
intens idade de utilizacdo concentrada no tempo como escolas,
cursos e igrejas» a \interessante notar, também, que o fato
de uma rua ser rota de coletivos e conter abrigos de Onibus
contr ibui muito para o aumento dos fluxos,,

Apesar da diversidade de uso ser um fator de estimulo aos
pedestres ndo existe mobiliario adequado nos passeios e
existem poucos pontos de encontro, apenas uma praca de
dimensdes muito grandes e com mobilidrio que pouco incentiva
a convivéncia publica mPraca do Reldgio»
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A andlise realizada a partir da hipdtese levantada para o
ind icador "cond icoes de circulacao"™ nos 1leva a concluir que
0 centro de Taguat inga, de modo geral, ndo estd adequado ao
Pedestre, uma vez que»

= 59% das ruas apresentam altas condicdes de circulacdo para
veiculos enquanto 24% das ruas obtiveram a classificacéo
valla" para pedestres?

-~ todas as vias estruturadoras apresentam problemas nas
travessi asw

— 59% das ruas apresentam conflitos para os pedestres;

= 53% dos passe i0s necess itam reparos e 59% apresentanm
tesn fve is ou bloque ios~?

m a sinalizacdo existente é insuficiente ou esta inadequada -

A utilizacdo nesta categoria de analise de uma técnica da.
engenharia de trafego para medir a capacidade dos passeios
nos levou a concluir que, de modo gekal, o0 centro de
Taguatinga oferece um alto nivel de servico nos passeios, 0
que significa que estes oferecem aos pedestres, em sua

maioria, drea suficiente para a escolha de sua propria
velocidade ao caminhar, para ultrapassar pedestres lentos e
evitar conflitos» Entretanto, ainda que haja largura

suficiente o0 excesso de ambulantes e a forma aleatéria e
conturbada como o mobiliario esta distribuido nos passeios,
causa transtornos ao mov imento, bem como burados e desniveis
que ndo sdo variaveis avaliadas nesta técnica»

A circulacdo de pedestre ndo esta organizada de forma a se
ter ruas onde este possa ser privilegiado em relacdo ao
veiculo e 1inexiste uma rede de circulacdo integrada.,

As vias de pedestres, embora quase sempre claramente
configuradas, ndo sao respeitadas pelos veiculos que avancam
sobre elas. A <circulacdo de pedestres tem pontos de

descont inu idade, ocasionados por conflitos nos passeios e
nas travessias» 0s pontos mais criticos de conflito entre
edestres e veiculos localizam=se nos locais de travessia
das vias de ae sso ou estruturadoras. A sinalizacdo por
semdforos existente estd dimensionada e direcionada para os
veiculos, sendo inadequada ao pedestre« A sinalizacéao
complementar (faixas, grades, quebra molas, etc> é
insuficiente e utilizada de forma aleatdria e ndo planejada»
A colocacao do mobiliario urbano ndo é feita com o cuidado
de restringir o menos possivel o movimento de pedestres»

67



A anadlise realizada a partir da hipdétese relacionada a
acessibilidade leva & conclusdo que o centro de Taguatinga
ndo estd adequado ao pedestre? uma vez que ndo permite um
acesso fa&cil a uma moderada variedade de atividades., Apenas

das 17 analisadas) pode-se afirmar que

das ruas é média,, Este resultado é mais positivo em relacéo
a diversidade do que a condicdes de circulacdo,, Portanto? a
diversidade ¢é fator importante? também? na determinacdo da
acessi bilidade,,

No centro de Taguatinga se planeja o acesso mais para o0sS
carros do que para os pedestres? mais para adultos do que
para criancas ou idosos. A alta acessibilidade para veiculos
encontrada em 35% das ruas influi negativamente na
acessibilidade dos pedestres? afetando os loca is de
travessia e 0s passeios,.

A estrutura do ce/itro? portanto? ndo esta atendendo aos
diversos niveis de mobilidade requeridos e se distribui de
forma desigual pelds diversos grupos de pedestres.,

Segundo a anal ise dos sistemas de co-presengca o centro de
Taguatinga é medianamente adequado ao pedestre? uma vez que
a potencialidade da morfologia fisica para gerar co-presenca
tende ligeiramente ao paradigma da urbanidade,,

Os atributos ligados ao tamanho e distribuicdo dos espacos
convexos imprimem a area caracteristicas mais proximas da
formalidade? eriqguanto que as constituicdes <nlUmero e
HAistr ibu icdo) estdo indicando um espaco com caractereisticas
de urbani dade,,

O0s atributos relac ionados aos e ixos axiais tem resullados

distintos? um vresultado muito préximo da Fformalidade

inteli gibilidade? outro intermedi ar io - axi ali dade e outro

muito préximo do equilibrio entre urbanidade e formalidade
rei at iva ass imetr ia real ,,

Os eixos mais integrados sao? de modo geral? o0s mais
<onstituidos e o0s que apresentam os maiores fluxos de
pedestres? o que significa que atraem mais atividades e
pessoas aos locais por onde passan,,

Podemos afirmar ? portarito, que para se ter espacos pUblicos
adequados para sua utilizacdo pelos pedestres deve-se ter?
aléb de diversidade e intensidade de uso moderados e de boas
condigcbes de circulacdo para se facilitar o acesso? espacgos
bem constituidos? sem que as constituigcdes se diluam por
grandes espacos abertos? possuindo e ixos bem integrados,
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