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RESUMO

Esta pesquisa procura investigar a vitalidade das areas de lazer a beira d"dgua e estuda as
relacbes que se estabelecem entre os corpos d'agua e a cidade. O recorte empirico
compreende o Projeto Orla em Brasilia, desenvolvido para as margens do Lago Paranoa. E
intencdo debater a tematica numa perspectiva ampliada, bem como explorar caminhos para
contribuir para uma melhor apropriacdo destes espa¢cos na capital brasileira. No que diz
respeito aos aspectos tedricos, metodoldgicos e ferramentais, emprega-se a Teoria da Légica
Social do Espaco ou Sintaxe Espacial (HILLIER e HANSON, 1984; HOLANDA, 2002;
HILLIER, 2007; MEDEIROS, 2013). Por meio da abordagem, é possivel associar espacos
com maior vitalidade as variaveis configuracionais, o que subsidia a discussao de projetos
urbanos capazes de gerar espacos vivos. O estudo estrutura-se em trés questdes de
pesquisa: 1 — De que maneira a falta de articulacao entre areas de lazer proximas a corpos
d"agua e a cidade afeta a vitalidade desses espacos?; 2 — A configuracao pode ser entendida
como um fator que condiciona 0 movimento de pessoas no processo de apropriacdo das
margens de corpos d’agua?; 3 — Que fatores podem ser atribuidos ao abandono ou a nao
apropriacdo de areas do Projeto Orla em Brasilia, mesmo quando a infraestrutura foi
oferecida/executada conforme projeto? A partir dessas questbes, considera-se como eixo
condutor do debate a desarticulacao ou a falta de integracao entre a agua e o tecido urbano,
assumindo que o aspecto é possivelmente o que mais afeta o cenario de falta de vitalidade
ao longo de corpos hidricos.

PALAVRAS-CHAVE:

Relacbes urbanas, livre acesso, vitalidade, tecidos urbanos préximos a corpos d’agua,
configuracao espacial, Sintaxe Espacial, Projeto Orla (Brasilia/DF).



ABSTRACT

This research investigates the vitality of recreation areas on the water shore, studying the
relationships established between the water bodies and the city. The empirical object
comprises the Projeto Orla in Brasilia, designed to the shores of Lake Paranoa. It is intended
to discuss the issue in a broader perspective, and to explore ways to contribute to a better
appropriation of these spaces in the Brazilian capital. With regard to theoretical,
methodological and technical tools, the Theory of Social Logic of Space or Space Syntax
(HILLIER and HANSON, 1984; HOLANDA, 2002; HILLIER, 2007; MEDEIRQOS, 2013) is
applied. Through the approach, it is possible to combine spaces with greater vitality to the
configurational variables, which subsidizes the discussion of urban projects capable of
generating living spaces. The study is based on three research questions: 1 - How does the
lack of articulation between recreation areas near water bodies and the city affect the vitality
of these spaces?; 2 - The configuration can be seen as a factor that affects the movement of
people in the process of appropriating of the verges of water bodies?; 3 - What factors can be
attributed to the Projeto Orla in Brasilia abandon or not appropriation, even when the
infrastructure was offered/executed according to the project? From these questions, it is
considered as the conductor axis of the debate the disarticulation or the lack of integration
between the water and the urban fabric, assuming that the aspect is possibly what most affects
the lack of vitality scenario along water bodies.

Key Words:

Urban relations, free access, vitality, urban fabric near water bodies, spatial configuration,
Space Syntax, Projeto Orla (Brasilia/DF).
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Introducao

A pesquisa® se insere no debate sobre tecidos urbanos préximos, contiguos ou que
incorporam corpos hidricos?, e explora o papel da configuracdo espacial para a vitalidade de
espacos a beira d"agua voltados para o lazer. Adota-se como estudo de caso o Projeto Orla?®,
em Brasilia*. Considera-se que as relagdes espaciais oriundas dos padrdes morfolégicos®
contribuem robustamente para a dindmica dos espacos na cidade.

As areas ao longo dos corpos d"agua em tecidos urbanos tém sido objeto de diversos tipos
de andlise e intervengdo nas ultimas décadas®. A literatura assume como marco inaugural as
primeiras acdes nas frentes maritimas ocorridas no final dos anos 1950 nos Estados Unidos
da América, com a implantacdo dos grandes projetos nas cidades de Boston e Baltimore
(HOYLE, 1992; DEL RIO, 2001; ANDREATTA, 2010).

Todavia, muitas dessas intervencdes de reabilitacdo das frentes de dgua — processo que se
generalizou nos EUA e que se difundiu pela Europa e pela Asia durante os anos 70 e,
sobretudo, a partir dos anos 80 — séo criticadas por resultarem numa vitalidade forgada a partir
da chamada arquitetura do espetaculo, que na maioria das vezes néo reflete a identidade do
lugar’. Afinal, segundo Arantes (2002, p. 17), “o que esta assim em promogao € um produto
inédito, a saber, a propria cidade, que ndo se vende, como disse, se nao se fizer acompanhar
por uma adequada politica de image-making”.

1 A pesquisa € de natureza experimental e exploratdria, ao ter como proposito investigar variaveis que sio (teis
para a leitura configuracional do tema. Significa que diversas medidas serdo analisadas e discutidas, mesmo
aquelas que, ao final, serdo percebidas como de pouca contribuicéo para o estudo (cf. Capitulo 1, dedicado aos
aspectos tedéricos, metodoldgicos e técnicos) — o que também é (til para a trajet6ria cientifica.

2 Alguns conceitos sdo particularmente importantes para a dissertagdo, como o de “frentes de agua”. Em artigo
publicado em 2006, Sairinen e Kumpulainen propdem uma definigdo como “sendo os contatos com os espelhos
de agua de cidades de qualquer tamanho, sendo que a agua pode ser a de um lago, rio, baia, canal ou oceano”
(SAIRINEN e KUMPULAINEN apud MAGALHAES, 2009, p. 8). Portanto, para esta dissertacdo, ao se falar da
relacdo da cidade com as frentes de &gua, corpos hidricos, corpos d"4gua e outros termos genéricos, que definam
um espelho d"4gua, deve-se entender como a relacéo de todo e qualquer manancial com a cidade, seja de 4guas
estagnadas ou correntes.

3 Também conhecido como Plano Diretor para Ocupagédo das Margens do Lago Paranoa ou Plano de Ordenamento
e Estruturagdo Turistica de Brasilia, 0 documento é datado de 1992 e sua implantacéo teve inicio na gestéo do
governador Cristovam Buarque.

4 Este estudo, quando se refere a Brasilia, esta falando de todo o Distrito Federal, composto atualmente por 31
Regides Administrativas.

5 PadrGes dizem respeito a espacos que apresentam relacdes espaciais aproximadas. Para a perspectiva da
Sintaxe do Espaco, consideram-se “padrbes de relacdes compostas essencialmente de barreiras e de
permeabilidades de diversos tipos” (HILLIER e HANSON, 1984, p. 54).

6 Durante o 2° semestre de 2013, foi desenvolvido para a disciplina Cidade Contemporanea, porém nao publicado,
um artigo intitulado “A relacdo das cidades com os corpos d’agua: das civilizagbes em vales de rios as
revitalizagbes das frentes de agua do século XX, que aborda a relagdo das cidades com a agua ao longo da
historia. Pensou-se na insercao do assunto nesta dissertacdo, que comporia seu primeiro capitulo, mas por conta
do tamanho optou-se pela ndo inclusao.

7 Segundo Harvey (2011, p. 91), “ao que parece, as cidades e lugares hoje tomam muito mais cuidado para criar
uma imagem positiva e de alta qualidade de si mesmos, e tem procurado uma arquitetura e formas de projeto
urbano que atendam a essa necessidade”. Campos e Medeiros (2008, p. 12) afirmam que “a assinatura do projeto,
o grande nome por trds da obra confere visibilidade e aumenta as chances de competitividade no mundo
globalizado, configurando, portanto uma pega a mais no marketing da cidade”. Aqui residem as premissas do que
se denomina arquitetura do espetéculo.
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Essa “arquitetura do espetaculo, ‘com sua sensagéo de brilho superficial e de prazer
participativo transitério, de exibicdo, de efemeridade e jouissance®, etc. Ndo sem razéo, é
claro, ndo sé pela estetizagdo bastarda mas pelo impacto nulo sobre a pobreza e demais
déficits sociais” (p. 23), tornou-se a regra em grande parte dos projetos de revitalizagao urbana
de frentes de 4gua. Possivelmente trazer vida a esses espacos numa perspectiva de longo
prazo depende de outros atributos que sejam mais perenes, evitando acbes efémeras no
tempo e no espaco.

Em relacdo ao lazer, é entendido como toda e qualquer atividade desenvolvida durante o
tempo livre que se dispfe para repouso ou distracdo. Esse se estrutura em duas
caracteristicas béasicas: (a) a possibilidade de escolha das atividades e (b) o carater
desinteressado de sua pratica. A escolha esta diretamente associada a realidade sociocultural
de cada individuo, como classe social, nivel de instrucao, faixa etaria, sexo, violéncia urbana
e 0 préprio acesso aos espacos. Para que haja a garantia de que o lazer seja de fato uma
escolha, as diversas possibilidades de pratica ou consumo devem estar disponiveis e
distribuidas por toda a cidade, de forma que atendam a todas as pessoas, independentemente
de suas condi¢Bes socioculturais. Portanto, numa visdo mais contemporanea do lazer, este
deve ser democratizado, e isso perpassa obrigatoriamente pela democratizacdo dos espacos
publicos (BOTELHO, 2003, p. 13-14).

Gehl (2013, p. 20) define trés categorias de atividades de acordo com o seu grau de
necessidade: necessarias, opcionais e sociais. Portanto, para o autor, um espaco publico de
gualidade é aquele que favorece todas elas, tendo em conta uma perspectiva ampliada do
gue é a dinamica urbana.

Para espacos de lazer a beira d"agua, é importante destacar que usualmente ali é abrigada a
segunda categoria de atividades. As opcionais que ali acontecem sdo predominantemente
recreativas e de lazer, a incluir caminhar num calcadéao, ficar em pé e contemplar a paisagem,
sentar-se para apreciar a vista ou o bom tempo, etc. Ainda que opcionais, séo atividades que
integram o imaginario da qualidade de vida, uma vez que sdo uma espécie de contraponto a
vida cotidiana apressada pelas tarefas contemporaneas. Logo, precisam de condi¢cdes
especiais para que acontecam, ou seja, uma boa qualidade urbana é pré-requisito.

Sobre o aspecto, parece residir na articulacdo entre cidades e rios um ponto crucial do
dinamismo destas areas para a vida urbana, o que se vincula a caracteristicas de
posicionamento das margens no contexto do sistema urbano. Além da articulacéo entrepartes,
outros aspectos como o abandono, o subaproveitamento, a existéncia de areas residuais, a
caréncia de infraestrutura, a posicao hierarquica fragil, etc. talvez também contribuam para a
falta de vida desses espacos, o que conforma o problema de estudo.

De acordo com essas premissas, a pesquisa procura investigar a articulacdo dos espacos de
lazer a beira d"agua com a cidade. Para tanto, assume-se uma perspectiva configuracional, a
implicar a analise das relacdes entre as partes componentes do sistema urbano. Entende-se
a “configuracao urbana” (HILLIER e HANSON, 1984) “ndo como um aglomerado de objetos e
formas-espacos distribuidos pela cidade, e sim como um conjunto de elementos que se
articulam, e desta forma de articulagéo € possivel extrair uma série de ponderagdes sobre
aquilo que dizemos ser cidade” (MEDEIROS, 2013, p. 102).

Dado o exposto, sao definidas trés questdes de pesquisa para compreender o problema:

1 - De que maneira a falta de articulagcdo entre areas de lazer proximas a corpos d"agua
e a cidade afeta a vitalidade desses espagos?

8 Jouissance significa prazer, satisfacdo ou gozo.
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2 - A configuracao pode ser entendida como um fator que condiciona 0 movimento de
pessoas no processo de apropriacdo das margens de corpos d agua?

3 - Que fatores podem ser atribuidos ao abandono ou a ndo apropriacdo de areas do
Projeto Orla em Brasilia, mesmo quando a infraestrutura foi oferecida/executada
conforme projeto?

A partir dessas questdes, considera-se como premissa basica ou probleméatica maior a
desarticulacéo ou falta de integracédo entre a 4gua e o tecido urbano, assumindo que o aspecto
€ possivelmente o que mais afeta o cenério de falta de vitalidade dessas areas ao longo de
corpos hidricos.

Portanto, esta pesquisa tem como objetivo geral identificar se a articulacdo entre os espacos
de lazer a beira d"agua e a cidade é realmente decisiva para a vitalidade dessas areas e, com
base nos resultados, definir quais “variaveis de vitalidade” estdo associadas a espacgos de
maior urbanidade® - o que reforca a natureza exploratéria da investigacao.

Os objetivos especificos, por sua vez, sao: (1) compreender COmo se processou a ocupacao
da orla do Lago Paranoa ao longo do tempo, identificando o que foi pensado e o que realmente
foi implantado, bem como suas razdes; (2) analisar em que medida as relagBes espaciais
existentes entre o Projeto Orla, seu entorno imediato e a cidade de Brasilia, podem ser
interpretadas como condicionantes da dinamica destas areas; (3) identificar o que pode ser
feito em termos de configuragao desses espacos de lazer a beira de corpos d’agua, definindo
padrdes configuracionais e de articulagdo que tragam maior vitalidade para essas areas; (4)
elaborar um mapeamento sobre a dindmica de uso de polos integrantes do Projeto Orla; (5)
discutir e estabelecer variaveis de avaliacdo de vitalidade e/ou urbanidade, na perspectiva da
articulacdo entre as cidades e seus corpos d’agua; e (6) avaliar a correspondéncia entre a
situacéo de uso atual e os principios idealizados por Lucio Costa para a orla do Lago Paranoa.

Acredita-se que o estudo de caso sobre o Projeto Orla auxiliard no debate da tematica, bem
como trara uma contribuicdo para o entendimento da configuracdo da cidade de Brasilia. A
pesquisa justifica-se ainda pelo objetivo em investigar as razdes que fazem com que alguns
dos polos implantados tenham entrado em declinio, enquanto outros alcancem sucesso, a
exemplo do Cal¢gadéo da Asa Norte, também conhecido como Pier do Bragueto, e do Pontdo
do Lago Sul que, por alguma razéo, tém certa vitalidade.

Talvez faltem acBes peculiares para cada um dos polos que assumam as relacbes com o
restante da cidade, a ponderar as distintas articulacdes com o lago e com o tecido urbano.
Afinal, a cidade é socialmente diversa e heterogénea e isso tem reflexo direto na configuracéo
de seus espacos, que ndo devem ser excludentes desde sua concepc¢do. Deve-se no minimo
prover o livre acesso a orla, sem quaisquer constrangimentos ou impedimentos ocasionadas
por barreiras fisicas ou de qualguer outra natureza.

A ideia associa-se ao que diz Jacobs (2011, p. 161): “seja de que espécie for, a diversidade
gerada pelas cidades repousa no fato de que nelas muitas pessoas estao bastante proximas
e elas manifestam os mais diferentes gostos, habilidades, necessidades, caréncias e

9 Segundo Holanda (2002) e Holanda e Kohlsdorf (2005), “os assentamentos humanos ao longo da histdria, de
aldeias indigenas a grandes metropoles, podem ser classificados segundo a natureza de seus atributos sintaticos”.
Para isso, utilizam os conceitos de formalidade e urbanidade para denominar os tipos morfol6gicos do ponto de
vista dos aspectos sociologicos de desempenho do espaco. “Formalidade tem-se caracterizado consistentemente
por: maximizacéo do espaco aberto sobre a area total do assentamento, maior percentual de espacos cegos, uma
estrutura axial extremamente integrada ou extremamente segregada/alta ou baixa alimentacdo por vias (em
oposicdo a um meio termo nesta escala de variabilidade), baixas medidas de inteligibilidade, uso do solo pouco
diversificado, maior presenca de vazios em relagdo aos cheios, baixa densidade, grandes distancias percorridas
até o centro urbano, isolamento/segregacao socioespacial, 0 monumental/simbdlico séo o objeto principal, etc. Ao
contrario, urbanidade é constituida por tendéncias opostas em todas as categorias”.
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obsessodes”. Ainda, segundo Gehl (2013, p. 28), “o espago democraticamente gerido garante
acesso e oportunidades de expresséo de todos os grupos da sociedade e liberdade para
atividades alternativas”.

Portanto, de maneira distinta de grande parte das pesquisas mais atuais sobre corpos d’agua
inseridos dentro de tecidos urbanos, em que o debate gira mais em torno da problematica da
poluicdo e das questdes ambientais’® (PARENTE, 2006; LIMA, 2007; ARRAIS, 2009;
GORSKI, 2010; FREGONEZI, 2013) aqui o foco seré o estudo das formas de uso e ocupacéo
das margens desses corpos hidricos, bem como a articulagédo desses espa¢os com a cidade,
a partir do viés configuracional. Além disso, a pesquisa se justifica em termos metodolégicos
em razdo do uso das estratégias associadas a Teoria da Légica Social do Espaco ou Sintaxe
do Espaco, que contribuem para a compreensao das relagbes espaciais que existem na
cidade, permitindo investigar de que maneira os corpos d agua se vinculam ao tecido urbano
numa associacdo dinamica que pode contribuir, ou ndo, para a vitalidade dos correspondentes
espacos de lazer (HILLLIER e HANSON, 1984; HOLANDA, 2002; HILLIER, 2007,
MEDEIROS, 2013).

Complementarmente, a partir de um mapeamento da dinamica local incorporado aos
procedimentos, sera possivel verificar os dados de natureza configuracional, de modo a
discutir a sincronia entre o desempenho real e o potencial oriundo das estratégias de
modelagem dos espacos a partir da Sintaxe do Espaco. O foco da interpretacdo esta na
descricdo do sistema (representacdes axial e isovistas), interpretacao/quantificacdo (dados
processados que geram medidas ou variaveis sintaticas) e analise de resultados/correlacfes
(uso do solo, sistema viario, centralidades, etc.), geradas a partir de plantas da cidade de
Brasilia e do Projeto Orla. Outras estratégias ou abordagens (derivadas dos estudos de
WHYTE, 2001; JACOBS, 2011; ALEXANDER et al., 2013; e GEHL, 2013) sdo adotadas como
contributo para a andlise, por fornecerem sugestdes para o projeto e a investigacao do espaco
construido conforme o viés relacional.

Em relacdo ao contexto especifico de Brasilia, sdo frequentes os cenarios de falta de
democratizacdo da orla do Lago Paranod, bem como o subaproveitamento do potencial
turistico e de lazer que essa regido tem. O Projeto Orla, que tinha como algumas de suas
intencdes solucionar tais problemas, acabou nao surtindo o efeito desejado e ficou aquém das
suas expectativas e proposicées. A vista disso, identificar as razées do “sucesso relativo” do
projeto e apontar contribuicbes para a identificacdo de caminhos e solucdes, para que ele
alcance de fato os objetivos a que se propde, € uma intencdo que se deseja explorar na
pesquisa a partir de uma perspectiva configuracional.

A questao parece residir no aproveitamento do Lago Paranod em diversas instancias. Mesmo
sem nunca ter sido alvo de acdes publicas eficientes, ou seja, apesar de todo o seu
subaproveitamento, o lago representa uma das maiores riquezas econdémicas do Distrito
Federal. Levantamento elaborado por Julio Miragaya, do Instituto Brasiliense de Estudos da
Economia Regional - Ibrase, aponta que o espelho d’agua movimenta aproximadamente R$
575,5 milhdes por ano — cerca de R$ 1,5 milh&o por dia — e responde pela criagédo de 16,6 mil
empregos. O volume de negocios do lago é trés vezes o orgamento previsto para Ceilandia,
a cidade mais populosa do DF, em 2012. O valor supera ainda o Produto Interno Bruto (PIB)
— a soma de todas as riquezas produzidas — de municipios goianos do Entorno, como
Valparaiso, Aguas Lindas, Novo Gama, Cidade Ocidental, Planaltina ou Alexania. Os

10 Secchi (2009, p. 83) fala do crescente interesse do fim do século XX, das politicas urbanas, dos urbanistas e
dos arquitetos pelas questdes ambientais.
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empregos gerados pelas aguas do Paranoa correspondem a quase 1,5% de toda a forca de
trabalho da capital do pais'! (AMORIM e BORBA, 2011).

O Plano de Gerenciamento de Seguranca do Uso e da Ocupacgédo do Lago Paranoa, que foi
finalizado ainda no ano de 2012, até hoje ndo foi aprovado!?. O Projeto Orla, iniciado ha mais
de vinte anos, ficou no meio de uma guerra politica entre governos e até hoje ndo saiu
efetivamente do papel. A despeito disso, o projeto foi retomado no governo de Agnelo Queiroz,
com a inauguracdo do Beira Lago e do Calgadédo da Asa Norte, 0 que pode se converter em
continuidade de ac¢des para 0s proximos anos.

Para debater o tema, a estrutura da dissertacdo estd dividida em duas partes, além da
introducdo e da conclusdo: a Parte | contempla os capitulos de 1 a 3, referentes ao
enquadramento do objeto de estudo, enquanto a Parte Il, que contempla os capitulos 4 e 5,
refere-se a andlise de dados.

O primeiro capitulo contém informacdes tedricas, metodoldgicas e técnicas, a partir da
perspectiva da Teoria da Légica Social do Espaco, com foco no debate a respeito de conceitos
afins ao tema da pesquisa. O segundo se dedica a caracterizacao da orla do Lago Paranoa,
pesquisando o que foi pensado e contrapondo com o que realmente se implantou, bem como
suas razdes. O terceiro capitulo, apresenta o objeto de estudo, ou seja, o Projeto Orla, em
suas distintas dimensofes, o que antecipa 0 mapeamento da dindmica de seus diversos polos,
fechamento do tépico. O quarto e o0 quinto, por sua vez, consistem na investigacao
configuracional do Projeto Orla, voltado para a exposi¢céo e debate dos dados e dos resultados
obtidos, o que subsidia o0 arremate das questdes de pesquisa presentes nas conclusoes.

11 Os célculos levaram em conta salarios e receitas médias das atividades econémicas relacionadas ao lago ou
praticadas em torno dele: os mercados nautico e imobiliario, bares, restaurantes e comércio em geral, clubes,
academias e casas de festa, 6rgaos publicos e servi¢os prestados em residéncias. O economista entrevistado Julio
Miragaya, do Instituto Brasiliense de Estudos da Economia Regional (Ibrase), diz que o potencial econdmico e
turistico do lago seria ainda maior, se a orla ndo tivesse sido invadida e apropriada por particulares ao longo dos
anos, pois “o pouco espago publico nas margens limita a possibilidade de crescimento”.

12 0 Plano de Gerenciamento de Seguranca do Uso e da Ocupacéo do Lago Paranoa definira regras e limites para
as atividades dentro do lago, sobretudo para evitar acidentes. A ideia reside na criacdo de pelotdes lacustres —
postos policiais beira lago — para garantir seguranga aos banhistas e usuérios. O plano também dard suporte a
criacdo de pontos de infraestrutura para turistas e banhistas. O Projeto de Lei PL 1728/13, que dispde sobre o
plano e da outras providéncias, foi retirado da Camara Legislativa a pedido do Governador Rodrigo Rollemberg
juntamente com outros projetos de autoria do governo passado. Segundo a consultoria legislativa da Camara, o
rito € comum entre os governadores que assumem o primeiro mandato. A ideia é que o atual governo possa estudar
e verificar a oportunidade de reenviar aqueles projetos considerados realmente prioritarios para o Distrito Federal
(ALVES, 2015).
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Capitulo 1 - Aspectos teoricos, metodologicos e técnicos

Este capitulo tem o objetivo de apresentar os aspectos tedricos, metodoldgicos e ferramentais
da pesquisa. Num primeiro momento, sdo detalhados quatro grupos de autores principais que
fornecem aparatos conceituais do entendimento do que € um espaco urbano com vitalidade.
Na sequéncia sdo apresentadas as premissas da Sintaxe do Espaco, de modo a estabelecer
o vinculo entre os autores anteriores com questdes relacionais, de pensamento sistémico, de
complexidade e do papel da configuracdo como a chave para articular o conjunto de
principios.

Num segundo momento, o capitulo contemplara a apresentacdo dos procedimentos de
pesquisa, onde serdo listadas as etapas executadas para alcancar os resultados.
Posteriormente, para finalizar, sdo indicadas quais as ferramentas de pesquisa, incluindo as
estratégias de modelagem dos espacos e as variaveis selecionadas para interpretacao.

1.1. Teoria/conceitos

1.1.1. Jane Jacobs, William Whyte, Jan Gehl e Christopher Alexander

A discussao da perspectiva relacional ndo é um atributo exclusivo da Sintaxe Espacial e tem
sido objeto de analise de diversos autores, especialmente ao longo das ultimas décadas. De
especial interesse para esta dissertacao sado as visdes exploradas por Jacobs (2011), Whyte
(2001), Gehl (2013) e Alexander et al. (2013) ao desenvolverem estratégias e/ou corpos
tedricos de conhecimento que fornecem sugestdes para 0 projeto e a andlise do espaco
construido, de maneira a lhe garantir maior vitalidade.

O grupo de autores aborda a perspectiva relacional de varias formas. Jane Jacobs assume a
necessidade de existir na cidade ou em parte dela diversidade de usos; William Whyte
considerava as pracas como locais de encontro por exceléncia, e que a integracdo ou a
relacdo de uma praca com a rua, ou seja, o lugar onde rua e praca ou espaco aberto se
encontram seria a razao para o sucesso ou fracasso daquele lugar; Jan Gehl comenta o poder
das esquinas a partir da relacdo entre elementos urbanos sucessivamente, estabelecendo
uma rede de relagdes na cidade; Christopher Alexander et al. trazem um conjunto de
exemplos de padrbes, que antes de serem modelos, sdo também, no fundo, possibilidades
de solucbes articuladas.

1.1.1.1. Jane Jacobs: Morte e vida de grandes cidades

Talvez Jane Jacobs, em seu livro antoldgico Morte e vida de grandes cidades americanas®®
(JACOBS, 2011), tenha sido um dos primeiros autores a abordar a falta de vitalidade dos
espacos produzidos pelo movimento moderno preconizado nas décadas de 50 e 60. A autora,
que se refere ao modernismo como “planejamento urbano ortodoxo”, defende que a mistura
de usos é a grande e principal promotora de vitalidade e, consequentemente, da seguranca
nas cidades. Publicada pela primeira vez em 1961, baseada nas experiéncias pessoais da
autora, a discussédo esta estruturada em uma abordagem bastante intuitiva e acertada sobre
0s motivos que levam a decadéncia ou sucesso dos espagos urbanos.

O sabor dos relatos de Jacobs reside em sua fluente escrita de observadora néo-
contaminada pelo jargéo dos urbanistas e sua vivéncia como moradora do Greenwich
Village em Nova York. Numa etnografia jornalistica, a autora procurou identificar no
cotidiano de grandes cidades norte-americanas as razdes da violéncia, da sujeira e
do abandono, ou o contrario, a boa manutencgéo, a seguranca e a qualidade de vida

13 Traduzido para o portugués apenas como Morte e vida de grandes cidades.
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de lugares que constituiam a cena real das metropoles, em simetria ao esquematismo
dos modos de vida que os planejadores previam em seus modelos urbanos ideais
(SEGAWA, 2002).

Em certa medida, a discusséo proposta por Jacobs articula-se ao pensamento sistémico ao
apontar que as cidades “sdo problemas de complexidade organizada [...] que variam
simultaneamente e de maneira sutiimente inter-relacionada” (JACOBS, 2011, p. 482). E
complementa “enquanto os urbanistas reconheciam que as cidades constituiam um problema
simples, tedricos do planejamento e urbanistas ndo conseguiam deixar de ver que as cidades
reais nao sao de fato assim”. Por fim, Jacobs (2011, p. 491) diz que “os processos urbanos,
na pratica, sdo complexos demais para serem rotineiros; particularizados demais para serem
aplicados como abstracfes. Eles sempre se compdem de interagdes entre combinacdes
singulares de peculiaridades, e hada substitui a compreensédo das peculiaridades”.

Para a autora (JACOBS, 2011, p. 29-47), a esséncia da cidade esta no desempenho de suas
ruas, que sao entendidas como os 6rgdos vitais que tém no aspecto de seguranca um
condicionante basilar para garantir o dinamismo. Assegurar esse movimento dependeria,
portanto, de algumas condigdes:

a) Quanto mais pessoas nas ruas de forma ininterrupta (se possivel em todos os horarios
do dia e da noite) mais seguras elas se tornam, e quanto mais as pessoas as temem,
menos elas sdo usadas, logo mais inseguras elas se tornam;

b) Janelas voltadas para as ruas € outro fator que traz seguranca para elas: sao os olhos
das pessoas voltados para as ruas;

¢) Nitida separacéo entre espaco publico e privado para fins de clareza sobre o que sera
visto ou vigiado;

d) “O requisito basico para a seguranca € um nimero substancial de estabelecimentos e
outros locais publicos dispostos ao longo das calgadas”, imas!* para Jane Jacobs,
pois: (a) ddo motivos concretos para as pessoas utilizarem as calgcadas onde existem
esses estabelecimentos; (b) fazem com que as pessoas passem por locais que a
principio ndo possuem atrativos, mas que acabam sendo frequentados pelos
transeuntes, uma vez que sao caminhos para outro lugar; (c) “os proprios lojistas e
outros pequenos comerciantes costumam incentivar a tranquilidade e a ordem”; e (d)
“a movimentacdo de pessoas a trabalho ou que procuram um lugar para comer e beber
constitui em si um atrativo para mais pessoas, Ou Sseja, pessoas atraem outras
pessoas”;

e) A boa iluminacdo é importante, mas ndo é tudo, ela serve apenas para atrair mais
pessoas, 0s olhos estes sim sdo essenciais;

f) Ruas cegas resultam em inseguranga e consequente falta de vitalidade; e

g) A prevaléncia dos espagos vazios sobre os cheios apaga ainda mais a distin¢gao entre
0 publico e o privado. Quanto maior o numero de vazios, maior sdo as oportunidades
de criminosos cometerem delitos, ou seja, esta diretamente associado a inseguranca
nas ruas.

Dessa maneira, a relagcdo entre os cheios e os vazios, assim como o uso do solo, parecem
ser fatores preponderantes na promog¢do da vitalidade. Jacobs (2011, p. 98) condena a
proliferacdo de areas livres ou vazios urbanos, “mais area livres para qué? Para facilitar
assaltos? Para haver mais vazios entre os prédios? Ou para as pessoas comuns usarem e

14 Magnetos para a Sintaxe Espacial.



Capitulo 1 — Aspectos teoricos, metodoldgicos e técnicos m 40

usufruirem? Porém, as pessoas nao utilizam as areas livres so porque elas estéo 14, e os
urbanistas e planejadores urbanos gostariam que utilizassem”.

Para uma perspectiva de espacos a beira d"agua, Jacobs (2011, p. 174-175) elenca algumas
atividades para trazer vitalidade para a orla maritima que, segundo ela, é o primeiro patrimoénio
desperdicado capaz de atrair pessoas nas horas vagas:

a) Museu maritimo — “o ancoradouro permanente de navios raros e incomuns, a maior
frota para ver e visitar em todo o mundo. Um lugar desses traria para o distrito turistas
durante a tarde, turistas e habitantes da cidade, juntos, nos fins de semana e nos
feriados, e no verao seria um 6timo programa noturno”;

b) Pontos de embarque para passeios pelo porto e ao redor da ilha;
¢) Restaurantes de frutos do mar;

d) “Deveria ter atragdes afins, instaladas propositadamente ndo na prépria orla, mas um
pouco mais para dentro, no meio das ruas, para levar os visitantes mais adiante, numa
cbmoda caminhada”;

e) Novo aquério com entrada gratuita;
f) Biblioteca especializada em assuntos maritimos e financeiros;

g) “Deveriam ser realizados, principalmente no periodo noturno e nos fins de semana,
eventos especiais condizentes com essas atracfes: poderiam ser apresentados
espetaculos de teatro e de dpera a precos reduzidos ou um circuito permanente de
atracdes”; e

h) “A medida que o distrito ficasse mais animado a noite e nos fins de semana,
poderiamos contar com o surgimento espontaneo do uso residencial, num local como
esse deve necessariamente ser consequéncia da vitalidade do distrito, e ndo a causa”.

Jacobs (2011, p. 223-225), além disso, era uma defensora das altas densidades e, portanto,
das grandes cidades. Entretanto tinha consciéncia que nem todas as areas urbanas de alta
densidade habitacional se saiam bem, pois essa resposta seria de um “simplismo
escandaloso”.

A autora (JACOBS, 2011, p. 269), por sua vez, descreve 0 processo de autodestruicdo da
diversidade de forma bem objetiva, que em muitos aspectos, assemelha-se ao que acontece
com muitas das intervencdes a beira-d’dgua, ao provocarem uma valorizacdo do solo e,
conseguente, expulsdo de antigos moradores e de peguenos comerciantes:

Os vencedores da concorréncia por espaco representardo apenas uma pequena
parcela dos muitos usos que geraram o0 sucesso conjuntamente. Sejam quais forem,
0 USO OuU 0S usos que se destacaram como mais lucrativos na localidade se
reproduzirdo cada vez mais, expulsando e suplantando os tipos de uso menos
lucrativos. Se uma quantidade muito grande de pessoas, atraidas pela facilidade e por
interesse ou encantadas com o vigor e a empolgacéo, decidir morar ou trabalhar no
local, mais uma vez os vencedores da concorréncia constituirdo uma pequena parcela
do conjunto de usuérios. Ja que muitos querem ter acesso ao local, aqueles que
conseguem fazé-lo ou permanecem véo se estratificar segundo despesas.

[...] Assim, neste processo, um ou alguns usos dominantes por fim vencem. Mas é
uma vitdria vazia. Esse processo destréi um organismo mais complexo e mais efetivo
de sustentacdo econdmico e social matua.

A partir dai, a localidade sera abandonada pelas pessoas que a utilizam com fins
outros que ndo 0s que venceram a concorréncia — pois 0s outros fins ndo existem
mais (JACOBS, 2011, p. 269).
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Jane Jacobs (2011, p. 378) afirma que a culpa da erosao das cidades ndo é do automovel,
mas dos espacos padronizados disseminados pelo urbanismo ortodoxo. Portanto, sai em
defesa do automovel dizendo que “os motores dos automéveis sdo mais silenciosos e limpos
do que os cavalos”, fazendo referéncia ao transito de charretes e cavalos nas ruas do século
XIX, que jA se amontoavam em meio as pessoas (p. 382). Afinal, “rapida ou lentamente, a
maior facilidade de acesso com carro é inexoravelmente acompanhada tanto de menor
disponibilidade e eficiéncia do transporte publico quanto do escasseamento e da
disponibilidade de usos e, em decorréncia disso, da maior necessidade de carros” (p. 391).
Essa dispersao de usos é enfrentada com o “aumento ainda maior da acessibilidade com

carro — geralmente facilitando-lhes, em primeiro lugar, o estacionamento” (p. 392).

Diferente de outras cidades em que a dispersao foi um processo em que foi “dado um passo
supostamente l6gico apds o outro”, Brasilia foi planejada para ser uma cidade dispersa, e
algumas das consequéncias dessa disperséo sédo abordadas por Jacobs, “o resultado singular
€ uma cidade que ndo é mais facil de usar e nao facilita a locomog¢éo, mas, ao contrario, é
mais dispersa, mais incémoda, provoca desperdicio de tempo, encarece e dificulta a
combinacédo de usos” (p. 395). Para a autora, a solu¢do ndo esta na “reducao de automéveis
nas cidades, mas a reducdo de automoveis pelas cidades. Téaticas apropriadas sdo aquelas
gue dao espaco a outros usos urbanos necessarios e desejados, que rivalizam com as
necessidades viarias dos automéveis” (p. 404-405).

Isso € 0 que a autora denomina de pressédo das cidades sobre os automoéveis, ou seja,
medidas como construir espacos externos para alguns teatros e lojas que avancassem
parcialmente sobre o leito da rua, parques pequenos poderiam também avancar sobre as
ruas, e assim gerar pressdes permanentes sobre os automdveis. De qualquer maneira, o
transito de veiculos deveria ser permitido em qualquer sentido, mas se evitaria um fluxo
continuo. Essas medidas ndo devem ser usadas de forma indiscriminada por toda a cidade,
elas devem “ser aplicadas onde exista um conflito entre o fluxo de transito e outros usos
urbanos e a medida que surjam novos conflitos desse tipo” (p. 411).

Jacobs (2011, p. 427-429) discute ainda a importancia dos pontos de referéncia como dicas
de orientacao, e de que os bons pontos de referéncia, ainda possuem outras duas fun¢oes:
enfatizam (e também promovem) a diversidade das cidades chamando a ateng&o por serem
diferentes de seus vizinhos e importantes por serem diferentes; e em certos casos, “podem
tornar visualmente importantes as areas urbanas que séo funcionalmente importantes, mas
cuja a importancia precisa ser reconhecida e enaltecida visualmente.” A distin¢ao fisica de um
local ou construcdo, muitas das vezes, depende da sua boa localizacdo e da sua distincédo
funcional. Logo, dificilmente um edificio se tornara um ponto de referéncia s6 por seu tamanho
em relacdo aos vizinhos e por diferencas de estilo, mas precisara fundamentalmente possuir
um uso diferente, tornando clara e promovendo a diversidade de usos.

Para a autora, “ha certas ruas que, na auséncia de bons chamarizes ou mesmo com eles,
precisam de outro tipo de contribuicdo de projeto. Precisam de instrumentos de integracéo
gue insinuem que a rua, com toda a sua diversidade, é também um todo”. Esses instrumentos
podem ser “arvores ao longo do trecho que se quer integrar, mas arvores suficientemente
proximas de modo a dar ideia de continuidade quando vistas de perto e a tornar o espago
entre elas imperceptivel quando observadas a distancia”; revestimentos de calgcada com um
padréo nitido e simples e toldos de cores vivas (JACOBS, 2011, p. 434).

Assim como na Teoria da Légica Social do Espaco, que aborda a importancia da integracao
das varias partes da cidade para o bom funcionamento do sistema, Jacobs (2011, p. 437)
aborda o tema, ao falar da importancia da integracdo dos novos projetos de arquitetura e de
urbanismo na trama da cidade. Segundo a autora, estes ndo devem ser considerados como
“conjuntos, abstraidos da cidade comum e separados”, mas pelo contrario, devem ser
costurados “na trama urbana — e, a0 mesmo tempo, fortalecer toda a trama ao redor”.
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Jacobs (2011, p. 441) diz que os projetos para as novas ruas e edificios poderiam ser “cheios
de vida, atraentes e interessantes para os carrinhos ambulantes de rua, ja que as bancas de
pechinchas estimulam bastante a interacdo de usos. Além do mais, podem ter Gtima
aparéncia”.

Jacobs (2011, p. 449) relata de como é preferivel a instalagdo ou permanéncia de
equipamentos de cultura no centro das cidades, ao invés de criar centros culturais separados
e isolados, pois sua forca revitalizadora € pura suposi¢do, jA que sao verdadeiras “ilhas
culturais”.

Em linhas gerais, Jacobs (2011, p. 454-455) estabelece algumas metas que o planejamento
urbano precisa procurar obter, se tiver como objetivo a vitalidade urbana:

a) “Deve estimular e catalisar 0 maior espectro e a maior quantidade possivel de
diversidade em meio aos usos e as pessoas em cada distrito da cidade grande”;

b) “Deve propiciar uma interpretagcdo continua de vizinhangas, cujos usuarios e
proprietarios informais possam dar uma grande contribuicdo mantendo a seguranca
dos espacos publicos”;

c) “Deve combater a existéncia nociva das zonas de fronteira desertas e deve ajudar a
promover a identificacdo das pessoas com distritos que sdo extensos, variados e ricos
em contatos internos e externos o suficiente para lidar bem com os problemas dificeis,
inevitaveis e naturais da vida das grandes cidades”;

d) “Deve visar a recuperacéo de corticos”;

e) “Precisa transformar a autodestruicao da diversidade e outros usos indiscriminados do
dinheiro em forgas construtivas”; e

f) “Dever explicitar a ordem visual das cidades, por meio da promoc¢ao e da compreensao
da ordem funcional, ao contrario de impedi-la e nega-la”.

A autora conclui afirmando que todas essas metas estéo inter-relacionadas, sendo impossivel
executar uma delas sem executar as outras simultaneamente. Para tanto, 0os responsaveis
pelo diagndstico, pela elaboracdo de taticas, pela recomendacédo de medidas devem ter um
conhecimento detalhado, e ndo generalizado, sobre os lugares especificos e Unicos da cidade
com os quais estao lidando.

Numa leitura ampla a respeito da cidade, Jane Jacobs (2011), em sintese, enfatiza a
necessidade da mistura de usos e de um nimero substancial de estabelecimentos dispostos
ao longo das calgcadas como promotores de vitalidade e, consequentemente, da seguranca
nos centros urbanos. Por isso, o desempenho das ruas € visto como a esséncia da cidade
que, portanto, deve garantir sua seguranga principalmente pela grande presenca e
diversidade de pessoas em diferentes horarios do dia. Alguns aspectos ou atributos espaciais
como a prevaléncia dos cheios sobre 0s vazios, a clara separacao entre o publico e o privado,
a presenca de aberturas nas fachadas voltadas para as ruas, a alta densidade, etc., séo
também considerados como fundamentais para trazer maior vitalidade e seguranga aos
espacgos publicos. A autora também aborda a importancia das frentes maritimas como locais
capazes de atrair pessoas nas horas vagas, e para tanto, elencou uma série de atividades
para trazer vitalidade para esses espacos a beira d"agua.

1.1.1.2. William Whyte: The social life of urban spaces

William Whyte, baseado em exaustiva observagéo e tratamento critico dos dados observados
na década de 1979, identificou diversos atributos espaciais relacionados a vitalidade dos
espacos publicos ou “os principais fatores que fazem um lugar funcionar” (WHYTE, 2001, p.
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94). “Nos iniciamos estudando como pessoas usam pracgas. [...] Mas, principalmente, nos
observamos pessoas para ver o que elas fazem™? (p. 16). Assim como Jacobs acreditava que
os carrinhos ambulantes de rua estimulam bastante a interagdo de usos, tornando os lugares
cheios de vida, atraentes e interessantes, para Whyte (2001, p. 50), “se vocé quer ver um
lugar com atividade, coloque comida a mostra™®. Eles atraem pessoas que atraem mais
pessoas, que se relnem a sua volta para comer, conversar e se conhecer. Também como
Jacobs, William Whyte (2001, p. 54) acreditava que a rua era um espaco chave, logo a
integracdo de uma praga com a rua, ou seja, o lugar onde rua e praca ou espaco aberto se
encontram seria a razao para o sucesso ou fracasso daquele lugar. Sob outro aspecto, o autor
foi um defensor da alta densidade como uma variavel “crucial” na promocéao da vitalidade nos
espacos publicos das cidades, apesar de também reconhecer que essa apresenta seus
problemas. Dessa maneira, a semelhanca de Jacobs, Whyte acreditava que as grandes
cidades, mais do que as pequenas, reuniam o0s atributos necessarios para criar espacos
“vibrantes”. Portanto, para ele, a escala “é particularmente importante para as pequenas
cidades™’, ja que nas grandes, onde em uma hora pode-se ver trés mil pessoas passarem
em uma mesma area, “um monte de erros podem ser feitos no projeto e um lugar ainda acabar
sendo bem utilizado™® (p. 90).

Em 1980, baseado em seus estudos, Whyte lancou o livro The social life of urban spaces (A
vida social dos pequenos espacos urbanos), dedicando um tépico sobre a importancia da
agua e de seu livre acesso nos espacos publicos. Portanto, o livre acesso a agua e as
inmeras atividades de lazer que ela oferece também parece ser um grande atrativo para a
maioria das pessoas (Figura 1.1).

A agua é outro elemento muito bom, e os designers estédo fazendo muito bem com
ela. Novas pragas e parques fornecem agua em todos os tipos de formas: cachoeiras,
corredeiras, paredes d’agua, canais, piscinas tranquilas, tineis de agua, riachos
sinuosos, fontes de todos os tipos. Apenas um grande aspecto é algo que falta: o
acesso!® (WHYTE, 2001, p. 47).

Whyte (2001, p. 63) também aborda sobre os “indesejaveis”?, ou seja, um tipo de pessoa que
incomoda as demais nos espacos publicos, como os bébados, drogados, traficantes, etc. Para
o autor, “a melhor maneira de lidar com o problema dos indesejaveis é fazer um lugar atraente
para qualquer outra pessoa”. Porém, a falta de familiaridade dos gestores das cidades com a
vida de suas ruas e espacos publicos € que os torna em lugares pouco atraentes “para o
deleite dos traficantes de maconha™ (p. 60). Reduzir o nimero de bancos e cercar os
espacos publicos sdo exemplos de medidas que reduzem o numero de usuarios “comuns”,
gue geralmente costumavam usar determinado local, para dar lugar aos “indesejaveis” (p. 63).

A partir dessas consideracdes, Whyte (2001, p. 65) questiona e, a0 mesmo tempo, apresenta
uma interpretacdo para o significado de “acessivel’. “O que significa ‘acessivel? Uma

15 We started by studying how people use plazas. [...] But, mostly, we watched people to see what they did (WHYTE,
2001, p. 16).

16 If you want to seed a place with activity, put out food (WHYTE, 2001, p. 50).

171...]is particularly important for smaller cities (WHYTE, 2001, p. 83).

18 [...] a lot of mistakes can be made in design and a place may still end up being well used (WHYTE, 2001, p. 90).
19 Water is another fine element, and designers are doing rather well with it. New plazas and parks provide water
in all sorts of forms: waterfalls, waterwalls, rapids, sluiceways, tranquil pools, water tunnels, meandering brooks,

foutains of all kinds. In only one major respect is something lacking: access (WHYTE, 2001, p. 47).

20 Tenorio (2012, p. 150) fala da necessidade de aumentarmos nossa tolerancia, diminuirmos nossos preconceitos
e compreendermos mais as realidades da sociedade em que vivemos.

211..] to the delight of the pot dealers (WHYTE, 2001, p. 60).
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interpretacdo consensual seria que o publico poderia usar 0 espaco da mesma maneira como
faz com qualquer espago publico, com as mesmas liberdades e as mesma restrigdes”?2.
Portanto, um espaco publico por natureza deve ser acessivel a todos, e caso haja restri¢des,
elas devem ser também para todos.

Figura 1.1- A 4gua apresentada de inimeras formas como atrativo para as pessoas. Fonte: Whyte (2001, p. 48).

No ambito visual, Whyte (2001, p. 97-98) explicita a importancia das razdes estéticas na
melhora na escala (aspectos configuracionais) e no sentido de lugar, porém também destaca
que “os efeitos sociais sdo importantes. Observando-os, n6s podemos descobrir como podem
ser antecipados e planejados”. Portanto, mais uma vez, reafirma que arquitetura tem efeitos
sobre nossas vidas ao influenciar o comportamento das pessoas?®.

22 What does “accessible” mean? A commonsense interpretation would be that the public could use the space in
the same manner as it did any public space, with the same freedoms and the same constraints (WHYTE, 2001, p.
65).

23 A perspectiva se associa diretamente ao que esta na base da Sintaxe do Espacgo. Segundo Holanda (2007,
p.116), “a arquitetura & varidvel dependente e varidvel independente, concomitantemente. Como variavel
dependente, a arquitetura € determinada pelo ambiente socionatural em que se realiza, por exemplo: clima, relevo,
geologia, hidrografia, disponibilidade de materiais (ambiente natural); conhecimento cientifico-tecnolégico,
interesses econdmico-politicoideoldgicos (ambiente social). Ela resulta disto. Por outro lado, como variavel
independente, a arquitetura tem efeitos. Enquanto artefato, ela impacta nossas vidas e o0 meio ambiente natural:
ela determina se: 1) atividades tém suporte adequado para seu funcionamento; 2) condi¢cbes hidrotérmicas sao
confortaveis; 3) custos energéticos para manutencdo sao elevados; 4) ha sensacgdo de beleza etc. Ela resulta
nisto”.
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O autor também defendia a ideia de que pessoas atraem pessoas. As pessoas “vao para os
lugares animados onde h& muitas pessoas. E eles véo la por op¢éo, ndo para escapar da
cidade, mas para participar dela”* (WHYTE, 2001, p. 100).

William Whyte trouxe, talvez como contribui¢éo principal, a nog¢éo de que o projeto e a andlise
do espaco construido deveriam ser baseadas na identificacdo de certos atributos espaciais
gue seriam capazes de trazer maior vitalidade para os espacos publicos. Para Whyte a
interacéo de usos era um forte promotor de vitalidade; de modo que considerava a rua como
0 espaco chave para a urbanidade. Além disso, entendia que as grandes cidades, mais do
gue as pequenas, reuniam o0s atributos necessarios para criar espagos “vibrantes”;
compreendendo que pessoas atraem pessoas e que 0 espago publico por natureza deve ser
acessivel a todos, portanto sem restricbes de acesso, como a presenca de cercas € muros.
Por fim, valorizou a importancia da 4gua como grande atrativo para as pessoas, e que
portanto, é preciso permitir seu livre acesso.

1.1.1.3. Jan Gehl: Cidade para pessoas

Assim como Whyte, que se preocupava predominantemente com a escala local, Jan Gehl
(2013) em seu livro Cidades para pessoas aborda como as configuracdes locais influenciam
na maior ou menor vitalidade dos espacos urbanos. Portanto, seu foco esta nas pessoas, ou
seja, tem 0 homem como medida, e ndo o automovel e trabalha os diferentes sentidos e a
escala humana. Para tanto, a partir da experiéncia empirica, lista uma série de “estratégias”
para convidar os individuos a caminharem pelas ruas, que vao desde alargamento de
calgcadas, pisos nivelados e nado escorregadios, remo¢do de obstaculos, melhora dos
cruzamentos, mobiliario urbano confortavel com “bons materiais”, fachadas atrativas,
sombreamento, boa iluminacéao, etc. Assim como Jane Jacobs, Gehl (2013, p. 6) afirma que
“‘quando mais pessoas se movimentam pela cidade e permanecem nos espagos urbanos”, as
cidades tornam-se mais “vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis”. Dessa maneira, defende
a cidade compacta:

Uma cidade que convida as pessoas a caminhar, por definicéo, deve ter uma estrutura
razoavelmente coesa que permita curtas distancias a pé, espagos publicos atrativos
e uma variedade de fungBes urbanas. Esses elementos aumentam a atividade e o
sentimento de seguranga dentro e em volta dos espagos urbanos. H4 mais olhos nas
ruas e um incentivo maior para acompanhar os acontecimentos da cidade a partir das
habitag6es e edificios do entorno (GEHL, 2013, p. 6).

Gehl (2013, p. 20), define trés categorias de atividades de acordo com o seu grau de
necessidade, sdo elas: necessarias, opcionais e sociais. Um espaco publico de qualidade é
aquele que favorece atodas elas. Em uma das pontas ficam as obrigatoriamente necessarias,
ou seja, as que pessoas geralmente tém que fazer sob qualquer condicao: ir trabalhar ou a
escola, esperar o0 6nibus, trazer mercadorias para clientes, etc. Na outra extremidade da
escala ficam as atividades opcionais, no mais das vezes recreativas e de lazer: caminhar num
calcadéao, ficar em pé e dar uma boa olhada na cidade, sentar-se para apreciar a vista ou o
bom tempo. Neste caso, é fundamental existirem condigfes especiais para que acontegcam,
ou seja, uma boa qualidade urbana é pré-requisito. Tendo atividades opcionais acontecendo,
isso significa que o lugar convida mais pessoas a permanecerem nele por mais tempo, logo
surgem as atividades sociais: pessoas conversando, cumprimentando-se, realizando
atividades conjuntamente ou simplesmente observando e ouvindo as outras.

Segundo Gehl (2013, p. 65), existem muitas “[...] areas com muito vento e espagos mal
definidos, com algumas pessoas dispersas em uma grande area e poucas criangas ‘na
vizinhancga’. Sob tais circunstancias, as pessoas néo tém o habito de se arriscar a sair porque

241...] go to the lively places where there are many people. And they go there by choice-not to scape the city, but to
partake of it (WHYTE, 2001, p. 100).
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0S processos positivos nunca conquistaram um espago” (Figura 1.2). Para o autor, “temos que
concentrar pessoas e atividades em poucos espagos de tamanho adequado, e no mesmo
nivel”. Pois, “em locais onde as areas construidas s&o em larga escala e espalhadas, n&o ha,
em geral, muito que experimentar. Para os sentidos mais ligados a sensacgdes intensas e
fortes, ndo ha absolutamente nada” (p. 53).

Figura 1.2- Grandes espacos e grandes edificios ndo oferecem muitos atrativos que convidem as pessoas a
permanecer neles. Fonte: Gehl (2013, p. 53).

Porém, Gehl (p. 68-69) reconhece ser um mito “o conceito de que uma cidade viva precisa de
alta densidade construida e grandes concentracdes de moradias e locais de trabalho”. Pois,
‘o que a cidade realmente precisa € uma combinagdo de espacgos publicos bons e
convidativos e certa massa critica de pessoas que queira utiliza-los”. Afinal, existem iniUmeros
exemplos de lugares com “uma alta densidade de edificagdes e espagos ruins” que nao
funcionam bem, uma vez que “seus espacos urbanos sdo numerosos demais, muito grandes
e muito ruins para inspirar qualquer um que arrisque a utiliza-los”. A interpretagéo considera
gue “a densidade, que representa quantidade, deve ser combinada com a qualidade sob a
forma de bons espacos urbanos”. E essa qualidade resulta na permanéncia, ou seja, o tanto
de tempo gasto pelos usuéarios no espaco publico, que é outro fator to importante para a vida
da cidade quanto o numero de usuarios. “O nivel de atividade é simplesmente um produto do
namero e do tempo. Muitas pessoas movimentando-se rapidamente pelo espago pode
significar bem menos vida na cidade do que um grupo de pessoas que passam algum tempo
ali” (p. 71).

Gehl (2013, p. 75) explora a importancia dos espacos localizados junto as fachadas das
edificagdes conhecidos como espacos de transigdo, pois “proporcionam uma oportunidade
para a vida, dentro das edificacdes ou bem em frente a elas”. Para tanto, é preciso que haja
térreos ativos e atraentes ao longo de importantes rotas de pedestres, ou seja, muitas
atividades funcionando no térreo; unidades estreitas e fachadas transparentes com bons
ritmos e 6timos detalhes, muitas aberturas, grandes janelas, movimento vertical, etc. Isto seria
o que ele denomina de “transicéo suave” (Figura 1.3), e 0 seu extremo oposto, seria o que ele
denomina de “transigao rigida”: “os pisos térreos sao fechados e o pedestre caminha ao longo
de fachadas de vidro preto, concreto ou alvenaria. Ha poucas, ou nenhuma porta e, no geral,
h& pouco para se vivenciar; ndo ha sequer motivo para escolher aquela rua” (p. 79). Dessa
maneira, somente quando os espagos de transi¢cdo funcionam, que eles reforcam a vida na
cidade. “As atividades podem se complementar mutuamente, a rigueza da experiéncia
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aumenta, as caminhadas se tornam mais seguras e as distancias parecem mais curtas” (p.
88).

Figura 1.3- Esta € uma das dezessete ruas residenciais estudadas em Melbourne, Australia, onde 69% das
atividades catalogadas aconteceram dentro ou em torno dos espacos de “transicdo suave” localizados na frente
de cada residéncia. Fonte: Gehl (2013, p. 83).

O autor, complementarmente, define o espaco publico democratico como sendo aquele que
“garante acesso e oportunidades de expressao de todos os grupos da sociedade e liberdade
para atividades alternativas” (GEHL, 2013, p. 28-29). “Isso significa que o espaco publico deve
ser vivo, utilizado por muitos e diferentes grupos de pessoas” (p. 63). Dessa maneira, Gehl
apresenta a ideia da cidade como local de encontro, na qual “sustentabilidade social,
seguranca, confianga, democracia e liberdade de expressdo sdo conceitos-chave para
descrever as perspectivas vinculadas” a essa ideia de cidade. E os componentes basicos da
arquitetura dessa cidade como local de encontro “séo o espago de movimento, a rua, € o
espaco de experiéncia, a praga” (p. 38).

Sendo assim, Gehl (2013, p. 97) dedica um capitulo do seu livro ao tema “seguranca e
protecao”, e inicia a discussao falando da existéncia de duas dimensdes para ela, uma geral
e outra especifica:

O foco geral € manter e sustentar a visdo de uma sociedade aberta na qual as pessoas
de todos os grupos socioecondmicos possam movimentar-se lado a lado, no mesmo
espaco da cidade, em seus afazeres cotidianos. Dentro dessa perspectiva geral,
promove-se a seguranca também por meio de cuidadosa reflexdo pelo projeto das
muitas e detalhadas solugdes para a cidade (GEHL, 2013, p. 97).

Segundo Gehl (2013, p. 99), essas solugbes perpassam o refor¢o da vida nas cidades que
resulta em cidades mais seguras, seguranca que por sua vez proporciona mais vida. A vida
nas edificacfes, além da vida nas ruas, significa ruas mais seguras. Para tanto, € necessario
que haja diversidade de fungbes ou mistura de usos, que “proporcionam, todo o tempo, mais
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atividades dentro e perto das edificacbes”. Também, “espacos de transicdo suave sinalizam
as pessoas que a cidade é acolhedora. Por outro lado, em ruas comerciais onde, fora do
horario comercial, as lojas séo fechadas por portas metélicas, cria-se um sentido de rejeicdo
e inseguranga”. Outras contribuigcdes a sensacao de seguranca sao um bom desenho urbano
que facilite o deslocamento das pessoas (estruturas claras e organizacao); territérios nitidos,
ou seja, bem sinalizados (cidade, bairros, vizinhancas e ruas individuais); e uma clara
distincdo entre o que é publico e o que é privado, pois somente assim, “é que a esfera privada
podera sustentar o grau de protecdo demandado pelas pessoas para fazerem contato com
outras e, assim, contribuirem para a vida na cidade” (p. 103).

Gehl (2013, p. 161) pede para que “‘ignoremos por um momento as novas instalagbes mais
espetaculares e inspiradoras”, como os equipamentos e instalagbes para jogos e muitos tipos
diferentes de academias esportivas, pistas de caminhada e de skate e parques tematicos
ambiciosos com desafios fisicos para criancas e entusiastas do esporte “para focalizar o
principal objetivo deste livro: garantir melhores condigbes para caminhar e pedalar nas
cidades, todas as horas de todos os dias do ano”, ou seja, o foco deve estar nos espagos
comuns do cotidiano.

Portanto, para Gehl (2013, p. 161), “em vez de uma politica enfatizando locais especiais para
atividades especificas, a politica urbana deveria se basear nos principios do fixo, do flexivel e
do fugaz ou passageiro”. Sendo, que o elemento fixo € o espago urbano, “o arcabougo da vida
na cidade”; os elementos flexiveis sdo as instalagbes temporarias e eventos que podem
ocorrer na cidade ao longo do ano, como feiras natalinas, carnaval anual, circo na cidade,
etc.; e os elementos fugazes sado os eventos menores: festivais junto ao cais, fogos de artificio,
concertos nas pracas, parques de diverséo, etc.

Jan Gehl traz contribuicdes preciosas para o desenho das cidades capazes de promover o
encontro entre as pessoas. Para tanto, sua medida é a escala do homem e seu ponto de
partida sdo os diferentes sentidos humanos. Por isso, defende a cidade compacta que permita
curtas distancias a pé, onde o homem se sobrepde ao automovel. Ao contrario de Jacobs e
Whyte, Gehl ndo acredita nas altas densidades, mas sobretudo na contribuicdo de espacos
publicos bons e convidativos que atraiam ndo somente um grande nimero de usuarios, mas
também que os facam ali permanecer. Para tanto, destaca a importancia da diversidade de
funcdes ou mistura de usos, bem como dos espagos que ele denomina como de “transi¢ao
suave”, ou seja, térreos ativos e atraentes, que convidem as pessoas a sentar-se e demorar-
se por muitas horas.

Para o autor, 0 espaco publico deve ser utilizado por muitos e diferentes grupos de pessoas,
uma vez que entende a cidade como local de encontro. Todas essas solu¢cbes perpassam o
reforco da vida nas cidades que resulta em locais mais seguros, gerando um ciclo virtuoso,
gue imprime cada vez mais seguranca e vida. Gehl (2013, p. 177) complementa a
necessidade dos espacos urbanos projetados fazerem sobressair as qualidades especiais do
local, como as superficies aquaticas e beiras de cais. Sao lugares que, ao receberem
intervencdes como melhor articulagdo com a cidade, adequacgéo ao clima local e paisagismo
primoroso, promovem a qualidade urbana. “As vistas e atragdes proximas ou distantes
também enriguecem o espago urbano. Poder olhar o lago, o mar, a paisagem, ou montanhas
distantes também é uma caracteristica muito procurada para a qualidade do espaco urbano”
(p. 178).

Segundo Teno6rio (2012, p. 68-69), tanto Whyte quanto Gehl preocuparam-se “com os
atributos locais da cidade e sua influéncia na vida publica”, mas Whyte, diferente de Gehl,
“nao deixa de considerar que os atributos locais devem-se a uma estrutura maior”. Porém,
Gehl (2013, p. 195) também fala da necessidade de trabalhar as trés escalas: a grande escala
gue abrange bairros, fungfes e instalagfes de trafego (€ a cidade vista de cima e a distancia);
a escala média que descreve como partes individuais ou bairros da cidade devem ser
projetados; e, ainda como s&o organizados os edificios e 0 espaco publico (€ o planejamento
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urbano visto da perspectiva de um voo de helicoptero a baixa altura) e por ultimo, a escala
pequena, a paisagem humana (é a cidade experimentada pelas pessoas que a utilizam ao
nivel dos olhos).

1.1.1.4. Christopher Alexander: Uma linguagem de padrdes: a pattern
language

O livro A Pattern Language: Towns — Buildings — Construction de Christopher Alexander, Sara
Ishikawa e Murray Silverstein foi publicado pela primeira vez em 1977, e sua traducéo para o
portugués, Uma linguagem de padrdes: a pattern language, foi publicada somente em 2013.
Fruto de uma série de pesquisas com base em observacdes de ambientes construidos do
cotidiano e sua relagdo com o comportamento humano, o livro organiza os dados obtidos para
sustentar solugBes projetuais com vistas a criar ambientes construidos mais humanos, vivos
e sustentaveis.

Para tanto, Alexander et al. (2013, p. xiii — xv) oferecem uma linguagem para arquitetura e
planejamento urbano e a teoria e as instrugdes para o uso dessa linguagem. Os elementos
dessa linguagem séo entidades chamadas de padrdo, que podem ser interpretados enquanto
parametros de projeto. “Cada padrao descreve um problema que ocorre repetidas vezes em
nosso meio ambiente e entdo descreve o ponto central da solucdo do problema, de modo que
vocé possa usar a mesma solucdo milhares de vezes, mas sem jamais ter de repeti-la”. Ao
todo sao 253 padrdes conectados entre si conformando “uma linguagem com a qual vocé
pode criar uma variedade infinita de combinacfes” que atendam, e, portanto, sejam relevantes
a cada projeto pessoal. A maneira de usar essa linguagem depende muito de sua escala,
portanto “os padrdes estdo organizados da seguinte maneira: em primeiro estdo aqueles
aplicaveis a areas maiores, como regifes e cidades, passando por bairros, conjuntos de
edificacdes, ambientes e nichos, e finalizando com os detalhes construtivos”.

Alexander et al. (2013, p. xviii) dizem que os padrbes sao “hipéteses — os 253 padrbes — e,
portanto, eles sédo imprecisos e livres para evoluir sob 0 impacto de novas experiéncias e
observagdes”. Porém, ao mesmo tempo, acreditam que “muitos dos padrdes apresentados
sdo arquétipos — tdo profundos, tdo arraigados na natureza das coisas, que parece provavel
gue eles serao parte da natureza humana e da acao humana daqui a 500 anos, tanto o quanto
sdo atualmente” (p. xx).

O nome de cada padrdao € marcado por dois, um ou henhum asterisco, afinal as solugbes
apresentadas, conforme Alexander et al. (2013, p. xvii) “variam em importancia. Algumas sao
mais verdadeiras, mais profundas, mais certas do que outras”. Nos padrées marcados com
dois asteriscos os autores acreditam ter obtido sucesso ao definir uma verdadeira invariante;
nos marcados com um asterisco, acreditam que ja fizeram algum progresso para identificar
tal variavel, mas € preciso trabalhar mais para identificar a melhor solucdo; e os padrdes sem
asteriscos, 0s autores tém a certeza de que nao definiram uma verdadeira invariante — “e que,
pelo contrario, certamente ha maneiras de solucionar o problema que sédo diferentes daquelas
sugeridas”.

Contudo, Tenério (2012, p. 66) diz que “alguns padrdes apoiam-se em estudos ho minimo
Curiosos, e o0s problemas os quais eles vém contemplar nem sempre podem ser comprovados
na pratica. Um exemplo é o padrao que define os edificios tém que ter, no maximo, 4 andares
(padréo 21)”. A premissa apresentada por Alexander et al. (2013, p. 115) é a de que: “ha
evidéncias abundantes mostrando que os edificios altos enlouquecem as pessoas”. Apesar
da falta de embasamento, os autores classificaram esse padrdo com dois asteriscos, ou seja,
uma afirmacao categorica de que “a solugao apresentada resume uma propriedade comum a
todas as maneiras possiveis de resolver o problema apresentado” (p. xvii). Porém, Tendrio
(2012, p. 68) diz que isso, no entanto, ndo invalida uma série de sugestdes de desenho
embutidas nos padrbes, “que fazem sentido para o estabelecimento da vida publica,



Capitulo 1 — Aspectos teoricos, metodoldgicos e técnicos m 50

especialmente porque sdo corroboradas por outros autores que chegaram a elas de forma
mais embasada”.

Tenorio (2012, p. 129) extraiu da obra de Christopher Alexander aqueles padrbes ou
estratégias globais e locais de projeto que mais se preocupam em favorecer a experiéncia e
a permanéncia das pessoas nos espac¢os publicos e que ndo sao restritas a um contexto
social, cultural, histérico e geogréfico, e as agrupou em torno de seus objetos ou objetivos.
Dessa maneira, a partir dessa selecdo da autora, com alguns acréscimos e supressoes,
procuramos fazer uma nova selecdo com aqueles padrfes que julgamos ter maior sincronia
com esta pesquisa e que de preferéncia sejam corroborados com ideias de outros autores?.

A distribuicdo das cidades [2]

Diferente dos demais autores que abordamos, Alexander et al. (2013, p. 17) ndo defendem
as grandes nem as pequenas cidades, mas sim “uma distribuicdo razoavel da populagao
dentro de uma regido”, ou seja, uma distribuicdo espacial de todas as categorias de tamanhos
das cidades de forma homogénea pelo territério: [2- A distribui¢cdo das cidades]. Para tanto,
utiliza de dois argumentos: um econémico e outro ambiental. O primeiro diz: “no mundo inteiro,
as areas suburbanizadas estao enfrentando a ruina econémica porque os empregos, e depois
as pessoas, se deslocam para as cidades maiores, sob a influéncia de sua ‘for¢ca de gravidade’
econdmica” (p. 18). O segundo observa que: “uma populacdo excessivamente concentrada
em termos espaciais coloca uma carga enorme no ecossistema total de uma regiao” (p. 19).

Areas de transporte local [11]

A premissa é: “os automoveis dao uma liberdade incrivel e aumentam as oportunidades das
pessoas. Mas eles também podem destruir 0 meio urbano, de maneira tdo drastica que
aniquilam toda a forma de vida social” (ALEXANDER et al., 2013, p. 64). Os autores listam
uma série de “problemas sociais” associados ao uso do automével: poluicdo do ar e sonora,
falta de seguranca, problemas de salde, congestionamentos, problemas de estacionamento
e feiura. Os dois primeiros sédo considerados temporarios; a falta de seguranca e problemas
de salde estariam associados ao fato do automével ser utilizado para curtas distancias,
devendo portanto, ser utilizado apenas para longas distancias, quando seria menos nocivo; e
0s congestionamentos, problemas de estacionamento e feiura estariam atrelados ao fato do
automaovel ser um veiculo muito grande e, portanto, ocupar muito espaco. Este fato seria a
razao para o uso do automével ter “o efeito final de distribuir as pessoas e manté-las afastadas
umas das outras” (p. 65). A polémica reside no fato de que talvez a culpa ndo esteja no
automavel e sim, no fato de as cidades serem projetadas para o uso deles, ou seja, dispersas
e fragmentadas.

A partir dessas constatagdes, sdo apresentadas pelos autores duas propostas: (a) para
deslocamentos pequenos, as pessoas utilizariam uma variedade de veiculos de baixa
velocidade e baixo custo, como bicicletas e triciclos, inclusive caminhadas a pé; (b) para
deslocamentos mais longos, continuariam a utilizar os automéveis. Para tanto, as cidades
seriam construidas de forma que o uso de automéveis em deslocamentos curtos se tornaria
caro e inconveniente e o uso de veiculos de baixa velocidade e baixo custo seria estimulado
por meio da construgéo de vias locais e caminhos para deslocamentos internos.

Nove por cento em estacionamentos [22]

“Colocando em termos muitos simples: quando uma area destinada ao estacionamento é
grande demais, ela destroi o territorio” (ALEXANDER et al., 2013, p. 121). Por meio de
observacdes empiricas muito preliminares, como afirmam os proprios autores, elas os “levam

25 Além do que, diferente da autora, procuramos manter os padrdes dentro da ordem numérica apresentada na
obra de Alexander et al.
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a crer que ndo é possivel tornar uma ambiente adequado para o uso humano quando mais
de 9% do solo é dedicado ao estacionamento”. Portanto, caso se confirme verdadeiro, esse
pode ser considerado um dos padrbes mais importantes de todos, sendo “crucial na
determinacéo da diferenca entre os ambientes que sdo social e psicologicamente saudaveis
e 0S que sdo perniciosos” (p. 122). Porém, as restricbes seriam apenas para 0S
estacionamentos localizados na superficie, pois tém o poder de destruir 0 espago para o
pedestre, e, portanto, sdo nocivos para o desenvolvimento da vida publica. As demais vagas
necessarias para suprir a demanda podem ocorrer em edificios garagem ou no subsolo, desde
gue nao violem ou restrinjam o0 uso do solo baseado na regra dos 9%. Dessa maneira, tais
areas continuariam atraindo um grande nuamero de automéveis ao invés de outras
modalidades de transporte ambientalmente, socialmente e economicamente mais
sustentaveis.

Ciclo da vida [26]

“As comunidades e os bairros devem ter a variedade de coisas das quais a vida pode precisar,
de modo que uma pessoa experimente toda a diversidade e profundidade da vida em sua
comunidade” (ALEXANDER et al., 2013, p. 141). A leitura implica que cada comunidade deve
garantir pessoas de todas as idades, bem como toda a diversidade de ambientes necessarios
ao desenvolvimento equilibrado de todas as etapas do ciclo da vida. A variacdo implicara,
naturalmente, diversidade de instituicdes sociais e outros ambientes como: escolas, creches,
lares, cafeterias, etc., que tém papel crucial na viabilizacdo desse padrao.

Noés de atividade [30]

A premissa é: “os equipamentos de uso comunitario distribuidos isoladamente pela cidade
nao contribuem para a vida da cidade”. Afinal, assim como afirmam Whyte (2001), Jacobs
(2011) e Gehl (2013); Alexander et al. (2013, p. 165) também entendem que concentracbes
de pessoas atraem outras pessoas. Portanto, a ideia & criar “nds de atividade”, agrupando
equipamentos de maneira muito densa em torno de pracgas publicas muito pequenas, que
devem estar distribuidos de maneira homogénea por toda a comunidade.

Promenade [31]

Considera-se que “cada subcultura precisa de um centro para sua vida publica: um lugar onde
VOCé possa ver as pessoas e elas possam vé-lo” (ALEXANDER et al., 2013, p. 170). A ideia
€ criar vias exclusivas para pedestres (promenades) no nacleo de cada comunidade, de
maneira que as pessoas possam ir a pé (10 minutos de caminhada) para qualquer ponto da
comunidade. Apesar do motivo principal de ir a estes lugares € o de ver outras pessoas, €
importante que haja um “destino” real, como um café ou lanchonete, ou abstrato, do tipo
“vamos dar uma volta na quadra” (p. 173).

Vida noturna [33]

Para este padréo, entende-se que “a maior parte das atividades de uma cidade se encerra a
noite; aquelas que permanecem abertas nao contribuirdo significativamente para a vida
noturna da cidade a menos que estejam juntas” (ALEXANDER et al., 2013, p. 181). Logo, 0s
autores defendem a ideia de que atra¢des noturnas, como sorveterias, cinemas, cafés, bares,
etc. s6 conseguem gerar atracao suficiente quando concentradas em uma mesma area. Pois,
pontos isolados e sem iluminacéo adequada a noite atraem o crime, uma vez que, possuem
baixissima densidade de pedestres. A solucdo seria criar pequenos centros de vida noturna e
bem distribuidos pela cidade para que se reforcem mutuamente.
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Diversidade de domicilios [35]

Aqui se entende que “nenhuma etapa do ciclo da vida & autossuficiente”, por isso “a
diversidade de moradores em uma area € o fator isolado mais importante para a geracao ou
destruicdo do carater de bairro identificavel (14), do agrupamento de moradias (37), do
conjunto de locais de trabalho (41) ou do padrdo mais genérico de todos, ciclo da vida (26)”
(ALEXANDER et al., 2013, p. 190). Os autores acreditam que a segregacgdo por tipos de
moradores, ou seja, que se encontram na mesma etapa do ciclo da vida, como por exemplo:
solteiros, casados e familias pequenas com filhos, prejudica o desenvolvimento normal de
uma pessoa. Dessa maneira, a possibilidade do contato com pessoas e instituicdes de todas
as demais faixas etarias tornam-se concretas “quando o equilibrio entre os ciclos de vida esta
bem relacionado com os tipos de moradia existentes no bairro”.

Insercdo de moradias em areas remanescentes [48]

“Sempre que ha uma separacéo forte entre as partes residenciais e ndo residenciais de uma
cidade, as areas nado habitacionais rapidamente se transformam em &reas urbanas
degradadas” (ALEXANDER et al., 2013, p. 258). Os autores acreditam que a vitalidade
existente dentro das moradias seja capaz de se estender para além dos seus limites quando
localizadas em meio do comércio, dos locais de trabalho, das escolas, etc.; e que também as
pessoas tendem a cuidar mais dos espacos publicos localizados ao redor de suas residéncias.

Rede harmdnica de vias de veiculos e de pedestres [52]

“Os automoveis sdo perigosos aos pedestres; ainda assim, o movimento se da exatamente
nos pontos onde os veiculos e os pedestres se encontram” (ALEXANDER et al., 2013, p. 272).
Portanto, apesar de reconhecerem que o automovel oferece perigo aos pedestres, 0s autores
afirmam que ambos precisam um do outro, afinal “grande parte da vida da cidade acontece
exatamente nos pontos onde os dois sistemas se encontram”. Porém, como afirma Tendrio
(2012, p. 139), essa afirmacao desconsidera outros pressupostos para a promoc¢ao da vida
nos espacos publicos. Logo, esse seria um atributo importante, mas que precisaria ser
combinado a outros.

Passeios elevados [55]

Para este padréao, a leitura é de: “qguando os automdveis em alta velocidade e os pedestres
se encontram nas cidades, os pedestres sdo oprimidos. O automével € o rei, e as pessoas se
sentem insignificantes” (ALEXANDER et al., 2013, p. 287). Para evitar essa sensacao de
opressdo e de inseguranca, 0s passeios precisam ter uma largura nédo inferior a 4 metros e
uma altura minima de 45 centimetros. Porém, entendemos que essa busca de protecéo seria
ao mesmo tempo uma barreira ao préprio pedestre.

Pracas publicas pequenas [61]

Para os autores, “uma cidade precisa de pracas publicas; elas sdo 0s maiores ambientes
publicos que a cidade tem. Contudo, quando elas sdo grandes demais, tém a aparéncia e
transmitem a sensagao de serem abandonadas” (ALEXANDER et al., 2013, p. 312). Estaé a
altura em que ha uma critica as pracas das cidades modernas, pois sdo grandes demais e
por isso estdo sempre vazias. Portanto, apontam como solucdo a adocdo de pracas com
didmetro entre 15 e 18 metros, jamais superior a cerca de 20 metros (Figura 1.4). Mas, “isso
se aplica apenas a dimensdo menor (a largura), o comprimento da praca sem duvida pode
ser maior’ (p. 314). A justificativa apresentada pela preferéncia das pessoas por pragas
menores tem a ver com a distancia (20 metros) em que o rosto de uma pessoa se torna
reconhecivel e possa ser ouvida parcialmente. Quando isso é possivel, as pessoas tém uma
sensacdo de estar a vontade numa praca informal. Gehl (2013, p. 34-35) apresenta medidas
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similares: “a uma distancia de 22 a 25 metros, podemos ler corretamente expressdes faciais
e emoc0des dominantes”, e entre “20 e 25 metros, podemos trocar mensagens curtas”.

15 a 18 metros de largura

Figura 1.4- De 15 a 18 metros de largura, medida ideal para que uma praca publica seja utilizada com frequéncia
e as pessoas sintam-se confortaveis nelas. Fonte: Alexander et al. (2013, p. 314).

Espelhos de agua e riachos [64]

Alexander et al. (2013, p. 324) apontam que “nés viemos da agua; nosSs0s corpos sao em
grande parte agua; a agua desempenha um papel fundamental na nossa psique.
Precisamente para ter contato constante com a dgua, ela sempre deve estar ao nosso redor;
e temos de reverenciar a 4gua em todas as suas formas. Ainda assim, nas cidades a agua
esta sempre fora do nosso alcance”. Este fascinio com a agua dever ser estimulado e suprido
por meio de todos os tipos possiveis de corpos d"agua, como: lagos, piscinas, reservatorios,
cérregos e riachos, que devem estar distribuidos por toda a cidade, ao invés de estarem
escondidos, cobertos ou perdidos.

Café com mesas na calgcada [88]

Assim como Gehl (2013, p. 145-146) fala da popularidade dos cafés como locais de encontro
e de longa permanéncia, e, portanto, do seu importante papel na paisagem urbana moderna,
Alexander et al. (2013, p. 437) identificaram os cafés de calcada como um dos parametros de
projeto, para garantir a identidade e a vitalidade de uma comunidade. A premissa é: “o café
com mesas na calcada cria um ambiente Unico e especial nas cidades: um local no qual as
pessoas podem se sentar e passar 0 tempo sem serem incomodadas, sendo vistas e
observando o mundo a sua volta”. A ideia, entdo, € incentivar o surgimento, em cada bairro,
de cafés com mesas nas calcadas e localizados em vias com grande movimento.

Quiosques de venda de alimentos [93]

“Muitos de nossos habitos e instituicdes sao reforgados pelo fato de que podemos comprar
alimentos simples e baratos na rua, quando vamos as compras, ao trabalho ou visitar os
amigos” (Alexander et al. 2013, p. 455). Os autores, a partir disso, acreditam que as
pequeninas barracas e carrinhos de vendedores individuais sdo aqueles que oferecem os
melhores alimentos e que mais contribuem para a vida nas cidades. A ideia, entdo, é
concentrar 0s quiosques de venda de alimentos, inclusive carrinhos de comidas e bebidas
(méveis), nos locais onde os automoéveis e vias de pedestres se encontram, ou seja, nas
esquinas e recuos das fachadas dos edificios, onde possam ser vistos por pedestres e
motoristas.



Capitulo 1 — Aspectos teoricos, metodoldgicos e técnicos m 54

Estacionamentos pequenos [103]

O foco aqui € evitar que a cidade se converta num mar de vagas para carros.
“Estacionamentos muito grandes criam areas extremamente desumanas” (ALEXANDER et al.
2013, p. 504). Podendo ser considerado uma complementagéo do padrao “Nove por cento em
estacionamentos [22]”, agora a preocupacao é que esses 9% de vagas para veiculos estejam
mal distribuidos por uma determinada area em grandes bolsdes. Os resultados serdo regides:
muito longas, com pisos secos, sem oferecerem espagcos em que as pessoas possam
permanecer. A solugdo, portanto, é adotar pequenos estacionamentos com no maximo, cinco
ou sete vagas, distribuidos de maneira que figuem pelo menos a 30 metros de distancia um
do outro, e o mais camuflados possivel, por muros, cercas vivas, cercas de madeira, taludes
ou arvores.

Espaco externo positivo [106]

Considerando que espacos externos “sao meros ‘espacgos residuais’ entre edificacées, em
geral, ndo serao utilizados” (ALEXANDER et al., 2013, p. 518). A partir dessa premissa, 0s
autores dizem que existem duas formas totalmente distintas de espacgos externos: espacgos
negativos e positivos (Figura 1.5). O primeiro é amorfo, é o espaco residual deixado entre as
edificagdes. O segundo “apresenta uma forma distinta e bem-definida, t&o definida quanto se
fosse um recinto interno, e quando sua forma é tdo importante quanto as formas das
edificagdes que o circundam”. A melhor maneira de distinguir essas duas formas em planta é
por meio da técnica da figura e fundo. Outra maneira é em termos de seus graus de
fechamento e graus de convexidade (Figura 1.6).

Ty
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Figura 1.5- “A esquerda, edificagBes que criam espacos residuais e negativos; a direita, edificagdes que criam
espagos externos positivos”. Fonte: Alexander et al. (2013, p. 518).

Figura 1.6- “(a) Espaco concavo e espaco convexo, (b) O espago externo a esquerda pode ser sentido, ele é

bem configurado — é de fato um lugar... ele é convexo. Ja o espago a direita é vago, amorfo, nédo é ‘nada”.
Fonte: Alexander et al. (2013, p. 519).

Ainda a respeito do tema, Alexander et al. (2013, p. 519) apresentam a seguinte premissa:
“as pessoas se sentem confortaveis em espacgos ‘positivos’ e utilizam tais espacos; mas se
sentem relativamente desconfortaveis em espagos ‘negativos’ e tendem a rejeita-los”. Ainda
complementam afirmando que “nos espacos externos menores — jardins, parques, passeios
e pracas — por algum motivo o fechamento de fato parece dar uma sensagéo de seguranga”
(p. 520). E essa busca por seguranca estaria atrelada provavelmente aos nossos instintos
mais primitivos.

Por fim, Alexander et al. (2013, p. 522) apresentam como solu¢do para o problema dos
espacos externos negativos, que 0s tornemos todos em espagos positivos, por meio de um
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certo grau de fechamento, circundando-os “com blocos ou alas de edificios, cercas vivas,
cercas, arcadas e passeios cobertos com pérgolas”. Porém, como ja vimos com Whyte (2001,
p. 63), cercar os espacos publicos é um exemplo de medida que reduz o nimero de usuarios
‘comuns”, que geralmente costumavam usar determinado local, para dar lugar aos
“‘indesejaveis”, ocasionando portanto, a perda de vitalidade e degradacao da area.

Forma dos passeios [121]

O entendimento preliminar é que “as ruas devem ser projetadas para que permanec¢am nelas,
nao apenas servir para deslocamentos, como atualmente ocorre” (ALEXANDER et al., 2013,
p. 590). Este padrao diz respeito a forma das ruas de pedestre. A ideia é que deixem de ser
meros lugares de passagem para se transformarem em locais de permanéncia. A solu¢ao ou
estratégia de projeto apresentada € a de alargar o meio da rua e de estreitar suas
extremidades, “de modo que a rua forme uma area agradavel para permanecer, e ndo apenas
um lugar para passar” (p. 591).

Fachadas frontais [122]

Este padrao diz respeito a configuracao de passeios ou ruas de pedestres e edificacdes. “Os
recuos obrigatérios das edificacbes em relacdo a rua, que foram inventados para proteger o
bem-estar publico, dando a cada edificacéo luz e ar, na verdade tém contribuido bastante para
a destruicao da rua como um espacgo de convivio social” (ALEXANDER et al., 2013, p. 593).
Os autores enfatizam a importancia das edificacbes na configuracdo de pracas e ruas, locais
importantes para 0s encontros sociais. Dessa maneira, consideram essencial que as fachadas
frontais das edificagcbes cheguem ao alinhamento da via, além de assumirem “angulos
levemente distintos, se acomodando a forma da rua” (p. 594) (Figura 1.7).

sem recuos frontais

Figura 1.7- Auséncia de recuos frontais e fachadas com leves inclinagdes para que a configuracéo darua a
favoreca e reforce como espaco de encontro. Fonte: Alexander et al. (2013, p. 594).

Densidade de pedestres [123]

“Muitas das nossas pracas publicas atuais, ainda que sejam projetadas para serem cheias de
vida, sdo na verdade locais desertos € mortos” (ALEXANDER et al., 2013, p. 597). Os autores
dizem néao afirmar categoricamente que este “seja um fator determinante no nivel de animacéo
de uma area de pedestres”, pois sabem que outros fatores “— como a natureza do terreno
entre as edificagbes, o agrupamento de pessoas, 0 que as pessoas estdo fazendo -
evidentemente contribuem muito”. Porém, acreditam que “o numero de metros quadrados por
pessoa realmente da uma ideia do nivel de animagao de um local publico”. Portanto, a solugéo
€ estimar o numero médio de pessoas (P) que estara em determinando momento no lugar a
ser projetado, e estabelecer a area do local entre 15P e 30P vezes o metro quadrado.

Bols@es de atividade [124]

“A vida de uma praga publica surge naturalmente na sua periferia. Se suas areas limitrofes
nao funcionarem, o espago jamais tera vida” (ALEXANDER et al., 2013, p. 600). Se as areas
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periféricas de uma praga ndo oferecem locais em que as pessoas sintam-se convidadas a
permanecer, essa praca torna-se apenas um local de passagem. Portanto, a proposta € criar
bolsbes de atividade em diversos nichos na periferia da praga (Figura 1.8), como lojas,
bancos, bancas de revista, expositores, etc. Assim, as pessoas naturalmente e gradualmente
vao permanecendo nesses espacos periféricos, até talvez, depois de se formarem varios
grupos, estes comecem a se sobrepor e a se deslocar para o centro da praca.

passeios

praga bolsdes de
atividade

Figura 1.8- Bolsdes de atividade nas areas periféricas das pragas onde as pessoas sintam-se convidadas a
permanecer. Fonte: Alexander et al. (2013, p. 602).

Algo mais ou menos no centro [126]

Para os autores, “um espaco publico sem centro muito provavelmente permanecera vazio”
(ALEXANDER et al., 2013, p. 606). Portanto, a ideia esta na necessidade de haver algo mais
ou menos no centro de um espaco publico, assim como nos espacos periféricos. O que estaria
associado a preferéncia das pessoas de se posicionarem “de modo que suas costas fiquem,
ao menos em parte, protegidas”. Logo, a solugcéo esta em colocar uma fonte, uma arvore, uma
estatua, etc. mais ou menos no meio entre 0s caminhos naturais que cruzam uma praca
publica, um patio interno ou uma area de uso comunitario, exatamente nesses pontos nao
perturbados pelo fluxo de veiculos e pedestres, por isso ndo coloca-los exatamente no centro.

Bordas da edificacéo [160]

“Na maioria das vezes, uma edificacdo é considerada como se fosse algo orientado para
dentro — voltado para os ambientes internos. As pessoas nao costumam ver uma edificacdo
como algo que também deve ser orientado para o exterior” (ALEXANDER et al., 2013, p. 752).
Os autores falam da importancia de haver uma relacéo positiva entre o interior e o exterior de
uma edificagdo, para que ela ndo se torne uma “ilha”, mas sim um local cheio de vida
conectado “a malha social, da cidade e da vida de todas as pessoas que moram no local ou
passam por ali” (p. 773). Para tanto, é preciso fazer essa interface entre interior e exterior,
criando uma zona de transicd0?® — um lugar — que incentiva a concentracédo de pessoas por
meio de atrativos como coberturas, assentos, apoios para as pessoas se encostarem, etc.

Janelas para arua [164]

A premissa é: “uma rua sem janelas é cega e assustadora. Também é muito desconfortavel
estar em uma casa voltada para a via publica que ndo tenha uma janela se abrindo para a
rua” (ALEXANDER et al., 2013, p. 768). Apesar da preocupagdo com a seguranca estar
implicita nesta premissa, a énfase esta no habito que as pessoas tém de observar o que

26 Jan Gehl apresenta este mesmo conceito, o qual ele denomina como “espagos de transigéo suave”.
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acontece na rua e, portanto, do desconforto de ndo poder fazé-lo. Afinal, “a janela para a rua
oferece um tipo Unico de conexao entre a vida que esta dentro das edificagbes e a rua”.

Alexander et al. (2013), por meio dessas entidades chamadas de padréo (interpretaveis como
parametros de projeto), apesar de alguns deles apoiarem-se em estudos no minimo curiosos,
assim como afirma Tenério (2012, p. 66), fornecem-nos solu¢des projetuais valiosas com
vistas a criar ambientes construidos mais humanos, vivos e sustentaveis. Como vimos,
diferente dos demais autores selecionados, aqui ndo se defendem as grandes cidades nem
as pequenas, mas sim uma distribuicdo sensata da populacdo dentro de uma determinada
regido.

1.1.2. Teoria da Légica Social do Espaco ou Sintaxe do Espaco

O escopo conceitual que se adota é aquele baseado na Teoria da Logica Social do Espaco
(HILLIER e HANSON, 1984; HOLANDA, 2002; MEDEIROS, 2013), que fornece estratégias
para a investigacao das relaces espaciais com base no principio de configuracao.

O estudo, portanto, assume que a leitura do processo de urbanizacdo e a dindmica/vitalidade
dos espacos que dele resultam podem ser melhor compreendidas a partir de sua leitura
configuracional.

A concepgao arquitetdnica e urbana, tanto em seus aspectos formais e espaciais, séo
vistas como fundamentalmente configuracionais, em que a maneira como as pegas
sdo colocados juntas para formar o todo € mais importante do que qualguer uma das
partes tomadas isoladamente?” (HILLIER, 2007, p.1).

Para a Sintaxe do Espaco, a interpretacdo entende o papel do pensamento sistémico para a
compreensdo da forma construida a partir dos principios de configuracédo, relacbes e
interdependéncia (relacdes entrepartes). Segundo Medeiros (2013, p. 102), devemos
entender a configuragdo urbana “nao como um aglomerado de objetos e formas-espacos
distribuidos pela cidade, e sim como um conjunto de elementos que se articulam, e desta
forma de articulacdo € possivel extrair uma série de ponderagfes sobre aquilo que dizemos
ser cidade”. Assim sendo, a abordagem assume que 0 espaco construido deve ser lido como
um conjunto de associacdes entre as partes do todo urbano, ponderando-se que o todo é
possuidor de propriedades que estdo além da soma das partes (Figura 1.9). O principio
subsidiador é que o0s mesmos elementos organizados distintamente (diferentes
configuracdes) implicardo relacdes também distintas que dardo um outro significado para
aquele espaco. Em outras palavras, um conjunto de relacdes ou diferentes arranjos que se
estabelecem entre os mesmos elementos que compdem o espaco urbano seriam capazes de
alterar sua dinamica.

O bioquimico Lawrence Henderson foi influente no seu uso pioneiro do termo
“sistema” para denotar tanto organismos vivos como sistemas sociais. Dessa época
em diante, um sistema passou a significar um todo integrado cujas propriedades
essenciais surgem das relagdes entre suas partes, e “pensamento sistémico”, a
compreensdo de um fendmeno dentro do contexto de um todo maior. Esse €, de fato,
o significado raiz da palavra “sistema”, que deriva do grego synhistanai (“colocar
junto”). Entender as coisas sistemicamente significa, literalmente, colocé-las dentro
de um contexto, estabelecer a natureza de suas relagdes (CAPRA, 2006, p. 39).

27 Architectural and urban design, both in their formal and spatial aspects, are seen as fundamentally configurational
in that the way the parts are put together to form the whole is more important than any of the parts taken in isolation
(HILLIER, 2007, p.1).
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Figura 1.9- Os diferentes arranjos entre as células “a”, “b” e “c” demonstram que a configuragdo € um conjunto de
relagbes interdependentes no qual cada um é determinado por sua relagdo com todos os outros. “A figura 1.9a
mostra uma célula dividida por uma diviséria em duas partes, uma sub-célula “a” e outra “b”, com uma porta
criando uma relacé@o de permeabilidade entre as duas, bem como uma relacéo de simetria. Agora, considere as
figuras 1.9b e c, na qual temos rela¢des adicionando um terceiro espago, “c” (que é, de fato, o espaco do lado de
fora), mas de uma forma diferente, de modo que em 1.9b “a” e “b”, ambos sdo diretamente permeaveis ao “c’,
enguanto em 1.9c, apenas a sub-célula “a” é permeavel diretamente para “c”. Isto significa que em 1.9c temos de

passar por “@” para chegar a “b” a partir de “c”, enquanto que em 1.9b podemos ir de qualquer maneira. Em 1.9c,

portanto, “a@” e “b” sdo diferentes no que diz respeito a “c’. Temos de passar por “a” para chegar a “b” a partir de

¢’, mas ndo precisamos passar por “b” para chegar a “a” a partir de “c”. No que diz respeito a “c”, a rela¢éo
tornou-se assimétrica. Em outras palavras, a relagéo entre “a” e “b” foi redefinida pela relagdo que cada um tem
com um terceiro espago. Esta é uma diferenca configuracional™?®. Fonte: Hillier (2007, p. 24).

Logo, busca-se examinar as feicdes relacionais®® e o entendimento de que maneira 0s
diferentes arranjos entre espacos abertos e fechados implicam tipos espaciais distintos que
podem fornecer subsidios para a compreensdo da dindmica urbana. A Sintaxe Espacial
contempla um conjunto de estratégias para a leitura das relacdes espaciais, o que sera valido
para o estudo. A abordagem contempla técnicas de entendimento e representacéo do espaco,
e gera subsidios que permitem ao pesquisador investiga-lo do ponto de vista das articulacées
urbanas, descreve possibilidades de interacdo e contatos a partir de possiveis fluxos

28 Figure 1.9a shows a cell divided by a partition into two, sub-cell a and sub-cell b, with a door creating a relation
of permeability between the two. It is clear that the relation is formally 'symmetrical’ in the sense that cell a is to cell
b as b is to a. The same would be true of two cells which were adjacent and therefore in the relation of neighbour
to each other. If a is b’s neighbour, then b must also be a’s neighbour. This ‘'symmetry’, which follows the algebraic
rather than the geometrical definition, is clearly an objective property of the relation of a and b and does not depend
on how we choose to see the relation. Now consider figures 1.9b and c in which we have added relations to a third
space, ¢ (which is in fact the outside space), but in a different way so that in 1.9b both a and b are directly permeable
to ¢, whereas in 1.9c¢, only a is directly permeable to c. This means that in 1.9c we must pass through ato getto b
from c, whereas in 1.9b we can go either way. In 1.9c therefore, a and b are different with respect to c. We must
pass through a to get to b from c, but we do not need to pass through b to get to a from c. With respect to c, the
relation has become asymmetrical. In other words, the relation between a and b has been redefined by the relation
each has to a third space. This is a configurational difference (HILLIER, 2007, p. 24).

2% Medeiros (2013, p. 102-103) utiliza da alegoria do quebra-cabeca para explicar a énfase, chamada relacional.
Portanto, imaginemos suas pecas, que “conforme saidas da fabrica, todas estdo intactas dentro de um plastico
lacrado. Podemos abrir 0 saco e comecar a separa-las segundo a forma, a cor, o tamanho. O resultado serdo
grupos de pecas com caracteristicas distintas. E possivel passar horas supondo o porqué de o azul predominar, e
nédo o vermelho, a razdo da existéncia de poucas pegas retas e dezenas recortadas em todos os lados, e outras.
Mas, por fim, séo essas as ideias que de fato importam, considerando o objetivo em se ter a imagem montada?
Isso ajudara efetivamente na reconstrugao da imagem? Decerto que ndo. As pec¢as apenas terdo sentido quando
estiverem associadas aquelas contiguas, formando uma imagem Unica. E com significado. Nao importa a
predominancia de azul sobre o verde, mas sim saber que a imagem passara de um azul escuro para verde claro
e amarelo, em sequéncia. N&o importa o predominio de pecas recortadas em oposicao as retas. E Gtil saber que
as pecas de bordas retas compdem a moldura da cena e se dispdem em sequéncia. Essas informagdes ajudardo
a entender a ldgica de ordenacao do quebra-cabeca e, por conseguinte, auxiliardo na constru¢do da imagem. As
anteriores n&o, ou muito pouco”.
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diferenciados de pessoas ou veiculos. Equivale a exploragéo dos espagos ou vazios deixados
pelos cheios na cidade ou no edificio (MEDEIROS, 2013).

[...] compreender esse espago urbano é entender que o ir de qualquer lugar para
qualquer lugar implica a percep¢éo das conexdes e articulacdes existentes entre vias
na trama, e a definicdo de rotas e espacos intermediarios entre dois pontos de uma
jornada qualquer que se queira percorrer. Além disso, vincula-se também a percepgéo
de que os elementos componentes de determinada malha, sejam eles vias, ruas,
avenidas, enfim, eixos, estéo inter-relacionados.

Considerar configuracdo da cidade relacionalmente implica admitir que altera¢gfes na
forma ou no espaco de partes do sistema, em razdo das conexfes existentes,
necessariamente resultardo em alteracdes no todo — em graus diferenciados
(MEDEIROS, 2013, p. 145).

Grosso modo, a Sintaxe Espacial permite a analise do espaco de maneira distinta de uma
aproximacao meramente descritiva, tendo sua énfase na interpretacdo das relacdes entre as
formas construidas. A adocdo desse parametro investigativo nao significa o desprezo as
outras abordagens, mas sim uma visdo complementar, de modo que nao faz “de si prépria
uma teoria total e/ou excludente” (HOLANDA, 2002, p. 115). E preciso adicionar outras visdes,
compreendendo que a construcdo do conhecimento é fragmentada, por iSso sao precisos
diversos olhares e perspectivas de uma mesma realidade, para que possamos ter uma visao
do todo.

Para a pesquisa, a Sintaxe possibilita a exploracdo do olhar configuracional que se pretende,
de modo que integra a linha-mestra ou marco tedrico, dada a natureza configuracional da
pesquisa. Entretanto, também serdo necessarias outras interpretacdes, de modo a associar a
medidas sintaticas com outras variaveis diversas que permitam a compreensao mais
detalhada do fendmeno urbano em discussdo®.

1.2. Etapas de pesquisa/procedimentos

A partir das informacdes anteriores, em termos de procedimentos de pesquisa, esta
dissertacéao foi estruturada no seguimento das fases indicadas abaixo:

e Fase 01 (Objeto de Estudo: Histérico do Processo de Ocupacdo do Lago Paranoa) —
elaboracdo de um histdrico do uso e ocupacdo da orla do Lago Paranoa ao longo do tempo,
tendo em conta a perspectiva legal, pesquisando o que foi pensado e contrapondo com o que
realmente se implantou;

e Fase 02 (Objeto de Estudo: Mapeamento da Dinamica Local) — desenvolvimento de
mapeamento da dindmica local para confronto com os dados de natureza configuracional, de
modo a verificar o desempenho real e o potencial oriundo das modelagens. Os dados
levantados permitiram identificar os locais de maior movimento em cada um dos polos de
atracdo do Projeto Orla, de forma a procurar a correspondéncia entre o uso dos espagos,

30 Dessa maneira, sera preciso correlacionar as medidas sintaticas, como integracéo global e local (o grau de
acessibilidade interpartes/entrepartes, conforme a escala de interpretacdo), inteligibilidade (o grau de
legibilidade/identidade do sistema, a partir das relagbes entre integracéo e conectividade), sinergia (o grau de
simultaneidade ou cooperacao entre integracao global e local) e permeabilidade e barreiras (acessibilidade fisica
e visual) com outras variaveis diversas, como, por exemplo, uso do solo, o percentual de espaco aberto sobre o
espaco total (a relacéo entre cheios e vazios) e a concentracdo de pessoas. Alguns destes aspectos ou variaveis
serdo analisados apenas na escala micro e outros apenas na escala macro, sendo que alguns serdo mensurados
nas duas escalas, ou seja, na area correspondente a cada um dos polos e na relagdo desses polos com a cidade
de Brasilia.
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onde h& maior concentracdo de pessoas ou atividades, e as areas potencialmente mais
agregadoras®,;

e Fase 03 (Objeto de Estudo: Modelagens Configuracionais) — producdo de modelagens
configuracionais a partir da Sintaxe do Espaco, com foco na descricAo do sistema
(representacgdes axial e isovistas), interpretacdo/quantificacédo (dados processados que geram
medidas ou variaveis sintaticas) e analise de resultados/correlagbes (uso do solo, sistema
viario, centralidades, etc.), geradas a partir de plantas da cidade de Brasilia e do Projeto Orla;

e Fase 04 (Objeto de Estudo: Consolidagdo dos Resultados e da Discusséo) — articulagéo
dos achados, de modo a confrontar os resultados oriundos do escrutinio do objeto de estudo
e as correspondentes questdes de pesquisa.

1.3. Ferramentas/instrumentos

Trés sdo as estratégias de representacdo da Sintaxe Espacial utilizadas para o estudo dos
assentamentos urbanos e duas delas serdo relevantes para a presente pesquisa: mapa axial
e 0 mapa de visibilidade/isovistas.

Segundo Medeiros (2013, p. 149), cada uma dessas estratégias esta relacionada “com um
aspecto de como os individuos experimentam e usam 0 espaco: as pessoas movem-se ao
longo de linhas (representacdo linear), agrupam-se em espacos convexos (espacos
convexos) e dominam um campo visual a partir de qualquer ponto determinado (isovistas)”.

1.3.1. Mapa axial

E um tipo de abstracdo ou modelagem que permite revelar atributos fundamentais do meio
ambiente urbano por meio da decomposicdo do sistema em linhas para a melhor
compreensdo da cidade. A técnica de axialidade contempla a representacdo do sistema
espacial como um conjunto de unidades denominadas linhas axiais. O sistema de espacos
abertos (espacos vazios) € representado por linhas articuladas que representam todos os
trajetos possiveis de deslocamentos entre qualquer par de pontos de origem-destino®2.

“‘Das maneiras de representacdo que sdo recomendados para estudos configuracionais
(espacos convexos, campos visuais € linhas), a linear é util para a investigacdo do movimento
e dos varios aspectos urbanos relacionados a ele. E a que melhor se aplica a grandes
sistemas e estruturas, como a cidade” (MEDEIROS, 2013, p. 149-150). Logo, a técnica de
axialidade revela aspectos mais globais do sistema.

“Além disso, sua escolha se ampara na questdo cognitiva das estratégias que os seres
humanos utilizam ao percorrer os trajetos” (MEDEIROS, 2013, p. 150). Se nossas
representacdes cognitivas do espaco complexo sdo de fato geometricamente descontinuas,
percebemos os sistemas espaciais complexos, como as cidades, como um conjunto de
elementos geométricos inter-relacionados e ndo como padrbes complexos de distancias
métricas (HILLIER, 2001, p. 02.26).

Portanto, 0 que importa é a distancia topolégica entre dois pontos, e ndo a distancia
geométrica. Sdo as escolhas possiveis de caminhos, onde a distancia é obtida em razéo de
guantas linhas axiais sdo necessérias minimamente para ir de uma dada posi¢do a outra.
Segundo Medeiros (2013, p. 151), “eixos mais integrados sdo aqueles mais permeaveis e

31 Para a pesquisa, havia a intengdo em confrontar diretamente a vitalidade quantificada no mapeamento das
dindmicas locais com a configuracao interpretada a partir da Sintaxe do Espaco. Posteriormente, em funcéo do
tempo demandado para os mapeamentos minuciosos, optou-se por uma avaliagcao qualitativa.

32 Tanto o mapa axial quanto o de visibilidade, conforme discutido adiante, sdo produzidos a partir da representacio
do mapa de cheios e vazios, segundo leitura do que sdo e ndo sdo caminhos passiveis de deslocamento no que
assume como espagos abertos.
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acessiveis no espaco urbano, de onde mais facilmente se alcangam os demais. Implicam, em
média, os caminhos topologicamente mais curtos para serem atingidos a partir de qualquer
eixo do sistema”. Dessa maneira, diz-se que o sistema é mais integrado quanto menor for o
namero de inflexdes (mudancas de percurso ou esquinas dobradas) em média para ir de uma
rua do sistema para outra.

Esses valores podem ser representados numericamente ou numa escala cromatica
com gradacao indo do vermelho, passando pelo laranja e verde até chegar ao azul —
onde os eixos com maior valor de integracdo tendem a vermelho, e os de menor, a
azul. Esse potencial pode ser denominado valor de integracdo global, se considerado
Rn, ou valor de integracéo local, se R3 (MEDEIROS, 2013, p. 151).

Os dados coletados sao processados e 0 mapa axial é gerado, levando-se em consideragcéo
todas as intersecdes do sistema, a partir das conexdes existentes no conjunto de eixos. Com
0 mapa gerado, extrai-se o valor, potencial®®* ou medida de integracdo (Figura 1.10),
acessibilidade ou permeabilidade de todas as vias do sistema. A medida obtida indica o
potencial de atracdo de fluxos e movimento de determinado eixo ante o complexo urbano ou
vias do entorno, a depender dos dados de entrada da modelagem.
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Figura 1.10- Mapa axial do Plano Piloto e Regido do Lago de Brasilia — Sistema Lago (Medida de Integracéo
Global Rn). Fonte: Grupo Dimpu/UnB (com adaptac¢es).

33 O mapa axial ndo ¢é a realidade, mas representa o potencial da configuracdo, que sempre serd 0 mesmo,
independente, por exemplo, de mudangas no fluxo de pessoas.
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O mapa axial fornece um conjunto de variaveis de interesse, com destaque para as medidas
de integracdo, apontadas no paragrafo anterior, bem como de conectividade, sinergia e
inteligibilidade que, articuladas, revelam a maneira pela qual um sistema por inteiro pode ser
intuido desde suas partes. Segundo Holanda (2002, p. 104), as pesquisas tém demonstrado,
por exemplo, “que quanto maior for a inteligibilidade de um sistema mais provavel sera que
os fluxos, tanto de pedestres, como de veiculos, concentrem-se ao longo das linhas mais
integradas”. Portanto, sistemas mais inteligiveis s&o de mais facil orientabilidade e a co-
presenca nas linhas corresponde com mais precisdo a sua medida de integracéo.

A partir de alguns apontamentos sobre a ferramenta do mapa axial, Medeiros (2013, p. 152-
153) afirma que é um instrumento capaz de permitir “a visualizagdo de uma malha viaria em
gradac@es de potenciais de fluxos e movimentos, isto €, de integracdo. Torna-se perceptivel
a definicdo de areas com predominancia de eixos de grande potencial de movimento em
oposicao aquelas areas periféricas de menor fluxo”. O autor acrescenta que o mapa axial se
torna “uma ferramenta valiosa para estudos e projetos urbanos ao possibilitar que fatores
relacionados a configuracdo sejam matematicamente mensurados e claramente visualizados
e, portanto, possam ser correlacionados com a infinidade de informagbes que envolvem
estudos urbanos”.

1.3.2. Elaborag&o dos mapas axiais para o estudo de caso*

Foram selecionadas ao todo cinco areas de estudo®, nas quais foram aplicadas as
ferramentas configuracionais, tendo como foco duas situagfes distintas: na primeira o foco é
0 pedestre, portanto as ferramentas foram aplicadas para os caminhos oficiais de pedestres,
ou seja, calcadas pavimentadas (mapa de pedestres), a segunda o foco é o automével, logo
as ferramentas foram aplicadas nas vias e estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos).

De modo a padronizar as analises e os resultados, alguns critérios foram adotados na
elaboracdo das modelagens axiais. No mapa de pedestres: (a) considerou-se como caminhos
de pedestres possiveis apenas aqueles oficiais, ou seja, calcadas pavimentadas. Porém,
trechos de alguns dos polos, onde ndo havia caminhos oficiais, considerou-se o eixo da rua
como uma possibilidade de percurso; (b) considerou-se a grelha formada pelas vias dos
bolsdes de estacionamento como uma possibilidade de trajeto dos pedestres quando
estacionam o carro, mesmo quando houvesse calcada. Todavia, ndo havendo vagas ao longo
da via, seu eixo néo sera representado; (c) considerou-se apenas as calcadas pavimentadas
dentro dos limites de cada um dos cinco polos de atracédo (area legal), e quando for o caso,
as calcadas ao longo da via secundaria que liga o polo a via principal; (d) como locais de
travessia das ruas foram considerados todos os lugares que indicassem formalmente essa
possibilidade, como rampas, interrup¢fes de jardins, faixa de pedestres, rua nivelada com a
calcada e continuidade de percursos, ja que os polos encontram-se em diferentes fases de
implantagdo. Logo, enquanto o Pontdo do Lago Sul possui quatro ou mais faixas de pedestres,

34 Todos os mapas (axiais e de visibilidade) oriundos da modelagem configuracional ndo tém escala indicada.

35 O critério de escolha das cinco areas de interesse, como veremos mais adiante no terceiro capitulo, esta
associado ao fato de que apenas trés polos foram parcialmente implantados, sdo eles o Complexo Brasilia Palace
(Polo 3), o Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6) e o Pontdo do Lago Sul (Polo 11). As outras duas &reas objetos
desta pesquisa sdo a Ermida Dom Bosco e o Cal¢adao da Asa Norte, que apesar de ndo fazerem parte dos onze
polos originais do Projeto Orla, poderiam ser perfeitamente incorporadas a ele, assim como fora proposto durante
a gestdo do Governador Cristovam Buarque. A principio, o Piscindo do Lago Norte seria outra area a ser
investigada. Afinal, talvez seja o exemplo de maior efetividade como espago publico de uso coletivo de livre e
franco acesso a orla do Lago Paranod, do que todas as demais areas apontadas nesta pesquisa. Porém, seria a
Unica dentre as demais areas de interesse que ndo foi urbanizada, configurando-se como um espacgo aberto
natural, o que impossibilitaria 0 uso da mesma metodologia de andlise (por meio das ferramentas da Sintaxe
Espacial) adotada para as outras cinco areas, portanto exigindo uma estratégia de leitura peculiar que fugiu do
escopo da presente investigacdo.
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ou seja, travessias oficiais, os demais polos ndo possuem oficialmente nenhuma; (e) nos
parquinhos infantis presentes no Beira Lago e no Calcaddo da Asa Norte optou-se por
representar um Unico eixo como possibilidade de acesso. No Pontdo do Lago Sul, uma vez
gue nao existe uma calcada oficial que chegue até o parquinho infantil, foram representados
dois eixos de acessos provaveis, uma vez que este estd ladeado por duas éareas de
estacionamentos separadas entre si.

No mapa de veiculos consideraram-se: (a) todos 0s eixos que comparecem na representacao,
ou seja, além das vias e estacionamentos internos ao polo, também optou-se em representar
o0 sistema viario imediato para incluir o entorno e; (b) todas as possibilidades de acesso, tendo
como limite o tramo/eixo mais externo, em relacdo as divisas de cada um dos polos.

1.3.3. Mapa de visibilidade/isovistas

As analises de visibilidade, que incluem os mapas de visibilidade e as isovistas, sdo um tipo
de abstracdo que nos permite revelar atributos fundamentais do meio ambiente urbano por
meio da decomposicdo do sistema em posicdes no espago (pontos) para a melhor
compreenséo da cidade. A técnica permite representar o sistema espacial como um conjunto
de posicbes dos individuos e é particularmente util quando o foco de analise é o pedestre:

A depender das feicdes de investigagéo, pode interessar ndo exatamente o trajeto
(linha), mas sim as posi¢des dos individuos no espago (ponto). Portanto, mais
adequada do que a representagdo linear é aquela denominada VGA/grafo de
visibilidade/grafo de intervisibilidade, que revela os diferentes potenciais dos pontos
em um espaco aberto ou conjunto de espagos abertos (MEDEIROS, 2014).

As analises do grafo de visibilidade consideram trés focos possiveis de interpretacdo: (a) 1
ponto do sistema — caracterizacdo geométrica ou isovista; (b) 1 ponto no sistema —
caracterizacao topologica de um (ponto) para todos (os pontos) ou step depth e (c) todos os
pontos do sistema — caracterizagéo topoldgica de todos (0s pontos) para todos (os pontos) ou
VGA (Figura 1.11).

LEGENDA

B ViAIOR INTEGRACAO VISUAL (9,92)

l MENOR INTEGRACAO VISUAL (2,26)

Figura 1.11- Mapa de visibilidade das vias de acesso e sistema viario interno ao Calgaddo da Asa Norte,
localizado no Lago Norte, Brasilia (Medida de Integracéo Visual). Crédito: Marcelo Lembi.
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A andlise de visibilidade® pode ser local e global. Se global, serdo calculadas as relacées de
todos os pontos para todos os pontos. Se local, serdo calculadas as relagcbes de todos os
pontos até um determinado nivel. As medidas globais sdo baseadas no menor caminho
topolégico®’ (portanto, considerando as mudancas de direcéo) a partir de um ponto (origem)
para os outros do sistema. J& as medidas locais se baseiam nas relacdes entre os nés e
aqueles imediatamente conectados a eles.

Portanto, a analise procura identificar barreiras e permeabilidades, que séo representadas por
meio de cheios e vazios. Sendo dois os tipos de barreiras: ao campo de visdo e ao
deslocamento.

Mais recentemente estudos tém analisado o sistema de transparéncias e opacidades
para, de outra maneira, revelar a ordem dos espacos. A planta baixa é decomposta
por meio de células espaciais elementares, procedimento semelhante ao da técnica
de convexidade, embora mais refinado. Obtém-se dois tipos de resultado: 1) a co-
presenca esta relacionada as possibilidades de estar/deslocar-se criadas pelas
barreiras ao movimento, e representada graficamente pelas distancias métricas entre
as células elementares, a co-ciéncia esta relacionada as possibilidades de visibilidade
criadas pelas opacidades e transparéncia das barreiras e representada graficamente
pelas distancias visuais entre as células elementares. O primeiro resultado revela a
acessibilidade fisica entre lugares: analogamente ao anteriormente comentado,
quanto mais “quentes” as cores, mais acessiveis as células. O segundo resultado
revela os campos de dominio visual: quanto mais “quentes” as cores, maiores campos
visuais estdo disponiveis a partir destes pontos. Os resultados ajudam a avaliar se a
importancia que queremos conceder a determinados pontos de um edificio ou cidade
estd coerente com a acessibilidade fisica a ele ou com sua percepgéo visual
(HOLANDA; KOHLSDORF, M.; KOHLSDORF, G., 2005, p. 6).

1.3.4. Elaboracdo dos mapas de visibilidade para o estudo de caso

Da mesma maneira, que 0s mapas axiais, 0s mapas de visibilidade foram gerados tanto para
pedestres quanto para veiculos, para os quais também foram estabelecidos alguns critérios
para sua elaboracdo. Apesar dos percursos representados nos mapas de visibilidade serem
0s mesmos dos mapas axiais, 0s mapas de visibilidade n&o trabalham com eixos (linhas),
mas com campos de visdo, ou seja, posi¢cdes no espaco (pontos) para a melhor compreenséao
da cidade.

A considerar as informacdes anteriores, no mapa de pedestres: (a) para os trechos de alguns
dos polos, onde ndo havia caminhos oficiais, considerou-se toda a largura da caixa da via
como uma possibilidade de percurso; (b) considerou-se toda a largura da caixa das vias
(apenas naquelas onde existem vagas) dos bolsdes de estacionamento, como uma
possibilidade de trajeto dos pedestres quando estacionam o carro (portanto, nao
consideramos a area ocupada pelas vagas, mas apenas as vias de circulacdo); (c) nos trechos
onde se considerou toda a largura da caixa da via como uma possibilidade de percurso, mas
ao mesmo tempo existia a possibilidade de caminhar pela calgada, esta foi eliminada e
incorporada a largura da via; (d) nos casos em que hao havia travessias de pedestres oficiais
(faixas de pedestres), essas conexdes entre as diferentes partes de cada um dos sistemas
foram representadas, onde existiam calcadas, rampas, interrupcdes de jardins, etc., que
indicavam continuidade de percursos ou simplesmente possibilidade de travessia, e dotadas
com a mesma largura desses percursos ou interrupgdes; (e) pequenas construgdes vazadas
como pérgulas, caramanchdes e quiosques foram representadas como barreiras, logo néao
foram preenchidas, pois entendemos que além de circulacdo, sdo espacos que possibilitam

36 A andlise estrutura-se, a semelhanca do mapa axial, em barreiras e permeabilidades, que sdo representadas
por meio de cheios e vazios. Sendo dois os tipos de barreiras: ao campo de viséo (ao olho) e ao deslocamento (ao

pé).

87 0 caminho mais curto € aquele que permite uma maior legibilidade do espaco, ou seja, é aquele que considera
o0 menor nimero de mudancas de direcéo entre um par de pontos. Logo, a distancia aqui ndo é métrica, mas antes
topoldgica.
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outros tipos de uso; (f) o mobiliario urbano (bancos, luminérias e lixeiras) néo foi representado
nos mapas em virtude da escala exigua e pela dificuldade de levantamento; (g) também
desprezou-se a representacdo de escadas, sendo estas incorporadas aos caminhos de
pedestres; (h) estruturas temporarias como tendas (shows, feiras, etc.) e quiosques
(ambulantes) também nédo foram representados; (i) optou-se por ndo preencher a area
ocupada pelos parquinhos infantis existentes em cada um dos polos, uma vez que possuem
piso de areia e, portanto, ndo se caracterizando como uma continuidade (mesmo piso) ou
possibilidade de caminho; (j) no Pontdo do Lago Sul, uma vez que nédo existe uma calcada
oficial que chegue até o parquinho infantil, foram representados os dois acessos provaveis e
adotou-se a largura padrdo da grande maioria das calcadas do polo, que € de
aproximadamente dois metros. O mesmo critério foi adotado para 0os acessos ao quiosque
préximo ao parquinho; (k) utilizou-se malha igual a 1 para a aplicacdo do preenchimento em
todo os caminhos de pedestres, para todos os polos.

No mapa de veiculos, da mesma maneira que nos mapas axiais, (a) consideraram-se todos
0S €eiXx0s que comparecem na representacdo, ou seja, além das vias e estacionamentos
internos ao polo, também optou-se por representar o sistema viario imediato, em funcdo da
rede viaria exigua localizada dentro da area legal de alguns dos polos; (b) utilizou-se malha
igual a 2 para a aplicagdo do preenchimento em todas as vias e estacionamentos de
veiculos®.

1.4. Variaveis de anédlise
1.4.1. Selec&o das variaveis de interesse®

Para a conducao da pesquisa, a escolha das variaveis implicou um procedimento preliminar
de teste. Os resultados foram desenvolvidos no artigo da disciplina “Estudos Especiais em
Desenho Urbano | e II” (MARTINS, 2014). Procuramos explorar a aplicacdo de diversas
variaveis sintaticas, de modo a identificar quais delas levariam a resultados robustos na
perspectiva configuracional, tendo em conta o foco na leitura da vitalidade dos espacos de
lazer a beira d"agua. Para tanto, dentre as cinco areas a serem investigadas, selecionamos
inicialmente o Pontdo do Lago Sul, por ser aquele polo com a base mais completa em
AutoCad*.

38 Segundo, Medeiros (2014), “a primeira etapa propriamente dita para a anélise VGA consiste na preparagéo de
uma grelha de pontos, que corresponderdo as unidades basicas de andlise (um quadrado de 1Imx1m usualmente
corresponde a percepcéo de 1 pessoa). Entretanto, é preciso ter atencdo de quanto menor for a unidade, maior a
guantidade de elementos da grelha e, portanto, maior a matriz e o tempo consumido para o processamento.
Determinado grau de precisdo talvez ndo lhe ajude a compreender o espaco em andlise. Por isso deve-se procurar
um valor que permita a leitura de todos os espacos abertos, por um lado, mas que néo seja demasiadamente
detalhado, a comprometer a velocidade no calculo das informagdes, por outro”. Sendo assim, optamos pela grelha
igual a 1 para o mapa de pedestres, em funcdo da menor dimensédo dos caminhos, e a grelha igual a 2 para o
mapa de veiculos, que foi o suficiente para preencher todas as vias e reduziu consideravelmente o tempo de
processamento dos mapas.

39 As variaveis de interesse oriundas dos mapas axiais sdo: conectividade, integrac&o global [HH], integrac&o locall
[HH] RS, sinergia, inteligibilidade, nimero total de linhas do sistema, tamanho médio dos eixos e compacidade
(quantidade de eixos por area). As variaveis de interesse oriundas dos mapas de visibilidade s&@o: conectividade
visual (andlise do grafo de visibilidade); area da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto
de origem da isovista, oclusividade, perimetro da isovista (propriedades das isovistas de todos os pontos para
todos os pontos do sistema, e de um Unico ponto para todos os pontos do sistema); coeficiente visual de
agrupamento, controle visual, controlabilidade visual, integracéo visual [HH] (rela¢des de visibilidade); média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos,
tamanho da linha reta média, nUmero de pontos (relag6es métricas, para o raio n e para o raio 300); profundidade
visual, comprimento do caminho métrico mais curto e distancia métrica direta (step depth — caracterizacéo
topoldgica, métrica e angular de um ponto para todos os pontos).

40 Apds obter as bases em “dxf” das cinco areas em estudo, foi preciso atualizar algumas informagdes, uma vez
gue a versao mais recente, por exemplo, do Pontdo do Lago Sul, data do ano de 2006. Além do que, nem tudo foi
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Dessa maneira, por meio da técnica de axialidade conduzida para uma leitura global,
investigamos a articulacdo desse polo em trés niveis analiticos macro: nivel 1 — territério
correspondente ao Plano Piloto de Brasilia conjuntamente com as regiées do Lago Sul, Lago
Norte, Paranoa, Varjao e o Setor Habitacional Taquari, o qual denominamos de Sistema Lago
(Figura 1.10); nivel 2 — Distrito Federal e nivel 3 — Area Metropolitana de Brasilia - AMB.

De modo a facilitar a leitura comparada entre as variaveis obtidas apos a geracdo dos mapas
axiais por meio do software Depthmap®, foi elaborada uma tabela contendo seus valores
médios e aqueles referentes a via de acesso ao Pontdo do Lago Sul (Avenida Costa e Silva)
para essas trés regides/sistemas/niveis. Porém, ao observarmos o mapa axial tanto do DF
(Figura 1.12) quanto da AMB, foi possivel perceber que, uma vez ndo havendo variacdes
significativas na leitura destes dois mapas, a zona de influéncia do Lago Paranoa esta muito
mais no seu entorno imediato, do que nas demais areas dessas duas regides. Isto esta
associado as grandes distancias fisicas que dificultam o deslocamento dos moradores dessas
areas. Sendo assim, entendemos que deveriamos trabalhar apenas com o Sistema Lago.
Buscamos explorar as mesmas variaveis (conectividade, integracao global [HH] e integracéo
local [HH] R3), porém neste caso, também suas correlacdes (sinergia e inteligibilidade), para
a area legal do Pontdo do Lago Sul (leitura interna, incluindo eixo de acesso), o qual
denominamos de Sistema Independente. Aqui a analise axial teve como foco duas situacdes
distintas: na primeira o foco é o pedestre, portanto as ferramentas configuracionais foram
aplicadas para os caminhos oficiais de pedestres, ou seja, calgcadas pavimentadas (mapa de
pedestres); na segunda o foco é o automdvel, logo as ferramentas foram aplicadas nas vias
e estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos). Todas as variaveis geradas a partir dos
mapas axiais foram consideradas de interesse em funcdo dos resultados robustos
apresentados, a incluir: conectividade, integracdo global [HH], integrac&o local [HH] R3*, bem
como as correlacbes entre essas varidveis, as medidas de sinergia e inteligibilidade
(MARTINS, 2014).

Num segundo momento, apds o procedimento preliminar de teste em que selecionamos as
varidveis axiais de interesse, a considerar o embasamento metodoldgico, calculamos os
valores de trés variaveis sintaticas obtidas por meio dos mapas axiais: conectividade,
integracdo global Rn e integracao local R3 (R3 ou Raio 3 = limite métrico de analise, ou seja,
até o terceiro nivel ou mudanca de direcéo), para as vias de acesso*? de veiculos de cada um

implantado exatamente como em projeto. As complementagdes foram feitas a partir de levantamentos de campo
e fotos aéreas extraidos do software Google Earth (datadas de setembro de 2014) e do Geo Servico Codeplan
(datadas do ano de 2013). Portanto, é preciso esclarecer que as bases adotadas sdo uma aproximagéo da
realidade, e a partir delas foram gerados os mapas relativos a cada uma das estratégias de representagdo da
Sintaxe Espacial utilizadas nesta pesquisa.

41 Segundo Barros (2014, p.115), “os valores de integracdo expressam o grau de acessibilidade topoldgica
potencial dos eixos de um sistema, conforme estabelecido por Hillier e Hanson (1984) no livro ‘The Social Logic of
Space’. Resultam de processo de normalizagdo das medidas de profundidade média, de modo a permitir a
comparagao entre sistemas, reduzindo a interferéncia da escala (quanto maior o sistema, maior a profundidade
média). Os valores de integracéo podem ser calculados segundo os raios topoldgicos, conforme indicado pelo
pesquisador. O R representa o raio (quantos eixos/segmentos se quer considerar a partir de um outro qualquer) e
n o numero ilimitado de conexdes. Pode-se também optar por calcular somente até o terceiro nivel (R3),
procedimento que estudos tém comprovado, na maior parte dos casos, coincidir com as propriedades potenciais
‘locais’ de configuragdo: aqui se considera ‘apenas até trés linhas que seguem em qualquer diregéo a partir de
determinada linha’ (HILLIER, 1996, p.160)". Barros (2006, p. 52-53) demonstra, complementarmente, que para
alguns casos, devido as caracteristicas do desenho, um raio maior do que 3 pode ser refinado para expressar a
dindmica local, como é o caso do Plano Piloto de Brasilia, onde o raio igual a 7 revelou-se o mais apropriado.

42 para esta pesquisa o conceito de via de acesso néo diz respeito a apenas um eixo, mas sim ao conjunto de
€ixos que integra o sistema viario de acesso a area de analise, contendo varios tramos (0 limite € o tramo/eixo
mais externo em relacéo as divisas de cada um dos polos). Dessa maneira, para identificar um valor de integracdo
global Rn, integragédo local R3 ou conectividade, foi extraida um média aritmética simples dos eixos assumidos
como de acesso. Para aquelas areas que ainda ndo possuem projeto, portanto que ficaram apenas nas intengdes
do plano geral do Projeto Orla, para efeito de célculo, foram considerados como via de acesso todas as
possibilidades existentes, ou seja, todos 0s eixos que contornam o polo, excluidos, portanto, 0s eixos internos.
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dos polos do Projeto Orla. Considerou-se, para a produ¢do dos mapas, a inser¢ao das areas
dentro do Sistema Lago (leitura externa). Para efeito de comparacdo, a média dos valores
obtidos para as trés varidveis foi extraida para os treze espacos (onze polos, Calgaddo da
Asa Norte e a Ermida Dom Bosco). Além disso, de modo a enquadrar o desempenho das
areas, foram identificados os eixos com: (a) maior valor de integracao global — Estrada Parque
IndUstria e Abastecimento — EPIA (o eixo mais integrado do sistema) — e (b) com maior apelo
simbdlico a partir das premissas fundadoras de Brasilia — Eixo Monumental — do tramo com o
maior valor de integracao global de cada um desses dois eixos foram extraidas as outras duas
variaveis. Finalmente, as médias dessas trés medidas para o proprio Sistema Lago e para o
Distrito Federal foram identificadas.
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Figura 1.12- Mapa axial de integracao global Rn do Distrito Federal. As bolas vermelhas representam os onze
polos do Projeto Orla e mais outras duas areas de lazer a beira d"dgua, o Calgadéo da Asa Norte e o Parque
Ermida Dom Bosco. Uma vez que, ndo ha variagdes significativas na leitura do mapa axial tanto do DF quanto da
AMB, é possivel perceber que, a zona de influéncia do Lago Parano& esta muito mais no seu entorno imediato
(cores gquentes), do que nas demais &reas dessas duas regibes (cores frias). Fonte: Grupo Dimpu/UnB (com
adaptacoes).

Ainda para efeito de comparagdo, mas agora, da estrutura interna dos polos (mapas de
pedestres e veiculos), foi procedida a modelagem dos trajetos (incluindo acessos) que estao
dentro dos poligonos das outras quatro areas objeto deste estudo. Portanto, além do Pontéo
do Lago Sul (Polo 11), que foi inicialmente investigado, exploramos outros dois polos do
Projeto Orla, o Complexo Brasilia Palace (Polo 3) e o Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6), os
Unicos implantados; e outras duas areas, o Calgadao da Asa Norte e o Parque Ermida Dom
Bosco, no que denominamos de Sistemas Independentes. Nas andlises comparativas dos
Sistemas Independentes o que importa sdo as médias de cada variavel. Além da interpretacao
das trés varidveis anteriores, foram exploradas suas correlagBes (inteligibilidade:
conectividade/integracdo global e sinergia: integracdo global/local), complementarmente,
foram extraidas outras trés variaveis de interesse também oriundas dos mapas axiais: nimero
total de linhas do sistema, tamanho médio dos eixos e compacidade (quantidade de eixos por
area).
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Também, buscamos analisar de maneira independente cada uma das cinco areas objeto
deste estudo, as quais denominamos como Sistemas Independentes, restringindo a
comparagdo para dentro da estrutura. Portanto, a partir dos mapas axiais, tanto para 0s
caminhos para pedestres (mapa de pedestres) quanto para as vias e estacionamentos (mapa
de veiculos), foram exploradas trés variaveis: conectividade, integracao global [HH] e
integracéo local [HH] R3*%. Porém neste caso, além de quantitativa (medidas numéricas), a
andlise é qualitativa, ja que também estamos falando de sincronia entre variaveis e movimento
de pedestres e veiculos.

Objetivando explorar o quanto os campos de visdo — isovistas — podem esclarecer a respeito
da organizacédo espacial e da promocao de espagos mais ou menos labirinticos, tendo em
vista a necessidade humana de campos de visdo para se guiar, foram obtidas diversas
variaveis a partir dos mapas de visibilidade gerados por meio do software Depthmap® para a
area legal do Pontao do Lago Sul, que também foram sintetizadas em tabelas, de modo a
facilitar sua leitura comparada (MARTINS, 2014).

As variaveis selecionadas ap6s analise dos mapas de visibilidade foram conectividade visual
(andlise do grafo de visibilidade); area da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a
partir do ponto de origem da isovista, oclusividade, perimetro da isovista (propriedades das
isovistas de todos o0s pontos para todos 0s pontos do sistema, e de um Unico ponto para todos
0s pontos do sistema); coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade
visual, integracdo visual [HH] (relacGes de visibilidade); média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos, média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos, tamanho
da linha reta média, nimero de pontos (relagcGes métricas, para o raio n e para o raio 300)**;
profundidade visual, comprimento do caminho métrico mais curto e distancia métrica direta
(step depth — caracterizacao topoldgica, métrica e angular de um ponto para todos os pontos).

As variaveis eliminadas (point first moment, medida da direcdo angular da isovista, medida da
direcdo métrica da isovista, raio minimo do ponto de origem da isovista, integracao visual [P
value], profundidade média visual, angulo do caminho métrico mais curto e profundidade
angular do caminho mais curto) foram experimentacdes que ndo demonstraram significados
robustos para a leitura do espaco.

Assim como na técnica de axialidade, a analise de visibilidade também teve como foco os
caminhos oficiais de pedestres, ou seja, calcadas pavimentadas (mapa de pedestres), e as
vias e estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos). Dessa maneira, no que diz respeito
ao mapa de pedestres, estamos tratando da “visibilidade ao pé”, ou seja, aquela em que sao
preenchidos apenas 0s espacos caminhaveis a pé, pois canteiros, caramanchoes, pérgolas e
guiosques, etc., ainda que possamos observar por cima ou através dessas estruturas sao
consideradas “barreiras ao pé”. Portanto, optamos por representar estas estruturas como
barreiras, exceto bancos, lixeiras, placas, mesas e cadeiras, tanto pela dificuldade de
levantamento, quanto pela pequena escala desses elementos diante da area total de cada um
dos polos em andlise. Percebeu-se que a op¢do ndo comprometeria os resultados, e de toda
forma foram adotados os mesmos critérios para todas as areas investigadas.

Entendemos que as isovistas de um Unico ponto para todos 0s pontos do sistema, que servem
para avaliar a abrangéncia visual dos pontos selecionados, € uma leitura que deve ser

43 Considerando que este trabalho é experimental, também nessas andlises individuais para cada uma das cinco
areas de interesse buscamos explorar as medidas de sinergia e inteligibilidade, mas optamos por n&o coloca-las
pelo fato dos resultados serem semelhantes aquilo que ja estdvamos obtendo antes nas andlises comparadas
entre os valores numéricos das medidas axiais para as cinco areas de interesse (Sistemas Independentes).

44 Um raio muito pequeno geralmente representa o extremo da localidade, a medida gque ele vai aumentando, maior
a tendéncia de se ter um resultado proximo da andlise global. O raio 300 diz respeito ao limite métrico de analise,
que corresponde a uma distancia usualmente percorrivel a pé ou caminhavel pelas pessoas.
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desprezada para uma perspectiva veicular, pois ndo faz muito sentido. Grosso modo,
concluimos que seria preferivel que a maior parte das andlises de visibilidade se
concentrassem numa perspectiva visual, lendo as variacdes cromaticas dos mapas.
Numericamente haveria oscilagdes muito significativas por conta do tamanho das areas de
analise de cada um dos polos — o que poderia comprometer 0s confrontos numéricos.

Num segundo momento, apds a sele¢do das varidveis de visibilidade, geramos os mapas
(barreiras ao pé) tanto para os caminhos para pedestres (mapa de pedestres), quanto para
as vias e estacionamentos (mapas de veiculos). O procedimento foi executado para outras
guatro areas deste estudo, as quais denominamos como Sistemas Independentes, nas quais
exploramos todas as variaveis selecionadas e elencadas acima, e que descrevemos a seguir.

1.4.2. Descricao das variaveis de interesse

1.4.2.1. Varidveis oriundas dos mapas axiais

a) Conectividade: diz respeito a quantidade de conexdes existentes em um eixo, 0 que
se associa diretamente aos potenciais de acessibilidade de um sistema, uma vez que
uma maior conectividade significa uma maior possibilidade de trajetos. Portanto,
guanto mais articulada for uma rede urbana, a malha viaria mais se aproxima do
tabuleiro de xadrez, quanto menos, mais proxima do labirinto. “A grelha ortogonal
otimiza a quantidade de conexdes por conta dos cruzamentos em ‘X', que reforgcam a
possibilidade de linhas atravessando grande parte dos sistemas” (MEDEIROS, 2013,
p. 415). Segundo Holanda (2002, p. 104), “o numero de linhas cruzadas é chamado
de medida de conectividade de cada linha, e, naturalmente, a conectividade do
sistema é a média das conectividades de todas as linhas”.

Sabe-se que ha uma vigorosa associacdo entre a forma de articulagdo das
malhas viarias e os potenciais de acessibilidade encontrados para cada eixo em
um mapa axial, [...]. Ocorre que a transformacgéo destes atributos do arranjo da
forma-espago em valores de integracéo parte da quantificagdo da conectividade
de cada linha que posteriormente é classificada por quéao profunda ou rasa é em
relacdo ao sistema inteiro ou a um terceiro raio, se assim desejado, no que se
chama de profundidade média. Esta Ultima medida esclarece o grau médio de
dificuldade ou facilidade para se alcancar um eixo, e 0 comparativo para valores
médios em sistemas distintos possibilita o faceamento de cidades a partir de um
maior ou menor efeito labirintico (MEDEIROS, 2013, p. 414-415).

b) Integracdo global Rn [HH] e integracéo local R3 [HH]*: as medidas de integrac&o
dizem respeito a acessibilidade topoldgica potencial, ou seja, “esta acessibilidade pode
ou ndo corresponder aos fluxos reais, tendo em vista a convergéncia de diferentes
variaveis (incluindo tipos de pavimentagdo, existéncia de magnetos, crises sociais,
etc.)” (MEDEIROS, 2013, p. 591-592).

Uma via de maior valor de integracdo é aquela, em termos de hierarquia,
potencialmente mais acessivel ou permedavel. Significa ser mais facil alcanca-la ou
chegar até ela a partir de qualquer outro ponto da cidade. Para uma menos integrada,
inverte-se a afirmacgdo. Cada sistema apresenta diversos valores de integracdo que
entremeiam os polos, correspondentes aos valores maximo e minimo encontrados
(MEDEIROS, 2013, p. 388).

Numa escala/analise global (Rn) sempre teremos uma Unica area vermelha onde se
concentram 0s eixos mais integrados, geralmente, corresponde a area mais central da

45 Né&o parece haver consenso a respeito do uso das medidas Rn e R3 para sistemas pequenos. A questdo,
entretanto, é que a literatura da Sintaxe Espacial também néo estabelece limites para a avaliacdo da ordem de
grandeza dos sistemas, 0 que parece depender diretamente da interpretacdo do pesquisador. Portanto, a
considerar a natureza exploratéria e experimental da dissertagcdo, optou-se por manter ambas as medidas de modo
a avaliar os resultados para a amostra do estudo.
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cidade. Quanto menor o assentamento, mais provavel que se tenha uma grande eixo
gue integre todo o sistema (integracdo global), e ao contrario, quanto maior o
assentamento, menos provavel que se tenha esse grande eixo integrador, logo menor
serd a integracao global. J& na analise local (R3 ou Raio 3 = limite métrico de andlise,
ou seja, até o terceiro nivel ou mudanca de dire¢do), geralmente, essas linhas
vermelhas sdo mais distribuidas pelo assentamento. Quanto menor a cidade, maior a
correspondéncia entre essas duas medidas: integracdo global e integracéo local.

c) Sinergia: consiste no grau de sincronia entre os valores de integragéo global e local
para todos os eixos do sistema, onde se avalia a dependéncia de uma variavel em
relacdo a outra. Portanto, sistemas de boa sinergia sdo considerados aqueles cujas
propriedades globais e locais interagem positivamente, havendo uma reproducéo em
escala local das propriedades globais. A tendéncia € a de quanto maior for o sistema,
a depender do modo de estruturacdo de sua forma-espaco, menor a sinergia em razao
da perda das propriedades globais na escala micro. Dessa maneira, quanto maior um
sistema, maior a tendéncia em se tornar labirintico, o que sera resultado direto da falta
de sincronia entre as propriedades globais e locais (MEDEIROS, 2013, p. 407).

d) Inteligibilidade: é fruto da correlacédo entre integracéo global e conectividade para o
conjunto de eixos do sistema. Um espaco inteligivel e bem integrado significa haver
uma correlacdo perfeita entre o que se vé e o0 que vocé ndo pode ver. Pois, “0 que
percebo localmente da via (isto €, seu intenso nimero de cruzamentos) me oferece
uma informacédo sobre sua posicdo global (sua alta integracdo, que, entretanto, ndo
vejo a partir dela prépria)” (HOLANDA, 2002, p. 104). Nos espacos em que a
conectividade é mais visivel significa também maior integracdo desses espacos.
Porém, maior conectividade ndo implica necessariamente em maior valor de
integracdo, pode-se ter uma via altamente conectada pelo grande nimero de vias que
a cortam, mas ela pode estar numa posicao periférica em relacdo ao sistema como
um todo. Logo, ndo sera tdo acessivel em relacdo as demais linhas do sistema.

Agora “conectividade” é claramente uma propriedade que pode ser vista a partir de
cada espaco, em que, sempre que se esti no espaco pode-se ver quantos espacgos
vizinhos que se conecta. Integragdo, por outro lado, ndo pode ser visto a partir de um
espaco, uma vez que resume a profundidade do espaco a partir de todos os outros, a
maioria dos quais ndo podem ser vistos a partir desse espaco. A propriedade de
“inteligibilidade" em uma grade deformada significa o grau em que o que se pode ver
a partir dos espacos que compdem o sistema - iSto €, como muitos outros espacos
estdo ligados - € um bom guia para o que ndo podemos ver, que €, a integragdo de
cada espaco dentro do sistema como um todo. Um sistema inteligivel € aquele em
gue os espacos bem conectados também tendem a ser espagos bem integrados. Um
sistema ininteligivel € aquele em que espacos bem conectados ndo estdo bem
integrados, de modo que o que podemos ver de suas conexdes nos engana sobre o
status do espaco no sistema como um todo*® (HILLIER, 2007, p. 94).

A baixa presenca de linhas e o elevado grau de fragmentagdo do tecido urbano
tenderiam a apresentar baixos valores de inteligibilidade. Dessa maneira, “se um
sistema apresenta poucas linhas globais, menor a probabilidade de ser inteligivel, pois
a relacao global-local € comprometida tendo em vista a dificuldade de se apreender o

46 Now ‘connectivity’ is clearly a property that can be seen from each space, in that wherever one is in the space
one can see how many neighbouring spaces it connects to. Integration, on the other hand, cannot be seen from a
space, since it sums up the depth of that space from all others, most of which cannot be seen from that space. The
property of ‘intelligibility’ in a deformed grid means the degree to which what we can see from the spaces that make
up the system - that is, how many other spaces are connected to - is a good guide to what we cannot see, that is,
the integration of each space into the system as a whole. An intelligible system is one in which well-connected
spaces also tend to be well-integrated spaces. An unintelligible system is one where well-connected spaces are not
well integrated, so that what we can see of their connections misleads us about the status of that space in the
system as a whole (HILLIER, 2007, p. 94).
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sistema em sua inteireza” (MEDEIROS, 2013, p. 410). A apreensao ocorrera sempre
por partes e restrita a certas areas do espaco investigado. Sendo assim, tanto a
inteligibilidade quanto a sinergia traduzem a maior ou menor legibilidade de um
sistema (percepcéo ou leitura do sistema).

e) Numero total de linhas do sistema: o nimero total de linhas/eixos esta intimamente
associado a dimenséo do sistema, logo “quantidade de eixos significa, por associacao,
tamanho”. Uma maior quantidade de eixos também pode estar associada a uma
estrutura viaria mais labirintica, “0 que resulta num tecido mais fragmentado e,
portanto, produtor de maior quantidade de eixos” (MEDEIRQOS, 2013, p. 493).

f) Tamanho médio dos eixos: por meio da técnica da axialidade/representacéo linear,
o tamanho médio dos eixos faz conhecer o arranjo da malha urbana e a média da
dimensao das ruas:

Assume-se que a variavel revela o arranjo da estrutura urbana por meio da
representacdo linear. Se esse arranjo tender para a ortogonalidade, 0s eixos
naturalmente serdo maiores, dadas as diversas conexdes em “X’ que remetem ao
carater de atravessamento. Do contrario, havendo uma feicdo mais irregular ou
organica, esperar-se-a um tamanho médio menor (MEDEIROS, 2013, p. 349).

g) Compacidade (quantidade de eixos por area*’): esta medida indica situacdes de
maior ou menor adensamento, portanto € Util para a investigacdo de como a mancha
urbana se distribui sobre o espaco em termos de dispersdo ou compactacdo
(MEDEIROS, 2013, p. 371). Sistemas menores tendem a ter uma maior quantidade
de eixos por quildmetro quadrado, portanto maior soma de comprimento de linha. Em
oposicao, sistemas maiores apresentam grandes vazios e descontinuidades no
aproveitamento do espaco (p. 373).

1.4.2.2. Variaveis oriundas dos mapas de visibilidade

a) A conectividade visual resulta da primeira etapa de processamento configuracional, ou
seja, a construcao do grafo de visibilidade.

Conectividade visual: esta medida diz respeito a todos os pontos vistos ou
conectados a um determinado ponto visual. Portanto, contempla o nimero de pontos
visiveis a partir de cada uma das origens do sistema. A partir da conectividade visual
€ possivel identificar lugares em que a percepcao visual é privilegiada, com campos
amplos.

b) A segunda variavel de interesse para a pesquisa foi o conjunto de medidas
relacionadas as isovistas, que contemplam uma interpretagdo geomeétrica dos campos
de viséo a partir de todas as origens (MEDEIROS, 2014). A considerar a tendéncia
humana em se localizar e permanecer em espacos que oferecam vistas alargadas,
entendeu-se que estas varidveis poderiam fornecer relevantes subsidios para a
compreensdo das dinamicas locais.

Area da isovista: corresponde a area da isovista (a depender da escala da sua base)
em metros quadrados. Esta variavel diz respeito a quanto espago existe ou pode ser
visto a partir de um ponto de origem.

Raio maximo a partir do ponto de origem: corresponde ao comprimento do raio
maximo de visao a partir de um ponto de origem.

47 As areas utilizadas para o célculo da compacidade foram extraidas do poligono convexo que foi tracado sobre
a area de cada polo, de modo a envolver todas as linhas/eixos de cada um dos cinco sistemas em analise, sendo
uma para o0 mapa de pedestres e outra para o mapa de veiculos (os poligonos convexos nao sdo iguais).
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Compacidade da isovista: aponta o grau de compactacéo das isovistas, de modo
gue aguelas compactas tém uma distancia praticamente constante a partir da origem,
0 que fornece uma leitura de recinto claramente demarcado.

Compreende a razéo entre o tamanho médio dos raios a partir de uma origem, em
relacdo ao tamanho maximo. Quanto mais proximo o valor de 1, mais compacta sera
a isovista (isto €, o raio da maior distancia aproxima-se da distancia média). Quanto
mais proxima de 0, menos compacta (ou seja, o raio da maior distancia afasta-se da
distancia média) (MEDEIROS, 2014).

Oclusividade: diferencia as localizagdes a partir da existéncia de barreiras fisicas
visuais (quantidade métrica de barreiras fisicas numa isovista ou comprimento do
perimetro da isovista delimitado por barreiras fisicas) cujo predominio pode acentuar
impressdes de envolvimento ou barreira.

Perimetro da isovista: corresponde ao perimetro em metros (a depender da escala
da sua base) da isovista. Esta variavel diz respeito a quanto espaco existe ou pode
ser visto a partir de um ponto de origem.

Calculamos sequencialmente as relacdes de visibilidade e selecionamos quatro
variaveis sintaticas de interesse: coeficiente visual de agrupamento, controle visual,
controlabilidade visual e integragdo visual [HH] (MARTINS, 2014).

Coeficiente visual de agrupamento: indica pontos do sistema com desempenhos
semelhantes em relacdo a todas as variaveis locais. Portanto, esses seriam espacos
com propriedades visuais comuns, a incluir conectividade (niveis 1 e 2), controle,
controlabilidade e distancias métricas.

A identificacdo dos grupos de pontos com desempenho comum permitiria
compreender o0 processo que orienta o deslocamento de individuos no espago a partir
das percepcdes de continuidades e/ou rupturas (existéncia de trechos no sistema de
desempenho aproximado) de recintos (MEDEIROS, 2014).

Controle visual: diz respeito aos pontos hierarquicamente mais importantes, que
controlam o acesso a locais que apresentam campos visuais limitados. Portanto, “para
um ponto apresentar um valor elevado de controle, precisa ‘ver uma grande
guantidade de pontos, entretanto os pontos enxergados devem ter campos visuais
restritos, isto reforcaria o carater de dominancia” (MEDEIROS, 2014).

Controlabilidade visual: assim como o controle visual, € uma medida mais local, que
se calcula geralmente apenas até o segundo nivel. Porém, neste caso, ela indica
pontos que sao mais vistos. Dessa maneira, indica areas topologicamente dominadas.
Neste caso, funciona como uma espécie de inverséo dos valores de controle visual.

Considera as areas visualmente mais passiveis de dominacdo: assemelha-se a
medida de controle (TURNER, 2004) e é obtida a partir da raz&o entre o nimero total
de pontos visiveis de uma dada origem até o raio 2, dividido por sua conectividade
(interpretada no raio 1, isto €, quantidade de conexdes visuais imediatas). Os pontos
podem simultaneamente apresentar elevado controle e controlabilidade. Entretanto,
h& pontos de elevada controlabilidade que tem baixo controle (pois apresentam campo
visual restrito) (MEDEIROS, 2014).

A integracdo visual [HH]: é o grau de acessibilidade visual topoldgica potencial,
conforme estabelecido por Hillier e Hanson (1984). Compreende uma normalizagéo
da profundidade média (para todas as situagdes, inclusive na perspectiva axial).

O célculo das relagdes métricas ou das propriedades métricas, referentes a cada um
dos pontos do gréafico, gerou mais oito variaveis, quatro globais (raio n) e quatro locais
(raio 300): média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média do desvio
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angular dos caminhos métricos mais curtos, tamanho da linha reta média e nUmero de
pontos.

Média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos: “Para cada ponto (origem),
o Depthmap® encontra o caminho métrico mais curto para todos os demais do
sistema, por meio do grafo de visibilidade, e posteriormente calcula a média dos
caminhos” de onde deriva esta variavel (MEDEIROS, 2014).

Média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos: “identifica a média
de desvio (angular) de cada um dos caminhos métricos mais curtos” (MEDEIROS,
2014). Uma média elevada dessa medida indica algo negativo: converte-se em
labirinto, pois para o deslocamento a soma de angulos alcancga altos valores. Por outro
lado, baixos valores indicam algo positivo: maior acessibilidade, pois ha poucas
mudancas de direcdo, o que significa ser menos labirintico.

Tamanho da linha reta média: corresponde ao tamanho médio das linhas retas de
uma origem para todos 0s outros pontos do sistema. Devemos considerar que
também para essa variavel, acima de tudo, valores mais elevados significam
desempenhos comprometidos, pois seriam mais labirinticos.

Numero de pontos: a depender da analise, nimero de pontos para o raio n dira
respeito ao total de pontos do sistema, 0 que serve para permitir a leitura da ordem de
grandeza. Se for uma andlise restrita, limitada por uma raio como o de 300 metros,
indicara o niumero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-
se a restricdo do raio.

Se for de interesse visualizar o campo de visdo a partir de um determinado ponto da
grelha (0o que permite uma aproximacdo da isovista), o Depthmap® fornece uma
ferramenta denominada step depth. Portanto, selecionamos alguns pontos do sistema,
tanto para o mapa de pedestres quanto para o de veiculos, e a partir do comando
descrito, podemos chegar a alguns resultados que auxiliam no entendimento da
dindmica configuracional e de uso e ocupacao de cada um dos polos.

Dentre as cinco variaveis geradas a partir desse comando, selecionamos trés variaveis
de interesse: profundidade visual, comprimento do caminho métrico mais curto e
distancia métrica direta (MARTINS, 2014). Neste caso, trabalhamos articulando a
perspectiva visual e a numérica, porém o que importa sdo as medidas médias — o
minimo sera sempre zero, pois é o préprio ponto e 0 maximo tem pouco significado.

Profundidade visual: diz respeito a quantidade de passos visuais a partir de um ponto
selecionado. Dessa maneira, quanto maior o niamero de passos a partir de um
determinado ponto, este é mais profundo em relagdo ao sistema como um todo, ou
seja, em média, € preciso um namero maior de passos visuais para alcangar qualquer
ponto do sistema a partir do ponto selecionado. Isso seria capaz de identificar areas
gue sdo mais ou menos acessiveis.

Comprimento do caminho métrico mais curto: compreende a menor distancia
métrica entre um par de pontos, considerando as barreiras existentes.

Distancia métrica direta: compreende a distdncia métrica direta entre o par de
pontos, independentemente das barreiras.

Apenas para o mapa de pedestres, a partir dos mesmos pontos em que geramos as
variaveis com o comando step depth, aplicamos o comando isovistas. Portanto, as
variaveis de interesse (area da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem,
compacidade, oclusividade e perimetro da isovista) sdo as mesmas relacionadas ao
comando “calculo das propriedades das isovistas”, que gera isovistas a partir de todos
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0s pontos do sistema. Porém, agora, séo isovistas geradas a partir de um ponto ou
alguns pontos do sistema. Ressaltamos, que as propriedades das isovistas sao
métricas e geométricas e nao topoldgicas. A isovista € uma varredura de 360° a partir
do ponto selecionado. Qualquer outro angulo seria uma isovista parcial (escolhe-se
um ponto, um angulo menor do que 360° e um direcionamento).

1.5. Considerag®es finais

Este capitulo foi dedicado a elaboracao tedrica, metodoldgica e ferramental subjacente ao
discurso configuracional que se adota. Nele foram estabelecidos 0s conceitos e estratégias
sequencialmente aplicados ao estudo de caso, o Projeto Orla em Brasilia. Para a delimitacao
da areas de andlise ao longo do Lago Paranoa, considerou-se como critério espacos ja
implantados, mesmo que parcialmente, e que parecessem representar extremos de pouca ou
muita vitalidade e democratizacéo do espaco publico. Duas delas fazem parte dos dez polos
originais criados pelo Projeto Orla em 1992, o Complexo Brasilia Palace (Polo 3) e o Centro
de Lazer Beira Lago (Polo 6); outra area de interesse é o Pontdo do Lago Sul (Polo 11), que
foi incorporado ao Orla em 1995; e as outras duas areas foram indicadas para serem
acrescidas ao Orla durante a gestdo do Governador Cristovam Buarque, o Calcaddo da Asa
Norte e o Parque Ermida Dom Bosco.

Para o estudo dos espacos, a construcdo de procedimentos assentou-se nas ferramentas da
Sintaxe Espacial (Teoria da Légica Social do Espaco), que permite a interpretacao morfolégica
dos espacos a partir de diversas variaveis de analise. As técnicas basearam-se nos mapas
axial e de visibilidade (HILLIER e HANSON, 1984; HILLIER, 2007; MEDEIROS, 2013),
conforme detalhados na ocasido. As medidas obtidas pelo instrumental expressam
possibilidades, potenciais que podem ou nhdo serem aproveitados na realidade, mas quando
correlacionadas com as variaveis advindas da observacdo ou coleta de dados empiricos,
permitem avaliar o desempenho desses espacos de lazer a beira d"agua. As analises tiveram
como foco duas situagBes distintas: na primeira o olhar observa o pedestre, portanto as
ferramentas foram aplicadas para os caminhos oficiais de pedestres, ou seja, calcadas
pavimentadas (mapa de pedestres); na segunda a perspectiva centra-se no automoével, de
modo que as modelagens foram desenvolvidas nas vias e estacionamentos de veiculos (mapa
de veiculos).

Outras estratégias ou corpos teoricos podem auxiliar a interpretacdo, por fornecerem
sugestdes para o0 projeto e a analise do espaco construido a partir do viés relacional. Whyte
(2001), Jacobs (2011), Alexander et al. (2013) e Gehl (2013), por exemplo, tém pontos de
convergéncia quanto aos atributos capazes de atrair maior vitalidade para os espacos
publicos: (a) compreenséo dos efeitos nocivos para a cidade provocados pela presenca de
vastas areas de estacionamento; (b) diversidade de fung¢Bes ou mistura de usos como
promotora de vitalidade; (c) grande presenca e diversidade de pessoas em diferentes horarios
do dia, como forma de atrair mais pessoas (pessoas atraem pessoas) e, consequentemente,
mais seguranca; (d) espaco publico acessivel a todos; (e) clara separagéo entre o publico e o
privado (zonas ou espacos de transicdo); (f) espagos publicos menores e bem definidos, ao
invés de grandes areas com construgdes isoladas, implicam maior interacdo entre as pessoas;
(g) muitas aberturas nas fachadas voltadas para as ruas; (h) a agua como atrativo e
possibilidade de lazer; e (i) a prevaléncia dos cheios sobre o0s vazios para que a vida aconteca
e, por conseguinte, a seguranga nos espaco publicos.

Porém, ndo podemos nos esquecer que o foco desta pesquisa estd na ponderacdo sobre
como as configuracdes espaciais influenciam na vitalidade dos espacos a beira d"agua
voltados para o lazer. Estes conformam espagos peculiares, integrando no caso de Brasilia
ndo a cidade densa, mas a “vazia”, a implicar estratégias ou critérios de analise especificos.
Na capital brasileira, os espagos de lazer a beira d"agua sé@o parte integrante da escala
bucdlica preconizada por Lucio Costa. Portanto, segundo Leitdo et al. (2009, p. 160), “[..] o
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gue encontramos na orla, geralmente, € uma paisagem sem qualquer tratamento paisagistico,
edificacOes esparsas de baixa altura muitas vezes escondidas por entre a vegetacao, e uma
configuracdo mais voltada para a dispersdo do que para a concentragdo de pessoas”. Dessa
maneira, a grande presenca de vazios pode ser tdo negativa quando a existéncia, por
exemplo, de espacgos cegos, ou seja, fachadas sem aberturas para os espacos publicos. Logo,
os principios modernos do Plano Piloto foram aplicados desmedidamente em varias zonas do
Distrito Federal, a incluir boa parte dos espacos do Projeto Orla.

A partir desses pressupostos, ao avancar nos procedimentos, ferramentas e variaveis,
alcancou-se a estrutura de investigacao a ser desenvolvida nos capitulos posteriores: Fase
01 — Caracterizagdo do Objeto; Fase 02 — Mapeamento da Dindmica Local;, Fase 03 —
Modelagens Configuracionais e Fase 04 — Consolidagdo dos Resultados e da Discusséao.

Para o momento de discussao configuracional associada a Sintaxe do Espaco com o
confronto de variaveis, serdo analisadas as seguintes medidas: conectividade, integracéo
global [HH], integracdo local [HH] R3, sinergia, inteligibilidade, numero total de linhas do
sistema, tamanho médio dos eixos, compacidade, conectividade visual, area da isovista,
compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem da isovista, oclusividade,
perimetro da isovista, coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade
visual, integracao visual [HH], média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média
do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos, tamanho da linha reta média, nimero
de pontos, profundidade visual, comprimento do caminho métrico mais curto e distancia
métrica direta.



Capitulo 2 — O Lago Paranoé e sua orla m 76

Capitulo 2 - O Lago Paranoa e sua orla

O capitulo tem por objetivo apresentar o processo de consolidagéo da ocupacao das margens
do Lago Paranoa, em Brasilia, desde a construcdo e inauguracdo da cidade até os dias de
hoje.

Para tanto, num primeiro momento, discute-se a origem do lago, bem como os
desdobramentos da ocupacédo territorial logo apdés a escolha da proposta vencedora do
concurso para a nova capital do Brasil. Na sequéncia, de maneira resumida, sdo apresentadas
algumas caracteristicas da escala bucdlica de Lucio Costa, da qual a orla do lago é parte
integrante.

Num segundo momento, para facilitar a leitura diacrénica, o capitulo esta estruturado em uma
interpretac@o por décadas, confrontando as agfes publicas e privadas de forma a identificar
momentos em que a legislacdo € mais atenta e outros quando ocorre aumento da ocupacao
irregular.

2.1 Aorigemdo lago

As origens do Lago Paranoa situam-se ainda no século XIX. Em 1894, para deixar o clima
mais ameno e embelezar a futura cidade, foi sugerido pelo naturalista e botanico francés
Auguste Glaziou, um dos membros da Misséo Cruls (que indicou a localizagdo da nova capital)
o represamento do Rio Paranod para a formacao do lago de mesmo nome (FONSECA, 2001,
p. 26).

Em certa medida, o Lago Paranod possui um papel importante na génese de Brasilia, uma
vez que também foi condicionante para as propostas apresentadas no concurso para a nova
capital do Brasil em 1957, vencido pelo arquiteto e urbanista Lucio Costa. Segundo Fonseca
(2001, p. 30), todos “os projetos deveriam considerar as singularidades do sitio escolhido e
prever, em seus estudos urbanisticos, a existéncia de um lago. O aproveitamento paisagistico,
gque a formacdo do lago iria promover, era um dos aspectos a ser considerado pelos
participantes do concurso”.

Em 18 de outubro de 1956, as obras de represamento do Rio Paranoa (Figura 2.1) ja tinham
sido iniciadas, e em 12 de setembro de 1959, as comportas da barragem foram fechadas, de
modo que o lago surge antes mesmo da fundacdo de Brasilia“®®.

Onde hoje é o lago, existiam acampamentos de pioneiros, estradas que ligavam a
cidade em construgdo com a Barragem do Paranoa, o canteiro de obras do Palécio
da Alvorada. E ao lado daquele vazio, que se transformava em lago, o prédio do
Brasilia Palace Hotel, cuja estrutura horizontal ainda resiste ao tempo como marco da
Arquitetura Moderna Brasileira e simbolo do nascimento da capital (LOPES, 1995, p.
5).

48 Depoimento do Padre Roque Valiati Baptista (1994, p. 10), que veio para Brasilia em 1957, sobre conversa com
Juscelino Kubitschek: “E quem fechou a comporta foi Juscelino. Eu falei assim: ‘Presidente e vai encher pra o ano
que vem, que é 60 a inauguragao?’ Mas deu uma chuva aquele fim de ano. E choveu dezembro, janeiro de 59, em
60 ja estava como esta agora o lago. Ele cumpriu a palavra. Inaugurar em 60 e inaugurou...”.
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Figura 2.1- Barragem do Lago Paranoa em Brasilia, 12 de novembro de 1970.
Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal.

O Lago Parano4, que resultou desse represamento na cota 997 (depois cota 1000)*° acima
do nivel do mar, foi um elemento determinante na escolha do sitio urbano previsto para a
construcao de Brasilia, marca registrada da paisagem que deveria compor a nova capital e
definir seu contorno urbano (FONSECA, 2001, p. 30).

Aproveitando a curva do grande lago que iria abracgar a cidade, Lucio Costa deu ao
seu plano o singelo tracado de uma cruz, cujos longos bragos, ligeiramente curvados
para baixo, séo formados por um eixo estrutural (13 Km), unindo as alas residenciais
norte e sul, sem qualquer interrupcdo e passando sobre o Eixo Monumental
(perpendicular) em piso elevado, com ampla perspectiva para a testa da cidade, onde
ficaria a Esplanada dos Ministérios, forrada de imenso tapete de grama e ladeada
pelos blocos dos ministérios, em forma de paralelepipedos (JOFFILY, 1977, p. 45-46).

O arquiteto em sua exposi¢cdo no Relatorio do Plano Piloto de Brasilia, parte integrante da
proposta vencedora do concurso para a nova capital, observa que:

Evitou-se a localizagdo dos bairros residenciais na orla da lagoa, a fim de preserva-la
intata, tratada com bosques e campos de fei¢cdo naturalista e ristica para os passeios
e amenidades bucdlicas de toda a populac¢éo urbana. Apenas os clubes esportivos,
os restaurantes, os lugares de recreio, os balneérios e nucleos de pesca poderdo
chegar a beira d"agua (COSTA, 2009, p. 41).

4% Segundo Santos (2008, p. 92), a cota 997 constava do edital do concurso para a escolha da proposta para a
nova capital do Brasil, porém posteriormente foi corrigida para cota 1000. A corre¢do ocorreu porque em 1956,
ano de langamento do edital do concurso, j& haviam sido iniciadas as obras do Palacio da Alvorada, projetado pelo
arquiteto Oscar Niemeyer. Dessa maneira, “a implantacéo do palacio, tendo como elemento paisagistico um lago
ainda a ser construido, acabou por acarretar a diferenca entre o proposto no edital do concurso e o construido”.
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Todavia, o fato de néo ter previsto adensamento populacional para as margens do lago abriu
espaco para algumas criticas e modificacdes no projeto original proposto por Costa. Mais
especificamente com relacdo ao Lago Paranod, a Comisséo Julgadora do Concurso observou
0s seguintes aspectos: “quantidade indiscriminada de terra entre o governamental e o lago e
as peninsulas® nao sao utilizadas para habitagdes”, dessa maneira “o tamanho da cidade é
limitado: seu crescimento apds 20 anos se fara (a) pelas peninsulas e (b) por cidades satélites”
(BIOGRAFIA..., 2014). Portanto, segundo Leitdo et al. (2009, p. 50), “a razdo deste
deslocamento foi reduzir a extensdo de area vazia entre a cidade e a agua, a seu ver
vulneravel, no futuro, a pressdes no sentido de uma ocupacéo indevida”. Logo, as Peninsulas
Sul e Norte seriam destinadas a expanséao urbana, apds a ocupacédo das areas residenciais
no Plano Piloto.

A partir dai, a Companhia Urbanizadora da Nova Capital — Novacap decidiu tomar algumas
medidas, introduzidas imediatamente apds o concurso, como o deslocamento do conjunto
urbano projetado para leste em direcdo ao Lago Paranoa, o deslocamento do Setor de
Embaixadas transferindo-o para a margem leste do lago, bem como a transferéncia (com
ampliacdo) das areas destinadas a residéncias individuais da margem oeste, onde hoje situam
o Setor de Embaixadas Sul e a Universidade de Brasilia, para as Peninsulas Sul e Norte.
Segundo a Comissdo Julgadora, estas areas com uso predominantemente residencial
promoveriam uma maior integracdo entre a cidade e o lago, algo que tinha sido pouco
privilegiado por Lucio Costa.

Os primeiros registros de ocupagdo da Peninsula Sul do lago datam de 1957,
realizados pela Companhia Construtora Brasileira de Estradas (CCBE), empresa
paulista de terraplenagem, que tinha como atribuicdo a constru¢do da barragem do
lago. A empresa construiu algumas casas destinadas aos seus engenheiros. As casas
ndo eram isoladas e faziam parte do acampamento da empresa, localizado na area
gue hoje corresponde ao conjunto 6 da QI 5 do Lago Sul. Com a inauguragéo de
Brasilia esse acampamento estava destinado a desaparecer (FONSECA, 2001, p. 38).

Porém, foi em fins de 1957 que a Novacap decidiu construir as primeiras casas de alvenaria
do Lago Sul. Na quadra que era entdo a QL 1, nos seus conjuntos 5, 6 e 7 (atuais Conjuntos
9 e 10 da QL 6 e Conjunto 1 da QL 8), habitacBes foram edificadas ndo em lotes vizinhos,
mas salteados, para assim estimular o interesse de outros em construir e morar também no
lago. Quinze casas foram erguidas, cinco em cada conjunto, sempre nos lotes 1, 9 e 15 no
lado esquerdo da rua, 2 e 16, no lado direito, sendo todas entregues em junho de 1958
(TAMANINI apud FONSECA, 2001, p. 38).

Segundo Fonseca (2001, p. 32), outra medida que afetou a relacéo da cidade com lago foi a
construcao da rodovia Estrada Parque Contorno — EPCT, sobre o divisor de aguas de toda a
Bacia do Rio Paranoa, com o objetivo de definir uma &rea proibida para construcdes e, dessa
forma proteger ambientalmente a bacia hidrogréfica. Dentro desse anel s6 seria permitida a
construcéo de Brasilia, porém as demais medidas®! tomadas pela Novacap acabaram por
promover a ocupagédo da bacia e das margens do lago.

50 Também conhecidas respectivamente por Peninsulas Sul e Norte, todas as duas localizadas na orla leste do
Lago Paranod, as Regibes Administrativas do Lago Sul e Norte até sua criagdo em 1994 pertenciam a Regido
Administrativa de Brasilia— RA I.

51 A Novacap “deslocou, para Leste, o conjunto urbano projetado e ampliou as areas de residéncias, acrescentando
mais uma sequéncia de quadras, as 400, e outra de residéncias geminadas, na W3, a Oeste do eixo. Deslocou-se
também, o Setor de Embaixadas e o Setor de Residéncias Individuais, transferindo-os para a margem leste do
lago. Mais tarde este setor viria a se transformar no Setor de Habitacdo Individual Sul, popularmente conhecido
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2.2 A escalabucodlica

Segundo Botelho (2001, p. 12), “Lucio Costa buscou o equilibrio das fun¢des urbanas
refletidas em trés escalas: a residencial, a monumental e a gregaria, sendo que a primeira é
a escala do cotidiano, a segunda é aquela em que o homem adquire uma dimensao coletiva,
e a terceira sendo caracterizada por espacos deliberadamente reduzidos e concentrados, a
fim de criar clima propicio ao agrupamento”.

Segundo Leitdo et al. (2009, p. 162), “embora em 1967, Lucio Costa tenha identificado as
demais escalas sem se referir a bucélica®, outros depoimentos e textos seus, inclusive
anteriores, ndo deixam duvida de que essa preocupacao foi fundamental na concepgéo do
plano urbanistico e base da filosofia da proposta original”.

Para os autores, (LEITAO et al., 2009, p. 91), “essa escala esta configurada, portanto, em
todas as areas livres contiguas as areas edificadas ou aquelas previstas para edificacéo e
tem o sentido de valorizacao paisagistica tanto do conjunto urbano edificado quanto das areas
destinadas ao lazer campestre ou lacustre (na orla do Lago Paranoa)”.

Dessa maneira, a escala bucélica ndo esta presente apenas nos parques e na orla do lago,
ela permeia todas as outras trés escalas do Plano Piloto, que conjuntamente com as
edificagdes dao forma, ao que Juca (2009) diz ser uma “invengdo” de uma nova categoria
urbana por Lucio Costa, que a “nomeou” cidade-parque. Ela ainda vai além, quando diz que
a escala bucdlica é “representada pelos espacos mais rarefeitos de construcdes e imersos ha
vegetacdo, limitando a extensdo da cidade em um enquadramento verde e garantindo
visibilidade ao conjunto das escalas”.

De acordo com Leitdo et al. (2009, p. 163), “em sua fala no 1° Seminario de Estudos dos
Problemas Urbanos de Brasilia, organizado pela Comissao do Distrito Federal no Senado em
1974, Lucio Costa reconhece a quarta escala”.

No entanto, a conceituacdo e explicitacdo do termo “escala bucdlica” (Figura 2.2) sé
compareceu posteriormente, no estudo promovido pelo Governo do Distrito Federal com
objetivo de realizar uma leitura da cidade com vistas a corrigir possiveis desvirtuamentos e
promover seu crescimento ordenado. Portanto, “Brasilia Revisitada — Complementacao,
Preservacédo, Adensamento e Expansdo Urbana", de 1987, sob coordenacéo do préprio Lucio
Costa, aborda pela primeira vez a quarta escala de forma direta, reafirmando seu papel de
espaco de lazer e recreacao, e de livre acesso a todos:

O Plano Piloto refuga a imagem tradicional no Brasil da barreira edificada ao longo da

agua; a orla do lago se pretendeu de livre acesso a todos, apenas privatizada no caso
dos clubes. E onde prevalece a escala bucdlica (COSTA, 2009, p. 72).

Dessa maneira, para Leitdo et al. (2009), “a orla do lago foi a primeira area a ser classificada

por ‘Lago Sul’. A Oeste do eixo também foi acrescentada uma faixa de grandes areas para servicgos, reflexo do
deslocamento Leste, prevendo construgfes de colégios, igrejas, instituicdes de caridade, religiosas, culturais e de
pesquisa, a qual, posteriormente, incluiram-se 6rgdos governamentais. Acrescentou-se, ainda, um Setor de
Mansdes, antes inexistente, com terrenos de 20.000 m2, em toda a encosta na margem direita do Cdorrego Vicente
Pires, ao Sul da cidade, dentro da bacia do lago, denominado, incialmente, de Mansdes Suburbanas Park Way, o
atual Setor de Mansdes Park Way (SMPW)” (FONSECA, 2001, p. 31-32).

52 “A cidade foi, de fato, concebida em fung&o de trés escalas diferentes: a escala coletiva ou monumental, a escala
cotidiana ou residencial e a escala concentrada ou gregaria; o jogo dessas trés escalas € que lhe dara o carater
proprio definitivo” (“O urbanista defende sua cidade, 1967”. In: LEITAO, 2009, p. 162).
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como predominantemente bucélica, em 1987, em razdo da sua clara vocacgéo para o lazer.”

Escala bucolica @) Escala monumental

Escala residencial @) Escala gregaria

Figura 2.2- Escalas do Plano de Lucio Costa. Fonte: Botelho (2003, p. 12).

Segundo Botelho (2003, p. 12), “o Plano Piloto de Brasilia possui, em tese, uma orla destinada
ao lazer da sua populacdo, o que a assemelha as cidades litoraneas, mas possui
caracteristicas configuracionais muito distintas daquelas [...]". De fato em tese, pois mesmo
guando Fonseca (2001, p. 38) afirma que atualmente os clubes promovem um acesso mais
democratico a orla do lago, sem as restrices as categorias profissionais® as quais se
destinam, permitindo portanto, “que qualquer pessoa se associe”, esse acesso acaba
limitando-se a uma pequena parcela da populagdo brasiliense. Este estrato € composto em
grande parte pelas classes média e alta, que podem pagar para ter acesso ao lago,

associando-se a um clube ou comprando uma casa localizada as suas margens.

O estudo constatou que, na orla do lago, os espacos para o lazer sdo restritos a uma
classe social de média renda, que tém acesso aos clubes, e a uma parcela da alta
renda, frequentadora de restaurantes e shoppings de diverséo e entretenimento.
Desse modo, para se atingir a democratiza¢éo do lazer, prevista por Lucio Costa no
seu plano urbanistico, é necessario se buscar a democratizacdo do espaco da orla.
Para isso, além da qualificagcdo e conservacgdo dos espagos publicos, é necessario o
estabelecimento de politicas publicas e parcerias com a iniciativa privada, no sentido
de divulgacdo, preservacdo e revitalizagdo desse patrimbénio ambiental urbano
(BOTELHO, 2003, p. 99, grifo no original).

Dessa maneira, Lucio Costa, que foi 0 maior defensor e idealizador de uma margem de livre
acesso a todos, acabou abrindo precedentes para o seu atual estado de privatizacdo, quando
permitiu que os clubes esportivos ocupassem as margens do Paranoa.

53 Como por exemplo, economiarios, bancarios, comerciantes, militares, etc.
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Logo, no que tange a configuragdo, € verdadeira a afirmacgdo de que a orla do Lago Paranoa
de Brasilia possui caracteristicas configuracionais bem distintas das cidades litoraneas. Afinal,
a primeira € a cidade cheia, onde geralmente hé a tipica avenida beira mar, e a segunda é a
cidade vazia (predominancia de é&reas livres sobre é&reas edificadas), na qual ndo foi
implantada a alameda de contorno sugerida por Lucio Costa no Relatério do Plano Piloto.

Além disso, praticamente todos os clubes chegam legalmente a orla oeste do lago, na orla
leste, com excecdo do Setor de Mansdes do Lago Norte, nenhum lote estende-se legalmente
até a orla do lago. Portanto, as vias ndo chegam até o espelho d"agua, barradas pelos clubes
e hotéis na sua margem oeste (Plano Piloto) ou pelas invasdes das habita¢des individuais na
sua margem leste (Lagos Sul e Norte) (Figura 2.3). Logo, “a inexisténcia de vias ou calgadas
de acesso aos lotes também deixou as margens do lago pouco acessiveis ao publico e, ao
mesmo tempo, vulneraveis a ocupacgao irregular das areas publicas lindeiras aos lotes”
(LEITAO et al., 2009, p. 166).

O projeto concebido para a Orla Oeste do Lago, com o predominio de lotes de clubes
implantados até a margem, favoreceu a privatizacdo da orla, dificultando a
acessibilidade e utilizacdo pela populacdo em geral, agravada, ainda, pelas
deficiéncias de transporte coletivo, pelo sistema viario sem hierarquia, pela exiguidade
e desqualificacdo dos espagos publicos, pela falta de seguranga, bem como da
inexisténcia do planejamento da orientagdo nos setores da orla (BOTELHO, 2003, p.
97).

Figura 2.3- Invasdes de area publica pelas habita¢des individuais no SHIS entre a QL 22, Conjunto 9 e a QL 24,
Conjunto 1 (Lago Sul). Em alguns casos, ndo somente as areas de lazer (piscina, churrasqueira, quadra de
esportes, atracadouro, etc.), mas também a prépria moradia foi construida em &rea publica. Fonte: Google Earth.

Segundo Juca (2009), “o parcelamento, ao priorizar os espacgos abertos, os vazios urbanos
sobre os edificados, e ao ampliar a profundidade do olhar — 0 que é garantido pela propriedade
publica do solo —, constréi suas entidades na filiagdo, a um sé tempo, urbana e paisagistica”.
Esta afirmacao contém sua verdade, quando pensamos que este talvez seja um dos principais
motivos que tornam Brasilia uma cidade Unica, e por isso encante muitos dos seus moradores
e visitantes. Porém, ndo podemos nos esquecer que as cidades deveriam ser feitas em
primeiro lugar para as pessoas, para que elas de fato tornem-se mais urbanas. Os grandes
vazios de Brasilia, em sua maioria mal qualificados, ndo sédo convidativos a vida urbana, pois
tornam o nucleo urbano disperso e sem atrativos.
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2.3 Breve historico do uso e ocupacéao da orla do Lago Paranoa

Esta se¢do é baseada no segundo capitulo do documento intitulado “Caracterizagéo da Orla
do Lago Paranoa e seu Modelo de Desenvolvimento” (BOTELHO, 2003), que aborda os
aspectos histéricos da ocupacdo da orla tombada, elaborado pela entdo Diretoria de
Preservacdo de Brasilia — Dipre, da Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e
Habitac&o do Distrito Federal — Seduh, sob coordenacédo da assessora técnica, arquiteta Lidia
Adjuto Botelho, durante o ano de 2003%*,

Complementarmente, os dados foram confrontados com acréscimo de informacdes sobre os
trechos situados na orla leste, de modo que se consultou o texto “Histérico da Ocupacao
Urbana” (HISTORICO..., 2009), que faz parte do acervo técnico da entdo Geréncia do Lago
Sul, Lago Norte e Varjdo — Gelag, atual Diretoria da Unidade de Planejamento Territorial Il —
Central Adjacente |, para compor o “Plano Diretor Local — PDL” do Lago Sul em 2004 e,
posteriormente, em 2009, para compor o “Plano de Desenvolvimento Local - PDL”, mas que
infelizmente ndo chegaram a ser finalizados, e portanto, nem aprovados e publicados.

2.3.1 A décadade 1960

O parcelamento da orla oeste do lago ocorreu de uma sé vez, com a definicdo de areas
destinadas principalmente aos clubes, assim como imaginou o urbanista Lucio Costa. Em um
Unico projeto desenvolvido pela equipe da Novacap ainda em 1960, consubstanciado na
planta de urbanismo SCE PR 1/1, toda a margem oeste do lago foi parcelada em areas a
serem ocupadas por clubes e hotéis®® (Figura 2.4). O projeto parcelou a area em quatro
trechos na margem sul e trés trechos na margem norte do lago, prevendo ainda os Setores
de Hotéis e de Turismo Sul e Norte de forma genérica. “Assim, por exemplo, consta o nome
‘Brasilia Palace Hotel’ préximo ao Palacio da Alvorada sem, no entanto, delimitar a sua area.
Esse primeiro desenho apresentou um total de 62 (sessenta e dois) lotes” (BOTELHO, 2003,
p. 23).

A excecdo do Clube de Golfe e do Campo de Golfe, todos os demais lotes foram
definidos com tamanhos variando de 15.000 a 65.000 m2. A maioria possuia forma
regular, sendo que dos 62 lotes definidos, 44 deles tinham a margem do lago como
uma de suas divisas. Foram reservadas areas de carater publico entre os lotes, com
largura variando entre 50 a 75 metros, a fim de garantir o acesso as margens do lago.
E interessante notar que o desenho dos oito lotes do Trecho Sul 3 diferem do desenho
dos demais lotes projetados, uma vez que possuem forma circular, e estdo dispostos
aleatoriamente dispersos em grande extensdo de terra coberta com vegetacdo de
cerrado. A forma circular teria sido implementada, provavelmente, a fim de evitar

54 Ajustificativa para a realizag&o desse trabalho foi que: “passados quarenta e dois anos da elaboragdo do projeto
para o Plano Piloto de Brasilia, verifica-se a necessidade de avaliar o grau de efetivagao dos principios idealizados
pelo urbanista Lucio Costa para a orla do Lago Paranoa”. Além do que, “a auséncia de explicitagdo dos atributos
da escada bucdlica, bem como a inexisténcia de um instrumento legal claro que possibilite sua gestéo, tem
dificultado a compatibilizac@o de novas demandas relativas ao lazer com os principios previstos por Lucio Costa e
acarretado conflitos no processo de desenvolvimento e gestdo da area”. Dessa maneira, o trabalho objetivava a
identificac@o de meios para compatibilizar as novas demandas de lazer oriundas da cidade contemporanea com a
noc¢édo bucdlica de ocupacgédo do espago. Sendo assim, esse diagndstico serviria como base para a formulagéo de
respostas propositivas para problemas emergentes, de modo a antecipar a¢des para serem assumidas no Plano
Diretor da Area de Preservagéo de Brasilia (BOTELHO, 2003, p. 2-3).

55 pPosteriormente, em 1962, o projeto SCE PR 1/2 copiou e substituiu o primeiro desenho, sendo registrado em
cartdrio somente em 1964. Possivelmente, para fazer algum ajuste ou simplesmente para recuperar o desenho
original, que eram tradicionalmente elaborados a lapis e no papel vegetal (BOTELHO, 2003, p. 23).
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contiguidade entre os lotes (ja que os circulos ndo permitem a interligacdo total das
areas) e assim, estaria garantida a manutencéo das areas publicas intersticiais. De
fato, tais areas intersticiais permanecem até hoje sem ocupagdo e sem tratamento
paisagistico, embora parecam espacos residuais (BOTELHO, 2003, p. 25).
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Figura 2.4- SCE PR 1/1 (Redesenhada originando a SCE PR 1/2).
Fonte: Botelho (2003, p. 24).

Os primeiros clubes foram construidos em 1960, destacando-se o Clube do Congresso, na
Peninsula Norte; o late Clube, no Trecho Norte; e o Cota Mil e a AABB (Figura 2.5), ambos
no Trecho Sul (BOTELHO, 2003, p. 25).

Ainda em 1960, foi editada a Lei n° 3.761, conhecida como “Lei Santiago Dantas”, cujo
artigo 38 objetivava preservar o Plano Piloto de Brasilia tal como apresentado por
Lucio Costa. No memorial de registro cartorial dos lotes do Setor de Clubes Esportivos
e Setor de Areas Isoladas — Zona Sul, elaborado em 1962, constavam notas sobre o
Plano Urbanistico para a orla do lago, consubstanciado nas plantas SCE PR 1/2 e
SCE PR 21/11.

Segundo o memorial, “as interligagdes entre os lotes desse setor sdo feitas pela
Avenida L-5 RS, também chamada de Eixo Pista Direcdo, da qual se originam as
demais”. Essa avenida contornava todo o lote do Clube de Golfe, servia de acesso
aos lotes dos Trechos Sul 2 e 4, e ndo se distanciava muito das margens do lago. Pelo
gue se observa do desenho constante da planta SCE — PR 1/2, a via L5 RS ao longo
do Trecho Sul 2 seccionava sete lotes situados as margens do lago, fazendo com que
apenas uma parte de cada um deles privatizasse a margem do lago. Dessa forma, o0s
clubes funcionaram, inicialmente, com suas instala¢gfes isoladas em cada uma das
partes do terreno. A avenida L5 permitia uma proximidade visual maior junto ao lago,
bem como a acessibilidade das pessoas as suas margens.

O mesmo memorial também definiu o Setor de Areas Isoladas, na zona urbanizada
sul, constituido pelas areas reservadas ao Hotel Pan American, ao Campo de Golfe e
ao Clube e Golfe. A planta SCE PR 21/11, que integrava também o referido memorial,
apresentava todas essas areas geograficamente definidas por coordenadas. A planta,
registrada em cartério em 1964, ja trazia inscrito o nome de vérias entidades
donatarias dos lotes. Segundo os documentos da Novacap, datados de 1967, no
Trecho Sul 2 ja haviam sido repassados (a maioria por doacéo) dezessete areas para
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clubes e associagBes sem finalidade recreativa, mas prestadoras de servigos de
interesse coletivo (BOTELHO, 2003, p. 25-26).

ERUANMDE SO DF UL LLE

Figura 2.5- Vista aérea do Clube Cota Mil de Brasilia, 23 de margo de 1964.
Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal.

Em 1962, o Trecho Norte também recebeu detalhamento do primeiro desenho constante da
PR 1/2, consubstanciado na SCE Norte PR 31/6, que adotou as mesmas caracteristicas de
projeto do Trecho Sul. A via de circulacao prevista nesses dois primeiros desenhos demonstra
apenas a preocupacdo em dar acesso aos lotes criados. Assim, ndo previu que os lotes
fossem contiguos para evitar que incorporassem futuramente os espacos publicos, como de
fato ocorreu e, também, que a alameda de contorno pudesse bordejar a margem do lago.
Também né&o se tem noticia de investimentos publicos, a época, com o objetivo de constituir
e qualificar esses espacos intersticiais. Em 1966 as duas areas reservadas para o Setor de
Hotéis de Turismo Norte — SHTN foram parceladas dando origem a cinco lotes®®, sendo um
deles destinado a abrigar o "Brasilia Palace Hotel", projeto de Oscar Niemeyer (BOTELHO,
2003, p. 26).

A ocupacao ao norte da orla oeste se da na década de 1960, com a criagdo do Setor de
Mansodes Isoladas Norte - SMI, mais conhecido como o Setor de Mansdes do Lago, registrado
em cartorio no ano de 1963. Portanto, para essa area foi garantida a ocupacgéo privada das
margens do lago. A area da Peninsula Norte também foi ocupada a partir dos anos 60, quando
foi criado o Setor de Habita¢bes Individuais Norte, o atual Lago Norte, registrado em cartério
no ano de 1961. Diferente dos lotes do Setor de Mansfes, os terrenos de habitagbes
individuais do Lago Sul e do Lago Norte ndo iam, com rarissimas excec¢0fes, até as margens
do lago, prevendo-se uma faixa livre de acesso as margens (FONSECA, 2001, p. 38).

56 plantas registradas em cartério SHT Norte PR 1/2 e SHT Norte PR 2/1 (BOTELHO, 2003, p. 26).
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Diferente da orla oeste em que o parcelamento ocorreu de uma so vez, nas Peninsulas Sul e
Norte, o parcelamento foi ocorrendo gradualmente, com a criacdo e a modificacdo de diversas
guadras residenciais, criagdo de novos lotes para comércio local, mudancas de destinacéo de
areas residenciais para educandarios, criacdo de areas para clinicas médicas, etc. Esse
processo perpetuou-se até o inicio dos anos 80, porém as mudancas de destinacdo continuam
ocorrendo até hoje, como a criagdo do Parque das Garcas na QI 15 do Lago Norte em 2002,
anteriormente, destinado para o Pont&o do Lago Norte — Polo 1 do Projeto Orla, e a mudanca
de destinacéo de atividade hoteleira para uso comercial de bens e servicos no Lote B da QL
24 localizado junto a Ponte Juscelino Kubitschek, ocorrida no ano de 2008. Portanto, apesar
da grande predominancia do uso residencial ao longo da orla leste, mesmo que de maneira
pontual, ao longo dos anos foram surgindo diversas atividades complementares: como igrejas,
escolas, parques, o Hospital Sara Kubitschek, etc.

Em 1965 (Figura 2.6), percebe-se uma ocupagéo ainda muito rarefeita principalmente nas
Peninsulas Sul e Norte. Na Peninsula Norte tem-se basicamente a implantacdo das vias
principais ou arteriais, porém na Peninsula Sul, ja é possivel notar as vias locais que
futuramente conformariam as quadras em “ponta de picolé” (Figura 2.7). No Plano Piloto,
visualizamos uma maior ocupac¢ao no Setor de Hotéis de Turismo Norte, onde desde 1958
fora inaugurado o Brasilia Palace Hotel juntamente com o Palacio da Alvorada®’.

[...] a Cidade Livre, era uma verdadeira cidade de faroeste. Onde se ia sabado a noite
beber, comer, e ... havia também o ... porque tinha, estava mais abonado, o proprio
hotel, |4 da beira do lago. Se ia jantar de vez em quando |4, mas isso de vez em
quando (TANDETA, 1990, p. 3).

Figura 2.6- Ortofoto do Plano Piloto de Brasilia e Regido dos Lagos Sul e Norte em 1965.
Fonte: Sedhab/GDF.

57 Andlise empirica das ortofotos da orla do Lago Paranoa do ano de 1965. Fonte: Sedhab/GDF.
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Figura 2.7- Recorte da planta registrada PR 160/1 do Setor de Habita¢des Individuais Norte — SHIN, no qual
podemos visualizar as quadras em forma de “pontas de picolé” que dao para o lago (QL). Este mesmo desenho
também foi adotado para as QL do Setor de HabitagGes Individuais Sul — SHIS.

Um dos aspectos atribuidos a dificuldade de ocupagédo das primeiras casas no Lago
Sul foi o fato das normas de construgdo do DUA — Departamento de Urbanismo e
Arquitetura serem muito rigidas, proibindo telhados aparentes, o que para alguns tinha
a conotagdo de obra inacabada. Outros aspectos foram determinantes para a falta de
interesse pelas casas do Lago Sul: a auséncia de comércio e pontes (HISTORICO...,
2009, p. 6).

O empreséario Gilberto Salomdo comentou com o entdo Prefeito do Distrito Federal,
Engenheiro Plinio Catanhede, sobre a dificuldade das vendas das casas do Lago Sul devido
a caréncia de um comércio de apoio. Diante da constatacdo de que ndo eram previstos lotes
comerciais no bairro, o prefeito sugeriu que o proprio empresario se encarregasse de investir
nessas lojas, resolvendo o problema. Surgiu assim, o Centro Comercial Gilberto Salomao,
inaugurado no ano de 1968. Portanto, até esta data, o Lago Sul era um bairro exclusivamente
residencial e completamente dependente do Plano Piloto (HISTORICO..., 2009, p. 6-7).

O comeco de atividades comerciais no Lago Sul determinou certo crescimento no interesse
por lotes na regido, principalmente, apds a conclusdo da Ponte Costa e Silva®® em fevereiro
de 1976. No ano de 1965, inicio da construcdo desse centro comercial, existiam no Lago Sul
pouco mais de cinquenta casas. Este total elevou-se a 497, apds o comeco da construcao da
Ponte Costa e Silva, mas ainda era muito pouco se comparado com os 5.598 lotes previstos
no projeto de urbanizacg&o do Lago Sul (HISTORICO..., 2009, p. 7).

Até esse estagio do processo de ocupagdo da orla do lago, ndo tinham sido definidos os
pardmetros de ocupacdo dos lotes destinados a clubes. Num primeiro momento, esses
parametros foram definidos apenas para os lotes destinados a hotéis, que seriam edificados
obedecendo-se aos requisitos basicos de: gabarito de quatro pavimentos, subsolo optativo e
afastamento minimo obrigatério de 5,00 metros em todas as divisas dos lotes®. A criacdo de

58 Recentemente, a Lei n° 5.523, de 26 de agosto de 2015, alterou o nome desta ponte para Ponte Honestino
Guimaraes, com o intuito de apagar o Ultimo resquicio de homenagem ao periodo da ditadura militar em Brasilia.

59 Decreto “N” n°® 596/67, Artigo 118 (BOTELHO, 2003, p. 26).



Capitulo 2 — O Lago Paranoé e sua orla m 87

um setor especifico para a atividade hoteleira em area prevista somente para clubes,
justificava-se a época, uma vez que havia demanda por grandes &reas para instalacéo dessa
atividade. “Assim, em 1967, consolida-se todo um setor (Figura 2.8) admitindo-se a
possibilidade de utilizacdo da area da orla para a atividade hoteleira, numa propor¢cado nao
explicitada no Relatério do Memorial do Plano Piloto de Lucio Costa” (BOTELHO, 2003, p.
26).
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Figura 2.8- Mapa sintese da orla oeste na década de 1960 — Detalhamento da SCE — PR 1/2.
Fonte: Botelho (2003, p. 31).

Em 1968 foi elaborado, pelo governo local, o Memorial de Complementa¢éo do Setor
de Clubes Esportivos Sul contendo um novo “plano de aproveitamento” da area
projetada para esse setor, com a justificativa de que nem todos os seus elementos se
encontravam determinados. O novo aproveitamento fixava os elementos ja apontados
no primeiro memorial e acrescia areas reservadas para estacionamentos, além de
outras unidades que, juntamente com 0s espacos livres, completavam alguns trechos
do SCE/S. Essas outras unidades eram de destinagdo especifica: “Boites” —
“Restaurantes” — “Drive-in” — “Postos para abastecimento de gasolina”, etc.,
entendidos como “elementos indispensaveis ao conforto e a comodidade dos
frequentadores desse Centro”.

As duas primeiras atividades (boites e restaurantes) estavam claramente definidas na
concepcéo original. Mas, apenas oito anos depois das primeiras ocupagdes, o poder
publico j& entendia justificavel a inser¢cdo de duas outras atividades que viriam a
compor a dindmica da area: “drive-in” e “postos de abastecimento de gasolina”. Ou
seja, usos comerciais foram entendidos como elementos indispensaveis para a
dindmica da érea. Diante de tal justificativa foram definidas as novas “areas
especificas”, assim como foram feitas outras adequacdes em areas ja existentes
(BOTELHO, 2003, p. 27).

“Ao final da década de 1960 encontravam-se instaladas na area da orla oeste ndo so6
atividades de clubes e hotéis, mas também outras jA definidas no memorial de
complementacéo dos setores SCE Norte e Sul. Havia lotes destinados a uso institucional,
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como entidades de cunho filantropico e a Universidade de Brasilia” (BOTELHO, 2003, p. 27).
Enquanto isso, na orla leste, o uso permanecia quase que exclusivamente residencial, com
raras exceg¢des como a area ocupada pelo Clube do Congresso (Figura 2.9).
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Figura 2.9- Sede campestre do Clube do Congresso em Brasilia, 23 de marco de 1964.
Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal.

2.3.2 A décadade 1970

A década de 1970 é marcada pelo inicio da ocupacéo irregular da orla do Lago Paranoa, onde
“algumas casas particulares ja comegam a ser construidas e se estendem até as margens do
lago, privatizando-as e evitando que esta parte do lago tivesse acesso publico. Assim, a
funcao social do Lago Paranoa em promover encontros sociais comeca a ser ameacgada”
(JUNQUEIRA, 2006, p. 88).

Ao longo dessa década, também houve algumas modificagfes significativas na area do
Trecho Sul do Plano Piloto, que resultaram na incorporacéo de areas publicas, principalmente
nas laterais dos lotes ja criados. “Ou seja, essa década é marcada pela diminui¢do dos pontos
de acesso ao lago, tendo em vista a eliminagdo de algumas areas publicas intersticiais aos
lotes” (BOTELHO, 2003, p. 28).

As modificagbes mais significativas foram aquelas operadas no parcelamento do Trecho 2
Sul:

Consistiam no remembramento das partes dos lotes até entdo seccionados pela via
L5 RS. A rua foi relocada entre os lotes do Trecho 3 e do Trecho 2, afastando ainda
mais a circulagcdo da proximidade visual do lago. A &rea publica anteriormente
existente no local da via foi integrada aos lotes. O contato visual franqueado da orla
ficou mais inacessivel e visualmente encoberto pela vegetagdo interna dos
parcelamentos. No Trecho Norte, o remembramento também foi feito, mas nao
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resultou no mesmo efeito de distancia visual, considerando que a Via L4 ji estava
implantada bem préxima ao lago (BOTELHO, 2003, p. 29).

O mapa sintese da década de 1970 (Figura 2.10) ilustra as complementacdes e modificacdes
do parcelamento da SCE PR 1/2 pelos projetos promovidos pelo Governo do Distrito Federal
durante essa década dentro do que futuramente seria o perimetro tombado. Tais alteracdes
no parcelamento eram representadas em plantas, que eram aprovadas pelos conselhos
existentes a época e homologadas por decretos governamentais, sendo posteriormente
registradas em cartério (BOTELHO, 2003, p. 29).
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Figura 2.10- Mapa sintese da orla oeste na Década de 1970 — Modifica¢gdes na SCE — PR 1/2.

Fonte: Botelho (2003, p. 31).

Em 1976, por meio do Decreto n° 3.271 de 2/6/76 foram aprovados os parametros de
ocupagéo interna dos lotes para o Setor de Hotéis de Turismo Sul, definindo a taxa de
ocupagdo maxima em 30% (trinta por cento) e alterando os afastamentos minimos
obrigatdrios para 10,00 (dez) metros das divisas dos lotes. Estabeleceu-se, também,
uma cota de coroamento maximo relativo a Praca dos Trés Poderes, 0 que mais tarde
viria a gerar sérios problemas de interferéncia visual. Mais tarde, o Conselho de
Arquitetura e Urbanismo, por meio da Deciséo 61/77 de 4/5/77, ampliou a taxa de
ocupacéo para 40% (quarenta por cento) com um coeficiente de utilizacédo de 1,5 para
os lotes destinados a hotéis de turismo.

Ressalta-se que a area definida originalmente pela planta SCE PR 1/1 para Hotéis de
Turismo Sul ndo se efetivou, e somente no final da década de 1970, mediante
modificacdo de parcelamento e alteracdo de uso de lotes existentes no Trecho 04 do
SCES, foram criados dois lotes para hotéis de turismo, cujas normas de edificacéo e
gabarito, descritas no paragrafo anterior, foram consubstanciadas na planta gabarito
SCE PR 68/1.

Finalmente, em 1976, no Conselho de Arquitetura e Urbanismo foram definidos os
parametros de ocupacéo interna dos lotes destinados a clubes, consolidando-os na
Deciséo n° 91/76. Em 1978 foi elaborada, pelo Governo do Distrito Federal, a planta
geral do Setor de Clubes Esportivos, denominada SCE PR-62/1, na qual foram
lancados todos os lotes regidos pela Decisdo n® 91/76-CAU, e transcritos os
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parémetros de ocupacao interna dos lotes que constaram dessa legislagcdo. No caso
de ginadsio de esportes, a altura méxima pode atingir 12 metros* (Tabela 2.1)
(BOTELHO, 2003, p. 29).

Tabela 2.1- Parametros de ocupacao dos lotes de clubes em 1976.
Fonte: Botelho (2003, p. 30).

Parametros Urbanisticos Valores Adotados
Taxa Maxima de Ocupagéo (com 30% (trinta por cento)
edificacdes)
Taxa Maxima de Pavimentagdo dos lotes 70% (setenta por cento)
Taxa Maxima de Construcao 60% (sessenta por cento)
Altura Maxima de cada edificacéo 9,00 metros a partir do ponto

mais alto do terreno*

Afastamentos Minimos em todas as divisas 10,00 metros

Em meados da década de 1970, cerca de apenas um terco dos lotes previstos em projeto e
ja repassados pela Terracap tinham sido implantados na orla oeste. Ainda, proliferavam
invas@es de antigos acampamentos nas areas publicas e particulares ndo urbanizadas e néo
apropriadas, principalmente ao norte da orla oeste (BOTELHO, 2003, p. 30).

Na Peninsula Norte nota-se uma ocupacao ainda bastante rarefeita, porém ja se observa a
invasdo de area publica pelo Clube do Congresso. No trecho mais ao sul (Figura 2.11), que
vai desde o baldo do aeroporto, passando pelas Pontes Presidente Médici (12 Ponte) e Costa
e Silva (22 Ponte), ja é possivel observar um nuamero consideravel de residéncias
implantadas®®. Segundo Joffily (1977, p. 97), “nas margens do outro lado do lago, parte
cbncava, nos lotes reservados para residéncias, chacaras e mansdes, ja foram construidas,
por iniciativa privada, mais de duas mil casas residenciais, algumas de maior luxo e a maioria
de regular conforto”?,

Portanto, foi apés a concluséo da Ponte Costa e Silva em 1976 (Figura 2.12), que o Lago Sul
consolidou-se definitivamente como “o bairro preferido pela sociedade brasiliense” e sua
expansdo acelerou-se. Seu adensamento se processou em poucos anos, forcando a
ampliacdo dos 5.958 lotes inicialmente projetados para mais de 8.000 lotes. Esse
adensamento provocou o surgimento de outros nicleos de comércio local, como apoio as
guadras que iam sendo ocupadas rapidamente, e 0 preco dos terrenos alcancou enorme
valorizagdo (HISTORICO..., 2009, p. 7).

60 Andlise empirica das ortofotos da orla do Lago Paranoa do ano de 1978. Fonte: Sedhab/GDF.

61 Cavalcanti (1992, p. 57-58) também afirma que o “Lago Sul, por exemplo, ele teve um crescimento enorme em
70, na década de 70 [...] Talvez 67, 68, 69, por ai. Ai, vai que ai o lago deu esse tremendo estouro de construgéo,
esse avanco de casas, é justamente por isso. Porque no que veio as embaixadas, ai vieram os diplomatas, outros,
ai vem o pessoal cercando”.
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Figura 2.11- Ortofoto da orla sul do Plano Piloto de Brasilia e Regidao do Lago Sul em 1978.
Fonte: Sedhab/GDF.

Figura 2.12- Construcdo da Ponte Costa e Silva, 8 de junho de 1971.
Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal.
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2.3.3 A década de 1980

Na década de 1980, projetos de complementacdo do parcelamento urbano, realizados pelo
poder publico, continuaram promovendo o aumento das areas dos lotes por meio da
incorporacgao de areas publicas intersticiais, principalmente nas laterais dos lotes ja existentes,
contribuindo mais ainda para o fechamento dos pontos de acesso a margem oeste do lago.

“‘Em 1981, foi elaborado o ‘Plano Diretor de Urbanizacdo da Orla do Lago Paranod’, que
definiu pontos de atragdo no SHIS e SHIN, destinados a equipamentos comunitérios, de
recreacao e de lazer, interligados por uma ciclovia. Com tal medida buscou-se garantir a
populagdo o acesso ao lago” (HISTORICO..., 2009, p. 8-9). Desse plano, foi executado
apenas o Pontéo do Lago Sul, que em 1995 é incorporado ao Projeto Orla como um complexo
de lazer e recreacdo, agora denominado Polo 11, porém inaugurado apenas em marco de
2002.

Em 1985 o Governo do Distrito Federal promoveu um estudo chamado “Brasilia-
57/85” (do plano piloto ao Plano Piloto), coordenado pelo préprio Lucio Costa. A
necessidade do estudo impunha-se, ap6s 25 anos de existéncia da cidade, como
forma de superar as dificuldades na busca de solu¢des para 0s problemas na gestéo
da cidade que ja se apresentavam naquela época. Dificuldades decorrentes da
necessidade de complementagdo do plano original por meio da elaboracdo de
projetos, ou mesmo na definicdo ou alteracdo de alguns projetos e respectivas normas
de edificagdo. A maior dificuldade era encontrar o ponto de equilibrio entre os
elementos essenciais da proposta original e, portanto, inalteraveis, e as solugfes a
serem apresentadas pela Administragdo Publica as aspiragbes e demandas da
comunidade local (BOTELHO, 2003, p. 32).

Entretanto, o documento apontou que muitos dos parametros necessarios a definicdo do que
era essencial ndo ficaram explicitos no Relatdrio Lucio Costa, dando margem a interpretacfes
diversas. Pretendeu-se registrar, “do ponto de vista do autor do plano piloto, aquilo de
essencial que deve ser preservado, e a0 mesmo tempo avaliar o que era intencional mas que,
hoje, exige nova postura” (BOTELHO, 2003, p. 32). Tal documento nédo foi aprovado por
diploma legal, mas langou as bases para o documento “Brasilia Revisitada”, elaborado entre
0s anos de 1985 e 1987, que definiu as diretrizes para a complementacao, a preservacao, o
adensamento e a expansao urbana do Plano Piloto.

Segundo Botelho (2003, p. 32), em sintese, o0 estudo Brasilia 57-85 procurou identificar:

e “Propostas contidas no Relatério do Plano Piloto, ainda possiveis de serem
implantadas, entendidas como essenciais para a caracterizacdo da
concepcao urbanistica e, portanto, a serem preservadas’;

e “Propostas contidas no Relatério do Plano Piloto, mas que exigem nova
postura”.

Assim como afirma Botelho (2003, p. 33-34), o documento Brasilia 57-85 registrou, ainda, no
capitulo “Praga dos Trés Poderes — PTP”, importantes recomendagfes para a area
denominada pelo documento como “Area B” (Figura 2.13), existente entre a orla do lago e a
PTP. A “Area B” deveria ser considerada como de protecdo paisagistica, obedecendo aos
seguintes critérios de ocupagéo eventual:
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Figura 2.13- Croqui da &rea de protegdo da Praca dos Trés Poderes. Fonte: Botelho (2003, p. 33).

“Area B-1: deve ser mantido o critério de destina-la a clubes recreativos,
em areas efetivamente isoladas, de perimetro circular e intercaladas pelo
cerrado nativo”;

e “Area B-2: a ser utilizada para implantacdo de parque publico, contiguo ao
palacio, com acesso livre ao lago e a Lagoa do Jaburu”;

e “Area B-3: Idem, nas proximidades da Concha Acustica”;

e “Area B-4 (Vila Planalto): a ser consolidada como area residencial, desde
gue de acordo com os critérios de ocupacéao estabelecidos por Lucio Costa
transcritos na pagina 41”;

e “Area B-5 (Quadras Planalto): faixa a ser preservada ao longo da Estrada
Hotéis de Turismo para destinacao estipulada por Lucio Costa e transcrita
na pagina 40”.

Conforme Botelho (2003, p. 34), para a orla do lago o estudo apresentou a seguinte avaliacao:

“Na orla prevalece o uso restrito ao lazer”;

e “Existem duas areas com previsao no projeto original para hotéis de turismo
até entdo nao edificadas (a area do Hotel Brasilia Palace e do Hotel Pan
American)”;

e “Foi constatada uma estrutura abandonada destinada a hotel de turismo no
Trecho 4 do Setor de Clubes Esportivos Sul, com altura bastante acentuada
em relagdo aos demais lotes da orla”;

e “Comprometimento do acesso publico a orla pela multiplicagao de clubes”;
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e “Existéncia de duas areas em escala adequada para instalacdo de parques
publicos que permitam o acesso da populacao em geral a agua: area proxima
a Concha Acustica e area em torno da Lagoa do Jaburu”.

Recomendacdes para toda a orla:
e Manter o critério de uso exclusivo para o lazer;
e Manter os critérios de ocupacao vigentes.
Recomendacdes no que se refere especificamente a orla tombada:
e Destinar as duas areas remanescentes para parques publicos.

Recomendacdes no que se refere especificamente a orla leste (Regides dos Lagos Sul e
Norte):

e Manter o dominio publico das &reas verdes entre os picolés.

A partir das andlises e das recomendagfes, o estudo deixa claro que, na proposta
original, a orla do lago foi pensada para abrigar as atividades restritas ao lazer. Essa
seria uma das caracteristicas essenciais a ser preservada. O estudo reconhece a
existéncia de trés areas destinadas ao uso de hotéis de turismo, definidas em projeto
registrado em cartério até 1985, apesar dessas, até aquela data, ndo estarem
implantadas. O estudo reconhece, ainda, o comprometimento das areas publicas que
deveriam proporcionar o acesso publico a orla do lago, em virtude da concepcao
urbana adotada com grande numero de lotes destinados a clubes e entidades
recreativas as margens do lago. A despeito disso, entende ser ainda possivel a
concretizagdo da diretriz essencial de que a “area deveria servir a passeios e
amenidades bucdlicas para toda a populagéo urbana”. Entretanto, para se resgatar
essa diretriz essencial, o estudo propds a criagdo de dois parques publicos nas areas
onde a escala existente ainda se adequava ao acesso da populagdo em geral. Daqui
se depreende que as demais areas publicas existentes a época nado detinham os
atributos de escala para a consolidagdo de parques que servissem ao acesso publico.
Por fim, ao constatar a existéncia de estrutura abandonada com cerca de 15 (quinze)
pavimentos e aproximadamente 50,00 m (cinquenta metros) de altura, em lote criado
para hotel de turismo®?, o estudo levantou a preocupagdo com o desvirtuamento do
gabarito mais horizontal predominante na orla. Esse desvirtuamento foi decorrente de
uma definicdo equivocada da cota méxima de coroamento de 1.035 m (um mil e trinta
e cinco metros) medidos a partir da Praca dos Trés Poderes (SHTN PR 68/1). Em
virtude dessa constatagdo, posteriormente a revisdo das normas para os lotes de
hotéis e turismo fixou a altura méxima em 12,00 m (doze metros) para esses lotes,
mantendo-se 0s demais critérios de ocupacao vigentes. Observa-se desta forma, que
a manutencdo dos critérios de ocupacgdo definidos para os lotes da orla do lago
(margem oeste) € caracteristica essencial do plano original que merece ser
preservada (BOTELHO, 2003, p. 34).

E interessante notar que das quatro recomendacdes que se referem especificamente a orla,
apenas uma foi respeitada, qual seja, a manutencéo dos critérios de ocupagédo vigentes que
permanecem até hoje os mesmos. Entretanto, tanto na orla tombada quanto na orla leste, a
recomendacdo para manter o critério de uso exclusivo para o lazer nédo foi atendida. Na orla
tombada, a destinagdo para parques publicos das duas areas remanescentes ndo chegou a
ser concretizada, permanecendo a destinacdo no entorno da Lagoa do Jaburu inalterada, e
na orla leste, muitas das areas verdes entre 0s picolés, que deveriam ser mantidas sobre o

62 Finalmente, em 22 de janeiro de 2007, o esqueleto deste hotel as margens do Lago Paranod, com obras
embargadas e ha mais de uma década em disputa judicial, foi implodido.
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dominio publico, foram invadidas e ocupadas por residéncias de alta renda e suas areas de
lazer (BOTELHO, 2003, p. 34).

A area nas proximidades da Concha Acustica, mesmo nao transformada em parque, nela
chegou a ser implantado projeto de espaco publico de lazer, mas que ndo se manteve ao
longo do tempo. Quanto a recomendacao para manutencdo de uso restrito ao lazer, ja na
época eram permitidos outros usos na orla, como por exemplo, entidades prestadoras de
servicos de assisténcia social e organismos governamentais. Novos usos foram sendo
admitidos, que n&o se caracterizam como uso restrito ao lazer e ao esporte (BOTELHO, 2003,
p. 35)

Amparado pelo documento anterior, em 1987, o Governo do Distrito Federal tomou a iniciativa
de realizar uma leitura da cidade com o intuito de corrigir possiveis desvirtuamentos e
promover o crescimento ordenado. Para tanto, foi realizado o estudo “Brasilia Revisitada —
Complementagao, Preservacdo, Adensamento e Expansdo Urbana”, também sob a
coordenacédo do arquiteto Lucio Costa (BOTELHO, 2003, p. 35).

Mais uma vez se reafirmava a imperiosidade do livre acesso a orla do lago. Entretanto, poucos
eram o0s pontos na orla tombada onde era possivel que se concretizasse a intengdo. Uma
avaliacdo mais detalhada poderia identificar que a excecdo da privatizacdo das margens
permitida aos clubes tornava ainda mais distante a garantia do critério apontado pelo arquiteto
Lucio Costa (BOTELHO, 2003, p. 35).

Avangando na leitura diacrdnica, em meados da década de 1980, ocorre a consolidagdo da
ocupacao da Peninsula Norte (Figuras 2.14 e 2.15) com a complementacao do sistema viario
e a construcdo de diversas residéncias, porém a Peninsula Sul continua sendo aquela com
maior ocupacdo. O mesmo se observa para a orla oeste, ou seja, dentro dos limites da RA do
Plano Piloto. A ocupacdo mais ao norte dessa parte da orla ainda se apresentava bastante
rarefeita, como exemplo podemos citar a area ocupada pela UnB, diferente do trecho mais ao
sul onde j& existia um maior nimero de construcdes®.

ENUANMDFE SO LE 12 20,001

Figura 2.14- Obras no Lago Norte em Brasilia, 23 de junho de 1988.
Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal.

63 Andlise empirica das ortofotos da orla do Lago Paranoéa do ano de 1986. Fonte: Sedhab/GDF.
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Figura 2.15- Ortofoto da orla norte do Plano Piloto de Brasilia e da Peninsula Norte em 1986.
Fonte: Sedhab/GDF.

Em 1987, o Governo do Distrito Federal elaborou projeto que consistia no
desmembramento do lote 2/16, no Setor de Clubes Esportivos Sul, contiguo ao Clube
de Golfe. A partir daquela unidade foram criados lotes menores visando suprir a
demanda crescente por areas para clubes esportivos. Como a faixa de terra junto a
orla do Lago Paranoda privilegiaria poucos lotes, optou-se por deixa-la aberta ao
publico, parcelando uma area entre a orla e os clubes, criando-se 43 (quarenta e trés)
lotes destinados a atividades comerciais e de servigos ligados a diverséo e ao lazer,
3 (trés) Areas Especiais e uma area para marina publica. Este trecho foi denominado
de Centro de Lazer Beira Lago.

Por meio do projeto que criou o Centro de Lazer Beira Lago, admitiu-se formalmente
0 uso comercial na area da orla tombada, situando-o, inclusive, as margens do lago
(BOTELHO, 2003, p. 35-36).

A justificativa para o projeto, constante do Memorial Descritivo MDE 39/87, era de que deveria
se “permitir o acesso da populagao residente ou visitante a orla do Lago Paranoa, com uma
visao diferente das areas de lazer publico existentes”. Para tanto, propunha-se a criagédo da
Avenida Beira Lago, nos moldes de uma Avenida Beira-Mar ou Beira-Rio, embora numa
escala menor, devido ao pouco espaco disponivel e ndo privatizado na orla do lago. Com essa
proposta buscava-se “equipar ndao somente o setor, mas a cidade de Brasilia, com mais um
ponto de encontro voltado ao lazer e ao turismo” (BOTELHO, 2003, p. 36).

Como decorréncia dos estudos e iniciativas do Governo do Distrito Federal para a
preservacao do Plano Piloto, foi editado o Decreto Distrital n® 10.829 de 14/10/1987,
regulamentando a Lei n® 3.761 de 13/04/1960 (Lei Santiago Dantas), no que se refere
a preservacao da concepgédo urbanistica de Brasilia, e tombando, na esfera distrital,
0 seu plano, com a determinacdo de suas escalas. Esse decreto determina e
conceitua as escalas do plano urbanistico e trata, em seu Capitulo V, do que chamou
de escala bucdlica, dispondo em trés artigos como se daria, a partir de entdo, a
ocupacéo das areas instituidas até aquele momento, sao eles:
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Art. 9° - A escala bucdlica, que confere a Brasilia o carater de cidade-parque,
configurada em todas as &reas livres contiguas a terrenos atualmente edificados, ou
institucionalmente previstos para edificacdo e destinados a preservacdo paisagistica
e ao lazer, sera preservada observando-se as disposi¢es dos artigos subsequentes.

Art. 10° - Sdo consideradas areas non-aedificandi todos os terrenos contidos no
perimetro descrito nos Paragrafos 1° e 2° do artigo 1° deste Decreto que ndo estejam
edificados ou institucionalmente destinados a edificagdo, nos termos da legislagdo
vigente, a excecdo daqueles onde é prevista expansdo predominantemente
residencial em Brasilia Revisitada.

§ 1° - Nas areas referidas no caput deste artigo onde prevalece a cobertura vegetal
do cerrado nativo, esta sera preservada e as demais serdo arborizadas na forma de
bosque, com particular énfase no plantio de massas de araucéria, no entorno direto
da Pracga dos Trés Poderes.

§ 2° Nas areas non-aedificandi poderdo ser permitidas instalagfes publicas de
pequeno porte que venham a ser consideradas necessarias, desde que aprovadas
pelo CAUMA.

Art. 11° - Serd mantido o acesso publico a orla do lago em todo seu perimetro, a
excegdo dos terrenos, inscritos em Cartério de Registro de Imdveis, com acesso
privativo a agua (BOTELHO, 2003, p. 36-37).

“Pela terceira vez, o Governo do Distrito Federal, em legislagao especifica, determina o livre
acesso a orla que ja se encontrava quase que completamente privatizada. Até esse momento,
as atividades permitidas na orla tombada eram, efetivamente, clubes, hotéis, e algumas
atividades institucionais mencionadas anteriormente” (BOTELHO, 2003, p. 37). Enquanto
isso, ao longo da orla leste, situada nas Regides Administrativas do Lago Sul e Norte, o uso
predominante continuava sendo o residencial.

Outro fato marcante que ocorreu ainda na década de 1980 foi a inclusdo de Brasilia na lista
do patrim6nio mundial. Para tanto, deveria atender a pelo menos um critério dentre uma lista
de dez estabelecidos pela Unesco. Segundo a entidade, Brasilia atendia a dois deles: (a)
“representar uma obra-prima do génio criativo humano” e (b) “ser um exemplo de um tipo de
edificio ou conjunto arquitetdnico, tecnolégico ou de paisagem, que ilustre significativos
estagios da histéria humana” (BRASILIA..., 2015).

Assim sendo, “em dezembro de 1987, na 112 Sessao do Comité do Patrimdnio Mundial,
Brasilia foi considerada sitio urbano de valor universal excepcional e inscrita como Patriménio
Cultural da Humanidade pela Unesco” (BOTELHO, 2003, p. 37). A partir dai, Brasilia passa a
ser o0 Unico conjunto urbanistico contemporaneo a merecer essa distingdo por guardar
caracteristicas singulares dos principios e ideais do movimento modernista, tendo sido um
marco na histéria do planejamento urbano brasileiro e mundial.

2.3.4 A décadade 1990

Em 1990, no dia 14 de marco, Brasilia foi inscrita no livro de tombo do Ministério da
Cultura do pais. A preservacgéo do conjunto urbanistico do Plano Piloto se baseou nas
diretrizes contidas no Anteprojeto de Lei de Preservag¢édo do Conjunto Urbanistico do
Plano Piloto de Brasilia e no Decreto no 10.829/87 do tombamento em nivel distrital.
Nesses documentos estdo caracterizadas as “escalas” estruturadoras do tecido
urbano: monumental, gregaria, residencial e bucdlica (BOTELHO, 2003, p. 39).

Em 1992, o 6rgéo federal responsavel pela preservagédo do conjunto urbanistico tombado, o
antigo Instituto Brasileiro do Patriménio Cultural — IBPC, atual Instituto de Patrimdnio Histérico,
Artistico e Cultural Nacional — IPHAN, editou a Portaria n°® 314, de 08/10/92. Seu contetudo
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praticamente transcreveu o texto do Decreto Distrital n°10.829/87. A portaria recomendou que
nas areas onde prevalecesse a cobertura vegetal do cerrado nativo, este deveria ser
preservado e as demais areas deveriam ser arborizadas em forma de bosque. Também,
deveria ser mantido o acesso publico a orla do lago em todo o seu perimetro, a exce¢ao dos
terrenos inscritos em Cart6rio de Registro de Iméveis com acesso privativo a 4gua. De acordo
com a portaria ficariam mantidos os critérios de ocupa¢do em vigor a época do tombamento
(BOTELHO, 2003, p. 39).

Dessa forma, os terrenos destinados a recreacgao e ao esporte deveriam manter a cota
maxima de coroamento de nove metros, a excegdo de ginasios cobertos e dos lotes
destinados a hotéis de turismo, onde nenhuma edificacdo poderia ultrapassar doze
metros de altura (BOTELHO, 2003, p. 39).

A década de 1990 também foi marcada pela importante iniciativa do Governo do Distrito
Federal, em parceria com a iniciativa privada, de elaboragéo de um projeto amplo para toda a
area da orla, intitulado Projeto Orla, cuja contribuicdo maior foi a tentativa de implantar
espacos publicos qualificados e, assim, promover o aproveitamento do potencial turistico e
econdmico do Lago Paranoa (BOTELHO, 2003, p. 39).

O objetivo do Projeto Orla, portanto, seria a maximizagdo do potencial turistico,
econdmico e cultural da orla do lago, por meio do incentivo a instalagdo de empresas
e servicos de ambito turistico e cultural, em novas areas de lazer para a populacédo
local e turistas. Dessa forma, a qualificagdo da area da orla proporcionaria a geracéo
de empregos nesses setores, vindo ao encontro das diretrizes tragadas no Plano
Diretor de Ordenamento Territorial — PDOT (Lei Complementar 17/97), cujo inciso VIII,
art. 6°, dispde sobre a necessidade de consolidagédo da vocacdo de lazer, cultura e
turismo do Lago Paranoa (BOTELHO, 2003, p. 40).

O projeto inicialmente definiu 10 (dez) polos de atracdo destinados a atividades hoteleiras,
culturais, comerciais, de entretenimento e esportes nauticos, que posteriormente passaram a
ser 11 (onze) polos. Ao todo foram propostos nove polos dentro do perimetro tombado, e os
outros dois, respectivamente, nas Regides Administrativas do Lago Sul e Norte, todas as duas
criadas em 1994, deixando de fazer parte da Regido Administrativa do Plano Piloto — RA 54,

2.3.5 Décadas recentes

2.3.5.1 Ocupagdes irregulares as margens do Lago Paranoa®

Atualmente a questdo do Lago Paranoa estrutura-se nas ocupacdes irregulares que
privatizam o acesso a agua. Sabe-se que a regido do lago € a das mais belas e apraziveis do
Distrito Federal, por isso mesmo tem atraido ao longo das décadas empreendimentos
residenciais e comerciais. Todavia, em funcdo do alto valor da terra nessa regido, tais
empreendimentos buscam atingir a populagdo mais abastada da cidade. Dessa maneira, além
da privatizacdo, vem ocorrendo a elitizagdo da orla do lago, que fere de certa maneira os
principios de Lucio Costa, na medida em que essa ocupacdao é feita de forma a constituir uma
barreira fisica e visual para o acesso democratico da orla. A falta de vontade politica e o
monitoramento deficiente vém agravando essa situagcdo. Como exemplo, podemos citar o

64 O Projeto Orla sera explorado com mais detalhes no Capitulo 3.

65 Este tdpico foi baseado no artigo desenvolvido, durante o 2° semestre de 2013, para a disciplina de
Geoprocessamento, porém ndo publicado, intitulado “Geoprocessamento como ferramenta de analise da
ocupacéo da orla do Lago Paranoa em Brasilia”.
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caso das Peninsulas Sul e Norte, onde as residéncias invadem area publica com suas
marinas, atracadouros e areas de lazer.

Mesmo no caso dos clubes, que conforme Fonseca (2001, p. 38) seria 0 que se conseguiu
até hoje como acesso mais democratico da orla do Paranod, parece ser restrito esse contato
com &gua.

Barreto (2005) relata que em 2002, o “eminente” psicélogo ambiental Robert Sommer (UCLA-
Davis) veio a Brasilia e fez questéo de visitar varios pontos das margens do Paranoa, que lhe
pareceu muito bonito e “enigmaticamente” vazio de pessoas:

“Ninguém toma banho no Lago?”, perguntou. “Dificilmente”, foi a resposta. “Nos
clubes, as pessoas véo as piscinas, ndo banham-se no lago... ndo o tocam a nao ser
com barcos ou jet-skis... praticamente ndo ha lugares seguros para as criancas
acessarem as aguas, embora o lago seja balneavel em praticamente toda a sua
extensao” (BARRETO, 2005).

Contudo, essa ndo é uma realidade apenas da cidade de Brasilia, mas da maioria das grandes
cidades brasileiras.

[...] a complexidade das relagdes entre os dominios publico e privado na sociedade
brasileira, que é marcada por uma incrivel desigualdade social e a tendéncia a
explicitamente desvalorizar a esfera publica. Isso acontece ndo s6 devido a
proliferagdo de enclaves privados, mas também porque os espagos publicos que
costumavam ser publicos e nos quais mantinham-se um certo respeito pelo interesse
coletivo estéo sendo privatizados (CALDEIRA, 2000, p. 282-283).

Com um discurso semelhante ao de Caldeira (2000), Serpa diz que:

A privatizacdo dos espacos livres de uso coletivo €, no entanto, um problema que
atinge as cidades como um todo, sem distin¢gdo de classes, como nos mostram as
chamadas “invasdes de colarinho branco”, em Salvador. Sdo condominios que
ocupam terrenos com playgrounds e areas de lazer (de uso restrito aos moradores
dos prédios), sdo escolas e faculdades particulares que levam seus muros alguns
metros a frente para abrigar mais laboratérios e salas de aula (de uso restrito aos
estudantes daquelas institui¢cdes) (SERPA, 2011, p. 31).

Além da problemética ja levantada, outra questdo é a falta de consonancia entre as
legislacdes urbanistica e ambiental. Grande parte da legislacdo urbanistica proposta para os
lotes ao longo da orla do Lago Paranod foi elaborada na década de 1970. Apesar do primeiro
Caodigo Florestal, Lei 4771/65, ser anterior a isso, ele foi muito genérico no que diz respeito a
definicdo das Areas de Preservacdo Permanente - APP ao longo de cursos d"agua, lagos e
lagoas. Dessa maneira, foi somente em 2002 que as Resolu¢des do Conama n° 302 e n° 303
vieram sanar essas lacunas, prevendo uma faixa com metragem minima de trinta metros ao
redor de lagos e lagoas naturais ou reservatdrios artificiais, que estejam situados em areas
urbanas consolidadas. O Novo Cdédigo Florestal, Lei n°® 12.651, aprovado em 25 de maio de
2012, estabelece faixa minima de quinze metros e maxima de trinta metros, em zonas
urbanas, no entorno dos reservatorios d’agua artificiais, decorrentes de barramento ou
represamento de cursos d’agua naturais destinado a geracdo de energia ou abastecimento
publico. Entretanto, as normas de edificagé@o, uso e gabarito preveem, por exemplo, uma faixa
non-aedificandi de apenas dez metros para 0s clubes esportivos.

A ocupacéo indiscriminada das margens de corpos d’agua deve-se também a
inadequacéo da legislacdo ambiental. O idealismo das regras — e a inobservancia das
especificidades do ambiente urbano — ndo garantindo as condi¢gdes minimas para sua

aplicacdo nas cidades, acaba por ter efeito inverso a protecdo dos recursos
ambientais (MELLO, 2008, p. 34).


http://pt.wikipedia.org/wiki/25_de_maio
http://pt.wikipedia.org/wiki/2012
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Afinal, quando as leis sdo extremamente rigidas, desconsiderando a realidade, tendéncias e
potencialidades do espaco urbano, juntamente, com a falta de fiscalizacdo por parte das
autoridades competentes, a informalidade acaba tornando-se a regra. Sendo assim, faz-se
necessario a busca pelo equilibrio, ou seja, o caminho do meio entre duas vertentes
existentes: uma estritamente ambientalista e outra estritamente urbanistica.

Portanto, para melhor compreender o processo de ocupacdo irregular da orla do Lago
Paranod, foram gerados alguns cartogramas por meio do software ArcGis versao 10.2,
desenvolvido pela Esri, a partir do geoprocessamento de base de dados contendo os shapes
dos lotes registrados em cartério (Fonte: Secretaria de Habitacdo, Regularizacdo e
Planejamento Urbano do Distrito Federal - Sedhab) e da base hibrida gerada a partir de voo
realizado no ano de 1997 (Ultimo realizado pelo Governo do Distrito Federal) e com
atualizacdes periddicas de novos projetos urbanisticos registrados em cartério (Fonte:
Secretaria de Habitacdo, Regularizacédo e Planejamento Urbano do Distrito Federal - Sedhab)
(MARTINS, 2013, p. 5-6).

O primeiro cartograma (Figura 2.16), que mostra todos os lotes registrados em cart6rio que
dao acesso a orla do lago, foi gerado com base nos lotes registrados por meio de um buffer
de 200 metros a partir da orla do lago. Essa é portanto uma representacéo do que € legal, ou
seja, do que esta de acordo com as normas urbanisticas.

N N Limite da Area de Estude - 200m

A Lotes Registrados

<% Lago Paranoa

Figura 2.16- Cartograma dos lotes registrados. Crédito: Marcelo Lembi.
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O segundo cartograma (Figura 2.17) gerado representa a ocupacao real, ou seja, aquilo que
de fato estd implantado no local. Para tanto, foi utilizado o mesmo buffer de 200 metros a
partir da orla do lago para a selecédo dos lotes. A partir dessas duas primeiras representacdes,
fazendo-se um comparativo entre elas, percebe-se que a ocupacao real extrapola em muito a
ocupacao legal (lotes registrados em cart6rio).

N . % Lago Paranoa

A Ocupagao Real

Limite da Area de Estudo - 200m

0051 2 3 4

Figura 2.17- Cartograma da ocupacéo real. Crédito: Marcelo Lembi.

O préximo cartograma (Figura 2.18) indica todos os lotes registrados em cartdrio que dao
acesso a orla do lago e que estéo parcialmente ou totalmente em area de APP. Para tanto,
foi gerado buffer de 30 metros para a selecdo dos lotes. Sabendo-se que o nimero total de
lotes registrados é igual a 2.623, e que os lotes em APP sao ao todo 270, por meio de uma
regra de trés simples, chegamos a um percentual de 10,29% de lotes registrados que estao
em APP. Portanto, percebe-se uma falta de compatibilizagdo entre normas urbanisticas e
ambientais para a orla do Lago Paranoa em Brasilia, o que resulta num panorama hibrido.
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N [T Lotes Registrados em APP

A Faixa APP - 30m

% Lago Paranoa

Figura 2.18- Cartograma dos lotes registrados em APP. Crédito: Marcelo Lembi.

Da mesma maneira que geramos o buffer de trinta metros para os lotes registrados, em outro
cartograma (Figura 2.19) fizemos o cruzamento desse buffer com a ocupacéo real. Sabendo-
se que, neste caso, 0 numero total de lotes € igual a 3.190, e que os lotes em APP sdo ao
todo 630, novamente, por meio de uma regra de trés simples, chegamos ao percentual de
19,75% de lotes que estdo em APP. Portanto, primeiramente, percebe-se que o percentual
da ocupacao real em APP é maior do que o de lotes registrados. Afinal, o nUmero de lotes da
ocupacao real é maior do que da ocupacao legal, bem como a area da ocupacao real é maior
do que a da ocupacdao legal. A partir dai, intui-se que existem lotes sem registro na orla do
lago e que muitos deles estdo dentro de APP. Observa-se também algumas concentracdes
de invasdes em APP ao longo de toda a orla, mas talvez com uma area de ocupagao maior
na orla oeste, portanto dentro da Regido Administrativa do Plano Piloto — RA .
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Figura 2.19- Cartograma da ocupacéo real em APP. Crédito: Marcelo Lembi.

A partir dessa constatacdo geramos mais outro cartograma (Figura 2.20) que revela as
invasdes em area publica na orla do lago. Para tanto, foi desenvolvido um cruzamento da
base de dados dos lotes registrados com a dos lotes da ocupacao real, o que restou dessa
intersecao foram as ocupacdes irregulares em area publica. Sabendo-se que dos 3.190 lotes
da ocupacéo real, 3.118 possuem pelo menos algum percentual de sua area em area publica,
também por meio de uma regra de trés simples, conclui-se que ao todo 97,74% desses lotes
estdo em situacao irregular, ou seja, desrespeitam a area registrada em cartério de oficio de
imoveis conforme projeto urbanistico. Observando-se o mapa em busca de concentracdes
dessas invasdes de area publica em alguns trechos do lago, percebemos que elas estédo
localizadas mais na orla oeste, portanto dentro da Regido Administrativa do Plano Piloto — RA
I, tanto na altura da Asa Sul quanto da Asa Norte.
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Figura 2.20- Cartograma da ocupagéo das invasGes em area publica. Crédito: Marcelo Lembi.

Sabe-se que nas grandes cidades brasileiras existe uma grande diferenca entre o que é
ocupacao real e o que é ocupacao legal. Diante dos resultados obtidos a partir da analise dos
cartogramas, podemos concluir que a cidade de Brasilia ndo foge a regra, apesar de na sua
origem ter sido uma cidade planejada. A orla do Lago Paranoa representa bem essa
realidade, onde o que é de dominio publico confunde-se com o que é de dominio privado. A
falta de consonéancia entre as legislacbes ambiental e urbanistica ficou evidenciada nas
inimeras invas@es identificadas na faixa de APP ao longo das margens do Lago Paranod,
tanto no que tange a ocupacéao legal quanto a ocupacéo real.

A solugdo para essas questbes esbarra na vontade politica em realizar uma fiscalizacdo e
monitoramento constantes e eficientes do uso e ocupacdo do solo de nossas cidades,
independente de interesses e corporativismo de determinados grupos sociais, combatendo
irregularidades e dando um novo direcionamento nas politicas urbanas e ambientais.

Ficher e Rosseti (2014, p. 15) em matéria publicada no jornal Correio Braziliense, que
transcrevemos em parte logo a seguir, retratam bem essa realidade. O texto foi uma critica
ao projeto do arquiteto Carlos Fernando de Moura Delphim de “tombar” o céu de Brasilia, ideia
gue foi levada a sério pelos defensores mais entusiastas de Brasilia, como o ex-secretario de
Cultura Silvestre Gorgulho.
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[...] Sim, é possivel tombar o céu de Brasilia. Nosso encontro com ele alcan¢a sua
plenitude as margens do Lago Paranod. Arriscando se a fazer mé poesia, o céu
brasiliense adora dar um mergulho no Paranoa.

Muito se fala sobre a privatizagdo do Paranoa. Apesar da versdo ingénua que coloca
toda a culpa na ganancia da especulacéo imobiliaria, tal privatizagéio é antiga. E fruto
da implantacéo de bairros residenciais que reservaram as melhores localizagfes para
as camadas mais abastadas da populagdo, nos quais a Novacap concedia
gratuitamente lotes para ministros, senadores, deputados e servidores publicos do alto
escaldo. E esta concretizada no seu proprio tragado viario e parcelamento do solo,
criando lotes a beira lago e neles permitindo edificacBes particulares. A previséo de
estreitos corredores de acesso ao espelho d'agua e de faixas non-aedificandi nos
terrenos fronteiricos sdo meros recursos de retérica para camuflar a apropriacédo
indébita iniciada ainda antes da inauguracao da cidade.

A privatizacdo induzida e facilitada pelo urbanismo equivocado é de dificil reverséo.
Porém, resta alguma esperanca: é preciso impedir que tal processo afete as poucas
areas que ainda nao foram tragadas por ocupacéo tao pouco judiciosa e devolvé-las
para o uso publico. Repensar os espacos ainda livres as margens desse outro bem
gue as fadas madrinhas tdo generosamente colocaram no bergo da nascente cidade
€ o0 caminho mais seguro para assegurar a protecéo de fato, e ndo fantasiosa, do céu
de Brasilia. E hora de reavaliar toda e qualquer ocupacéo privatizante, ai incluindo-se
os eufemisticamente denominados “hotéis turisticos”. E, no embalo, cancelar as
permissdes de uso que caducaram, como os varios clubes hoje desativados.

A orla do Paranod clama por cultura e lazer! Ja existem uns poucos exemplos para
nos servir de inspiragdo. Veja-se a Prainha da Asa Sul, o Piscindo do Lago Norte, o
Calcadéo da Asa Norte ou o Pontdo do Lago Sul; descontado seu malfadado pastiche
de Arco do Triunfo, l& se encontra um excelente ambiente para se apreciar o
firmamento brasiliense. Sempre apinhados, esses locais sdo realmente publicos e
favoraveis a nossa fragilizada escala gregaria. Recebem democraticamente as mais
diversas tribos, ao mesmo tempo em que d&do uma ligdo de como investimentos tao
baixos podem resultar em apropriagéo tdo intensa! Estdo pedindo apenas um pouco
de carinho das autoridades. Ou seja: menos poluicdo das aguas e mais equipamentos,
mais paisagismo, mais seguranga e mais acesso, seja por linhas de 6nibus ou de
barcos.

Brasilia: olhai pro céu, olhai pro lago (FICHER e ROSSETTI, 2014, p. 15).

2.3.5.2 Plano de acéo para a desobstrucéo da orla do Lago Paranoa

Recentemente, diante dessa realidade das ocupacfes irregulares as margens do Lago
Paranoa e sobre forte pressdo do Ministério Publico do Distrito Federal e dos Territorios -
MPDFT, foi elaborado o Plano de Ac¢éo para a Democratizac¢édo da Orla do Lago Paranoa pelo
Grupo de Trabalho - GT, composto por técnicos de 6rgaos e entidades do Governo do Distrito
Federal em resposta a acao juridica do processo n° 2005.01.1.090580-7, que determina a
desobstrucao das ocupacdes irregulares localizadas na orla do Lago Parano4, e do processo
2012.01.1.099716-4, que determina a desobstrucdo das passagens de pedestres existentes
nos conjuntos residenciais dos Setores de Habita¢des Individuais Sul e Norte, objetivando a
democratizacdo do acesso as areas publicas.

De acordo com a sentenca judicial supramencionada, originaria de Acao Civil Publica de
autoria do Ministério Publico do Distrito Federal e dos Territorios - MPDFT em desfavor do
Distrito Federal, tramitada na Vara de Meio Ambiente, Desenvolvimento Urbano e Fundiario
do Distrito Federal, o Distrito Federal foi condenado a obrigagéo de:

1- Elaborar e apresentar, no prazo de 120 dias contados do transito em julgado da
sentencga, o Plano de Fiscalizagdo e Remocé&o de construcdes e instalacdes erguidas
na APP do Lago Paranoa que estivessem em desalinho com a vocagédo ambiental do
lugar. Deveriam ser observadas as linhas poligonais que a definissem ou pudessem
ser medidas a partir do ponto maximo da cota do reservatério, consignando ainda o
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dito plano o respectivo cronograma que permitisse 0 acompanhamento da execucdo
de suas fases, etapas ou medidas;

2 - No prazo de 120 dias contados do transito em julgado da sentenca, apresentar o
Plano de Recuperacdo da Area Degradada da APP do Lago Paranoa, igualmente
acompanhado do respectivo cronograma de execucédo, se ainda ndo aprovado pelo
6rgao ambiental local, ao menos la protocolado para exame;

3 - No mesmo prazo supra, apresentar o Projeto de Zoneamento e o Plano de Manejo
da unidade de conservacéo, o qual devera ser submetido ao Conselho Gestor da APA
do Lago Paranog; e

4 - Finalmente, no mesmo prazo, elaborar o Plano Diretor Local para o Lago Sul e
Lago Norte, nele considerado o Zoneamento e o Plano de Manejo da APA do Lago
Paranoa, com a destinacdo publica compativel com a area da orla do Lago Paranoa®.

Portanto, foi elaborado o Plano de Acao para a Desobstrucao da Orla do Lago Paranoa, que
inclui o Plano Piloto de Brasilia e as Regides Administrativas do Lago Sul e do Lago Norte,
territério continuo e delimitado, ocupado predominantemente por populacéo de alta renda, e
onde se configura um quadro generalizado de ocupacao irregular de area publica.

O plano compreende um conjunto de acdes e diretrizes integradas, que tém o objetivo de
contribuir para uma melhor qualidade de vida urbana. Entende-se por esse termo todo o
conjunto de aspectos fisicos e ambientais que contribuem para uma qualidade de vida urbana
digna, desde as unidades de conservacdo e do ambiente construido de seu entorno,
passando pela estruturacédo urbana da regido e sua conexao com o perimetro consolidado do
Conjunto Urbanistico de Brasilia tombado de forma a permitir 0 acesso democratico da
populacdo ao Lago Paranoa. Contudo, desde 2012, a decisdo da justica vem sendo
descumprida pelo GDF.

No ano de 2015, depois de um acordo entre MPDFT e o GDF, finalmente foi acertado o
cronograma para as acdes de desobstrucdo da orla. Apesar disso, seu inicio que estava
previsto para o més de maio, com a derrubada de muros e cercas das “invasées de luxo”, foi
adiado em funcdo de mais uma liminar impetrada pela Associacdo dos Amigos do Lago
Paranoa - Alapa, feita em abril e acatada pelo Tribunal de Justica do Distrito Federal e
Territérios - TIDFT®’. Porém, essa liminar foi derrubada e, portanto, finalmente a operacéo de
desobstrucao da orla teve inicio no dia 24 de agosto. O trabalho sera dividido em trés etapas
gue serao executadas em até dois anos. Com isso, a populacao ter4 um corredor de 30 metros
a partir da margem do espelho d"agua. A ideia é que as construcdes que estiverem dentro
desta faixa de 30 metros sejam preservadas, como churrasqueiras, pieres e quadras de
esportes, e se tornem publicas. O MPDFT promete uma fiscaliza¢do rigida para que néo
ocorra novas invasoes.

Conforme relata Barreto (2005), esse tipo de iniciativa ndo é uma novidade em Brasilia, tendo
ocorrido em outros momentos da historia da cidade, entretanto sem gerar resultado:

66 Este prazo de 120 dias é muito exiguo, portanto irreal, ndo sendo possivel desenvolver tantas agdes e
legislagbes em t&do pouco tempo.

67 “A associagdo ja havia pedido a suspensdo da agdo em margo, mas a justica havia negado. Eles, ento,
recorreram da deciséo. De acordo com a associacao, o acordo feito pelo MPDFT juntamente com o GDF aconteceu
sem a presenca dos habitantes do bairro e, com isso, os moradores acabaram sendo prejudicados uma vez que
eles ‘ficaram a margem’ do processo” (SILVEIRA, 2015).
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A Secretaria de Meio Ambiente e Recursos Hidricos, do Governo do Distrito Federal,
deu o prazo de 15 (quinze) dias a contar de 29 de agosto de 2005, para a demolicdo
de todas as ocupagdes irregulares existentes ao longo da orla do Lago Paranod, que
define o Plano Piloto de Brasilia nos quadrantes NE-SE. E uma tarefa gigantesca,
retomada depois da memoravel tentativa empreendida no Governo José Aparecido
de Oliveira (1985-1988), que praticamente ndo apresentou resultados — ou
apresentou: mostrou que mesmo um governo ‘legalista” e avesso a medidas
populistas ou a fazer concessfes aos poderosos locais, responsavel por nada menos
gue a consagracgdo de Brasilia como Patriménio Cultural da Humanidade, podia dar
com os burros n'agua, literalmente (BARRETO, 2005).

Afinal, muitas dessas ac¢des de ocupacgdes irregulares por meio da grilagem de terras foram
coordenadas pelo préprio governo ao longo das ultimas duas décadas do século XX e nos
primeiros anos deste século. Conforme aponta Barreto (2005), essas acdes coordenadas
comecaram na chamada “Era Roriz”, que se inicia no ano de 1988, ficando fora do poder
apenas por um curto intervalo de tempo entre os anos de 1995 e 1998, durante o governo de
Cristovam Buarque, quando novamente é reeleito e governa o Distrito Federal por mais oito
anos.

N&do é espantoso porque os governos de nossas cidades mostram-se capazes de
cometer erros catastréficos — como é o caso, em Brasilia, de se entender que os
loteamentos irregulares em massa seriam uma solugdo paradoxalmente legitima e
adequada para resolver a demanda habitacional da prolifica classe média brasiliense
—, € ainda assim auferir enormes ganhos politicos com esses erros para, a seguir,
gastar fortunas do dinheiro publico para “consertar’” os danos ambientais, sociais,
paisagisticos, patrimoniais, de infraestrutura, gerados (BARRETO, 2005).

Apesar de Brasilia ser uma exce¢ao nacional, onde o Governo dispde da posse de grande
parte das terras ociosas, ndo conseguiu que isso fosse revertido em beneficios para toda a
populacdo. Ao contrario, esse monopdlio da terra serviu apenas para beneficiar os mais
abastados, os grandes empresérios da cidade, que especulam com a terra publica como em
poucos lugares do mundo, esses empresarios sdo 0s mesmos que financiam as campanhas
eleitorais dos politicos que um dia lhes estenderam a mao.

Segundo Barreto (2005), mesmo a iniciativa do Projeto Orla que tem como principal objetivo,
a democratizacdo da orla por meio da garantia de espacos publicos qualificados para toda a
populacao de Brasilia, a ideia dos polos “n&do esconde sua verdadeira intengdo: manter intacta
a posse dos grileiros e invasores, que se estende por quase todo o Lago Paranoa, por seus
100 quilémetros de perimetro”.

Acreditamos haver um certo exagero e excesso de ceticismo nas palavras de Frederico
Barreto. A despeito de sua argumentacao ter alguma légica, ndo acreditamos que o Projeto
Orla tenha sido uma iniciativa deliberada de “manter intacta a posse dos grileiros e invasores”.
A partir de experiéncia junto ao corpo técnico da entdo Secretaria de Estado de Gestédo do
Territorio e Habitacéo - Segeth, composto por profissionais que na sua grande maioria assume
um entendimento técnico, e ndo politico, dos problemas e solu¢des para a cidade de Brasilia,
entendemos que resulta de uma preocupacgéao de fato, principalmente, da equipe que esteve
por tras da sua elaboracdo e coordenacgdo, em qualificar e promover o aproveitamento das
areas remanescentes na orla do Paranoa.

2.3.5.3 Projeto de revitalizacdo da orla do Lago Paranoa

O Projeto de Lei Complementar 78/2013, que trata do Plano de Preservagédo do Conjunto
Urbanistico de Brasilia — PPCUB, que esta atualmente na sua 42 Audiéncia Puablica, assim
como outros projetos do governo passado, foi retirado da Camara Legislativa a pedido do
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Governador Rodrigo Rollemberg, que pretende criar um conselho consultivo para retomar o
debate sobre o projeto. O PPCUB estabelece treze Areas de Preservacéo — AP (Figura 2.21)
para o Conjunto Urbanistico de Brasilia, sendo a AP4 a que abrange toda a orla do lago.
Dentro de cada uma dessas areas foram estabelecidas diversas Unidades de Preservagéo —
UP, que seguiram o critério das quatros escalas: residencial, monumental, gregaria e bucdlica.
A subdivisdo em UP foi baseada na morfologia predominante, que influenciou diretamente
nas diretrizes urbanisticas estabelecidas para cada um desses locais.

Segundo Categorias de Valor Patrimonial
Il ~>' - Vorirental Dermaanie
AP2 - Rewdercal Cetermnante
B #) - Gregaa Determinante
Bl 94 - Buctica Dewemnante
Bl 295 - Buctica Deweminante
ap

« Bucoica Dewrminante
APT - Buctica Determinante

Bl 29t Moruments incoporato
APD - Rewdencal Incorporado
AP10 - Rendescial Compiementsr § ressdencial
AP 11 . Buctica nsergdo rescdencal
AP12 - Bucodca nserido monumental
AP1) . Butoica meerdo pregana

Seatema Vano

[T

190 000

Figura 2.21- Cartograma das areas de preservacéo estabelecidas pelo PPCUB para o perimetro tombado.
Fonte: Dipre/Sedhab.

No seu Capitulo Ill consta uma série de diretrizes para os planos, programas e projetos
considerados prioritarios pelo governo. A Subsecdo IV, deste mesmo capitulo, trata
especificamente do Projeto de Revitalizacdo da Orla do Lago Paranod, que transcrevemos
logo abaixo:

Subsecéo IV
Do Projeto de Revitaliza¢&o da Orla do Lago Paranoa — AP4

Art. 146. O érgéo de planejamento urbano do Distrito Federal deve promover
o0 estudo da ocupacao dos terrenos da borda publica do Lago Paranoa com o objetivo
de indicar intervencdes para:

| — a recuperacao dos locais e equipamentos degradados;

Il — ainstalacédo de equipamentos de lazer e entretenimento, esportes, cultura
de uso publico e o tratamento urbanistico e paisagistico;

Il — o incentivo ao acesso e ao uso da orla pela populagdo, por meio da
instalacdo de infraestrutura adequada ao estar e ao lazer publicos;

IV — a conservacdo de areas verdes nativas, exoticas ou restauradas, de
grande beleza cénica.



Capitulo 2 — O Lago Paranoé e sua orla m 109

Art. 147. O estudo deve prever a instalacdo de usos e atividades diversificadas
que proporcionem a sustentabilidade econémica e ambiental, a apropriacdo e a
dinamizacg&o dos espacos identificados.

§ 1° As areas a serem identificadas podem abrigar usos institucionais,
comerciais e de prestacdo de servicos, ligados ao lazer, entretenimento, esportes,
cultura, bares e restaurantes e espacos para feiras e exposicoes.

§ 2° As areas mencionadas no § 1° podem ser repassadas, na forma da lei, a
iniciativa privada.

§ 3° Fica vedado o uso de cercas nas areas publicas e de uso publico da orla.

Art. 148. O estudo e consequentes diretrizes para os projetos de que trata esta
subsecéo devem considerar, além do estabelecido no art. 146, o seguinte:

| —aimplantagdo do Parque da Enseada Norte, localizado no Setor de Clubes
Esportivos Norte, com area de onze hectares, criado pelo Decreto n® 27.472, de 6 de
dezembro de 2006;

Il — a elaboracéo de plano de uso e ocupacédo e implantagdo do Parque do
Cerrado na UP2/AP4, constituindo parque publico com acesso livre a orla do Lago
Paranoa e a Lagoa do Jaburu.

Art. 149. Com a finalidade de resgatar os acessos publicos a orla e atingir
principios e objetivos desta Lei Complementar e as diretrizes estabelecidas para a
AP4, devem ser desocupadas todas as areas publicas obstruidas por construg@es ou
por cercas, nas UP1, UP3 e UP4, no prazo de cento e oitenta dias, contados da
publicacdo desta Lei Complementar.

Art. 150. Ficam desafetadas, para fins de regularizagdo urbanistica, as areas
publicas com 7.500m?, situadas, respectivamente, entre as partes A e B do Lote 1, e
partes A e B do Lote 2, do Trecho Enseada Norte 1 do SCEN, para supresséo de
trecho da via L5, que secciona os citados lotes.

§ 1° Aregularizag&o estabelecida neste artigo fica condicionada a formalizagao
de contrato de concessao do direito real de uso — CDRU onerosa.

§ 2° O projeto urbanistico de reformulacéo das areas mencionadas neste artigo
depende de aprovacgéo por decreto.

Art. 151. Ficam permitidas para o Lote 1, partes A e B, para o Lote 2, partes A
e B, para o Lote 3, partes A e B, e para o Lote 7 do Trecho Enseada Norte 1 do SCEN
e para o Trecho 4 do SCES os seguintes usos e atividades:

| — prestacdo de servicos: (55-1) alojamento, apenas: 5510-8/01; (56-I)
alimentacdo; (93-R) atividades esportivas e de recreacdo e lazer; (96-S) outras
atividades de servicos pessoais, apenas: (96.02-5; 59-J) atividades cinematograficas,
apenas: 59.14-6;

Il — institucional: (85-P) educacéo, apenas: (85.5; 90-R) atividades artisticas,
criativas e de espetaculos; (91-R) atividades ligadas ao patrimdnio cultural e
ambiental, exceto 91.03-1; (93-R) atividades esportivas e de recreacéo e lazer;

IIl — comercial: (47-G) comércio varejista, apenas 47.29-6, 47.6.

Paragrafo Unico. Incide a ONALT no caso da utilizagdo dos usos e atividades
dispostos nos incisos | e lIl.

Art. 152. Para os lotes do Trecho 4 do SCES, do Trecho Enseada Norte 1 do
SCEN, e dos Trechos 1 e 2 do SHTN, que tenham destinagdo para a prestacao de
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servicos de hospedagem, devem ser assegurados os seguintes condicionantes de
projeto:

| —manter faixa de trinta metros da orla do Lago Paranoa, considerando o nivel
maximo normal do lago, para o uso publico, livre de edificacdes e de cercas, sendo
permitida a instalacdo de mobiliario urbano e obrigatério o tratamento paisagistico,
gue deve estar executado por ocasido do habite-se;

Il — ndo edificar massas de construgdo continuas que bloqueiem as visuais
para o Lago Paranod a partir das vias de acesso principal a esses setores;

Il — garantir acessos diretamente vinculados a faixa de uso publico da orla,
referida no inciso |, das instalacbes de servicos abertos ao publico em geral,
especialmente restaurantes, bares, salas de projecdo e exposicdes, centros de
eventos, auditérios.

Paréagrafo Unico. O Lote 2B do Trecho 4 do SCES deve resguardar faixa de
cinquenta metros a partir da linha d’agua da Lagoa do Jaburu, considerando o nivel
maximo normal da lagoa, livre de edificacbes e de cercas, sendo permitida a
instalacéo de mobiliario urbano e obrigatéria a conservacéo de seu bosque de carater
rustico (Projeto de Lei Complementar 78/2013, 2014).

De maneira geral, todas essas diretrizes nos parecem muito benéficas para a efetivacao dos
principios estabelecidos por Lucio Costa para a orla do lago. Ao mesmo tempo, ao propor
uma maior diversidade de atividades associadas ao lazer, dentro de uma visdo mais
contemporanea sobre o tema, acreditamos que juntamente com outras variaveis, trardo uma
maior vitalidade para as areas remanescentes a beira d"agua.

A despeito da intencao, esta parece ser mais uma tentativa, dentre outras tantas sem sucesso,
de mudanca nos padrdes atuais de uso e ocupacao junto as margens do Paranoa. Sabemos
gue existe uma grande distancia entre a elaboragéo e publicacdo de um plano diretor e sua
aplicacdo. Além disso, houve expressivo nimero de criticas e polémicas que envolveram o
processo de discussdo do documento, que “levou arquitetos e urbanistas a publicarem um
manifesto pedindo a paralisagdo imediata da tramitacdo do projeto. Assim como
representantes da Unesco, que reclamaram da falta de participacdo popular no debate, além
de apontar pontos polémicos” (PARANHOS, 2015).

2.4 Consideracdes finais

O capitulo teve por objetivo apresentar um histérico de uso e ocupacdo da orla do Lago
Paranoa, desde sua génese, quando a Missdo Cruls vislumbrou a criacdo do lago na area
indicada para a construcdo da nova capital do Brasil que, posteriormente, veio a se concretizar
pela iniciativa de Juscelino Kubitschek.

Concluimos que o inicio da ocupacdo da orla se deu de maneira ordenada. Mesmo 0s
primeiros cercamentos das margens do Lago Paranoa ocorreram de forma institucionalizada,
uma vez que o Plano Piloto, idealizado por Lucio Costa, permitiu que os clubes esportivos
ocupassem as margens do lago. Entretanto, a acdo, somada a um certo grau de conivéncia
politica associado a falta de fiscalizag&o por parte dos sucessivos governos, acabou abrindo
precedentes para o atual estado de privatizacdo das margens. Além disso, o desequilibrio
entre as legislagbes urbanistica e ambiental também foi fator que contribuiu para o estado de
fragilidade de uso e ocupagéo.

O Lago Paranoa, criado em 1956, foi um elemento determinante na escolha do sitio urbano
previsto para a construcdo de Brasilia. O arquiteto Lucio Costa evitou a localiza¢éo dos bairros
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residenciais na orla, “a fim de preserva-la intata, tratada com bosques e campos de feigdo
naturalista e rastica para os passeios e amenidades bucdlicas de toda a populagéo urbana”
(COSTA, 2009, p. 41). Todavia, o fato de néo ter previsto adensamento populacional para as
margens abriu espaco para algumas criticas e modificagdes no projeto original proposto por
Costa. A partir dai, a Companhia Urbanizadora da Nova Capital — Novacap decidiu tomar
algumas medidas, introduzidas imediatamente apdés o0 concurso, como por exemplo, o
deslocamento do conjunto urbano projetado para leste em dire¢do ao Lago Paranod. Logo,
as Peninsulas Sul e Norte seriam destinadas a expansao urbana, apds a ocupacéo das areas
residenciais no Plano Piloto. Segundo a Comissdo Julgadora, estas areas com uso
predominantemente residencial promoveriam uma maior integracéo entre a cidade e o lago,
algo que tinha sido pouco privilegiado pelo urbanista.

Na década de 1960 iniciou-se o parcelamento da orla oeste do lago, que ocorreu de uma sé
vez, com a definicdo de areas destinadas principalmente aos clubes. Nas Peninsulas Sul e
Norte, entretanto, o parcelamento deu-se gradualmente, com mudancas de destinacdo e a
criacdo e a alteracdo de diversas quadras e lotes. O processo perpetuou-se até o inicio dos
anos 80, porém as mudancas de destinacéo continuam ocorrendo até hoje. Ao final da década
de 1960 encontravam-se instaladas na area da orla oeste nao so atividades de clubes e hotéis,
mas também lotes destinados a uso institucional, como entidades de cunho filantropico e a
Universidade de Brasilia. Enquanto isso, na orla leste, 0 uso permanecia quase que
exclusivamente residencial, com raras exce¢cdes como a area ocupada pelo Clube do
Congresso.

A década de 1970 foi marcada pelo inicio da ocupacéo irregular da orla do Lago Paranoa,
onde “algumas casas particulares ja comecam a ser construidas e se estendem até as
margens do lago” (JUNQUEIRA, 2006, p. 88). Ao longo dessa década, também houve
algumas modificacdes significativas na area do Trecho Sul do Plano Piloto, que resultaram na
incorporacdo de areas publicas, principalmente nas laterais dos lotes ja criados. Ou seja, 0
periodo é marcado pela diminui¢cdo dos pontos de acesso ao lago, tendo em vista a eliminagéo
de algumas areas publicas intersticiais aos lotes. Na Peninsula Norte notou-se uma ocupacao
ainda bastante rarefeita, porém no trecho mais ao sul, que vai desde o baldo do aeroporto,
passando pelas Pontes General Médici (12 Ponte) e Costa e Silva (22 Ponte), ja era possivel
observar um nimero consideravel de residéncias implantadas.

A década de 1980 compreendeu as primeiras iniciativas de garantir o livre acesso a orla, bem
como de aprimorar a gestdo urbana, encontrando o ponto de equilibrio entre os elementos
essenciais da proposta original e as aspiracbes e demandas da comunidade local. Exemplos
estdo em 1981, com o “Plano Diretor de Urbanizagdo da Orla do Lago Paranoa”; em 1985,
com o estudo “Brasilia-57/85” (do plano piloto ao Plano Piloto) e, em 1987, com o estudo
“Brasilia Revisitada — Complementacao, Preservagao, Adensamento e Expansao Urbana”,
estes dois ultimos, promovidos pelo Governo do Distrito Federal e coordenados pelo préprio
Lucio Costa. Todavia, a publicagdo dos documentos ndo resultou na retirada das ocupagdes
irregulares ja existentes nem foi capaz de impedir novas invasdes. Dessa maneira, no final da
década de 1980, a orla ja se encontrava quase que completamente privatizada.

Ainda na década de 1980, Brasilia foi incluida na lista do patriménio mundial da Unesco,
passando a ser 0 Unico conjunto urbanistico contemporaneo a merecer essa distingdo por
guardar caracteristicas singulares dos principios e ideais do movimento modernista, tendo
sido um marco na histéria do planejamento urbano brasileiro e mundial. Para o Lago Paranoa,
entretanto, o gesto néo parece ter significado resolver seus respectivos problemas de uso e
apropriacgéo.
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A década de 1990, por sua vez, foi marcada pela importante iniciativa do Governo do Distrito
Federal, em parceria com a iniciativa privada, de elaboracéo de um projeto amplo para toda a
area da orla, intitulado Projeto Orla. A intencdo era implantar espacgos publicos qualificados e
de livre acesso a todos. Contudo, como veremos no terceiro capitulo, poucas foram as areas
efetivamente implantadas (polos de atracdo) e nenhum dos sistemas que fariam a articulagéo
se concretizou.

Recentemente, foi lancado o Plano de Acéo para a Desobstrucéo da Orla do Lago Paranoa,
gue porém, teve o inicio de suas a¢des mais uma vez adiado. Este tipo de iniciativa ndo é
uma novidade em Brasilia, pois ocorreu em outros momentos da histéria da cidade, entretanto
sem gerar resultado. Alguns estudos e propostas também tém sido tentativas sem sucesso
de mudanca nos padrdes atuais de uso e ocupacao junto as margens do lago e o PPCUB
parece ser mais uma delas. Portanto, ndo faltam ideias, mas sim vontade politica para
implementéa-las.

A leitura da histéria da ocupacgéo das margens do Lago Paranoa aponta que € preciso dar um
novo direcionamento para as politicas urbanas e ambientais, de modo que o0s interesses
coletivos se sobreponham aos particulares. Acredita-se que a perspectiva mudaria a “cultura
da invasao” de Brasilia, na qual a Iégica esta em se apropriar dos “vazios” da cidade. Um dos
motores é o préprio poder publico ao ndo definir nem qualificar os espacos publicos que,
grosso modo, permanecem como grandes areas abandonadas. Ndo se pode desprezar,
entretanto, que a origem da cultura ou estratégia de apropriacdo esta na prépria formacéao da
cidade, cuja concepcédo baseia-se nos principios funcionalistas do movimento moderno. Néao
ha duvidas que o desenvolvimento urbano de Brasilia e, consequentemente, a constituicdo
dos seus espacos publicos, vem se realizando a partir de uma abordagem urbanistica
socialmente e espacialmente segregadora.
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Capitulo 3 - Projeto Orla como estudo de caso: polos e
dindmicas locais

O capitulo contempla a apresenta¢cdo do estudo de caso, o Projeto Orla em Brasilia. Num
primeiro momento, explica-se o projeto em suas varias versées. Num segundo, para finalizar,
expde-se o detalhamento local de cinco areas de interesse, que elencamos a seguir:
Complexo Brasilia Palace (Polo 3), Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6), Pontédo do Lago Sul
(Polo 11), Calgcadéo da Asa Norte e Parque Ermida Dom Bosco.

Preliminarmente cabe esclarecer que, em Brasilia, a populacdo moradora dos dois bairros
residenciais localizados a beira d’agua, Lago Sul e Lago Norte, possuem um perfil
socioecondmico de alta renda®®. E comum o avanco das divisas dos lotes até a beira do lago,
privatizando a orla com marinas, atracadouros, rampas para embarcacdes, piscinas, quadras
de esportes, churrasqueiras e outros tipos de construcdes para uso particular (Figura 2.3).
Muitos séo os motivos alegados para essa ocupacao, sejam por questdes de seguranca, pela
falta de cuidados com essas areas por parte do poder publico ou existéncia de uma “cultura
da invasao”.

Embora a Orla do Lago tenha sido concebida para “os passeios e amenidades
bucdlicas de toda a populagdo urbana”, a inexisténcia de vias ou calgadas de acesso,
com a fungdo de delimitar o dominio publico ou privado, deixou as margens do lago
inacessiveis ao publico, e ao mesmo tempo vulneraveis a ocupacéao irregular dos lotes
lindeiros (BOTELHO, 2003, p. 97).

A considerar tais informac0fes, a pesquisa aborda essa realidade de ocupac0fes irregulares e
acesso ao lago, e parte do Projeto Orla, recorte empirico que permitira debater o tema, mas
nao se restringira exclusivamente a ele. Afinal, exemplos de interven¢des na orla ndo previstas
inicialmente no projeto, como o Calcaddo da Asa Norte (Pier do Bragueto), talvez sejam
exemplos de maior efetividade como espaco publico de uso coletivo de livre e franco acesso
a orla, do que, por exemplo, o Pont&do do Lago Sul®®, como se discutira a seguir.

3.1 O Projeto Orla e suas versdes

Os estudos do Plano de Ordenamento e Estruturacdo Turistica de Brasilia — Projeto Orla
elaborados em 1992 pela TCI Planejamento, Projeto e Consultoria Internacional Ltda. e
contratados pelo entdo Departamento de Turismo do Distrito Federal — Detur, em convénio
celebrado com o Instituto Brasileiro de Turismo — Embratur, foram uma tentativa de barrar o
processo continuado de privatizacdo da orla do Lago Paranoa’™ e de inserir Brasilia nos
cenarios regional, nacional e internacional” (Figura 3.1). Pretendia-se qualificar e promover o

68 Segundo a Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD, 2012), a renda domiciliar média no Lago Sul foi
da ordem de R$ 19.638,00, correspondente a 31,6 salarios minimos (SM) e a renda per capita é de R$ 5.965,00
(9,6 SM). No Lago Norte, a renda domiciliar média foi da ordem de R$ 14.565,00, correspondente a 23,4 salarios
minimos (SM), com renda per capita de R$ 5.031,00 (8,1 SM).

69 De maneira distinta do Pont&o do Lago Sul, o Calcad&o da Asa Norte ndo possui cercamento e segurancas
particulares restringindo ou inibindo seu acesso, 0 que o torna um espaco publico mais democratico, portanto, de
franco acesso a todos.

70 Porém, sabemos que antes mesmo do inicio dos estudos do Orla, j& no final da década de 1980, grande parte
da orla j& havia sido privatizada.

7 Aqui transcrevemos trecho do folder de apresentacéo do Projeto Orla publicado durante o Governo Cristovam,
que fala do desejo de que Brasilia faga parte dos roteiros turisticos nacional e internacional: “Daqui a mil anos,
guando as pessoas falarem do Século XX, falardo de personagens, de guerras, dos Anos 60, da chegada do
homem a Lua. Mas falardo também de Brasilia, 0 evento urbanistico mais importante da nossa época. Brasilia € a
Unica obra da Arquitetura e do Urbanismo Moderno considerada pela Unesco Patrimdnio Cultural da Humanidade.
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aproveitamento turistico, econdmico e cultural das areas livres remanescentes, localizadas as
suas margens, propiciando o livre acesso a orla. Seria um projeto amplo para toda a area da
margem desenvolvido em parceria com a iniciativa privada, com o propésito de implantar
espacos publicos qualificados voltados para o lazer.
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Figura 3.1- Aideia era transformar Brasilia num Polo Internacional, conciliando seus espacos bucdlicos e a
dindmica das grandes cidades. Fonte: Lopes (1995, p. 6).

Em 1992, o Projeto Orla previa a implantacdo de dez polos de atividades’?, com uma area
estimada em 780.000,00 m2. Nesta mesma época, foi criado um grupo de trabalho incumbido
de acompanhar a elaboracédo da proposta, composto por representantes de diversos 6rgaos
do GDF. Em 1995,® durante o Governo Cristovam Buarque, 0 projeto passou por uma
reelaboracao pela entdo TCBR Tecnologia e Consultoria Brasileira S.A., a partir de um estudo
proposto pela Terracap, no qual o lazer estaria associado tanto ao desenvolvimento de
atividades econémicas com a geracdo de emprego e renda’ quanto a democratizagdo do
acesso ao lago. Sob a supervisao e coordenacao da Terracap e da entdo Secretaria de Estado
de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo — Seduh, a acdo passou a ser composta por onze
polos (Figura 3.2), onde foram previstos diversos usos e atividades, a incluir lazer,
entretenimento e hospedagem, compostos de hotéis, restaurantes, marinas, areas para
esportes terrestres e de apoio a esportes aquaticos, areas culturais, museus, locais para
shows e heliportos.

Para interligar os onze polos, foram propostos quatro sistemas de circulacéo, sendo o primeiro
uma alameda para os pedestres’” denominada Lucio Costa, que seria o elemento definidor e
estruturador desses espacos a beira d"agua (Figura 3.3); o segundo uma ciclovia, que deveria
correr paralelamente a alameda, mas que por vezes poderia afastar-se dela e embrenhar-se

Isto, por si s, ja faz da cidade um referencial para o turismo nacional e internacional. O compromisso do Governo
€ resgatar a imagem de Brasilia, cidade Unica, Capital do Terceiro Milénio. Vamos reinaugurar Brasilia
consolidando-a como um centro urbano que concilia os espagos bucdlicos com o cosmopolitismo e a dindmica das
grandes metropoles. Transformar a cidade num Polo Internacional” (LOPES, 1995, p. 3).

72 Nesta época, o décimo primeiro polo, o Pont&o do Lago Sul, ainda n&o tinha sido proposto pelo Projeto Orla.

73 Neste ano foi publicada a Lei n°® 971, de 07 de dezembro de 1995, que reservou areas para o Plano de
Ordenamento e Estruturacéo Turistica de Brasilia - Projeto Orla, inclusive para o Pontédo do Lago Sul (Polo 11).

74 Em 1995, previa-se a criagio de trinta mil novos empregos quando da implantacéo de todos os onze polos do
Projeto Orla (LOPES, 1995, p. 10).

5 “Ao mesmo tempo que interliga os polos, é o elemento mais significativo do projeto, a via mais humana de
Brasilia. Sua concepcéo nasce da prépria visdo do criador da cidade que descreve em seu Relatorio do Plano
Piloto: ‘... entremeados por denso bosque que se estende até as margens da represa, bordejada nesse trecho pela
alameda de contorno que intermitentemente se desprende de sua orla para embrenhar-se pelo campo que se
pretende eventualmente florido e manchado de arvoredo’. Em razéo disso, e por tantos outros motivos, propde-se
que a este espago seja dado o nome de: ALAMEDA LUCIO COSTA” (MOLLO JUNIOR, 1992, p. 89).



Capitulo 3 — Projeto Orla como estudo de caso: polos e dinamicas locais m 115

por area mais isoladas; a terceira op¢ao seria um veiculo de baixa velocidade (Veiculo Leve
sobre Pneus — VLP) fazendo a ligacdo entre os polos por uma via alternativa, que em alguns
momentos poderia passar perto das margens do lago (Figura 3.4); e por ultimo, as marinas
publicas e pequenos atracadouros para atender ao transporte aquaviario.

01- Pontédo do Lago Norte 05- Marina do Paranoa 09- Parque Aquatico
02- Complexo da Enseada 06- Centro de Lazer Beira Lago 10- Praca das Nagoes
03- Complexo Brasilia Palace 07- Parque da Ciéncia e Tecnologia 11- Pontao do Lago Sul
04- Parque do Cerrado 08- Centro Internacional e Cultural

Figura 3.2- Mapa do Projeto Orla (plano geral), Relatério de Atividades — Projeto Orla — 1998 (com adaptacdes).
Fonte: Botelho (2003, p. 40).

Figura 3.3- Alameda Lucio Costa, principal sistema de circulacéo que interligaria os onze polos. Seria 0 elemento
definidor e estruturador desses espagos a beira d”agua. Fonte: Mollo Junior (1992, p. 90).
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Figura 3.4- O veiculo de baixa velocidade (Veiculo Leve sobre Pneus — VLP) também faria a ligacdo entre os
polos. Fonte: Mollo Junior (1992, p. 92).

Apesar do Projeto Orla, desde o inicio de sua elaboracdo em 1992, ter um objetivo de
qualificar e integrar os espacos publicos remanescentes, promover a articulacdo entre a
cidade e o lago e realizar a liberalizacao da orla, ndo conseguiu até os dias de hoje alcancar
tal intuito. Em funcao da falta de vontade politica, a acédo foi implantada de forma parcial e
pontual. Isso perpassa por uma certa “guerra politica” travada entre opositores, segundo a
gual ndo se deve perpetuar o que seu antecessor possa ter feito de bom. Os primeiros estudos
do Orla iniciaram-se na gestdo de Joaquim Roriz, mas foi Cristovam Buarque que encampou
a ideia e implantou parte do projeto. Porém, Roriz volta a ser eleito na gestdo seguinte, e
decidiu ndo dar prosseguimento ao projeto, inclusive deixando as poucas areas implantadas
em estado de abandono completo, sem vigilancia e manutencdo, como foi o caso do
Complexo Brasilia Palace (Polo 3) (Figuras 3.5 e 3.6). Além do mais, os sistemas de
circulacdo propostos incialmente para fazer a integracéo entre 0os onze polos nunca vieram a
cabo.

Figura 3.5- Duas imagens do Complexo Brasilia Palace (Polo 3) logo apds a inauguragdo da sua primeira etapa
de implantagdo durante a gestdo do Governador Cristovam Buarque.
Fonte: Botelho (2003, p. 41).

ol A

-

-
L
@\

Figura 3.6- Duas imagens atuais do Complexo Brasilia Palace (Polo 3), onde visualizamos 0s quiosques
implantados durante a gestéo do Governador Cristovam Buarque em total estado de depredacéo e abandono.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Ao todo foram seis’® dos onze polos com projetos de urbanismo, entretanto apenas trés foram
parcialmente implantados.

a) Polo 1 — Pontédo do Lago Norte*: esta localizado em uma area de 150.000,00 m2 ao
lado do Clube do Congresso. Previa-se para esse local marina publica, escola de vela,
pequenos centros comerciais e areas para cultura, esporte, lazer e recreacgéao infantil.
Os idealizadores consideravam que esse polo seria o principal centro de lazer da
comunidade do Lago Norte. Originalmente, ocuparia toda a ponta da peninsula, mas
como esta foi sendo ocupada gradativamente pela invasdo do Clube do Congresso,
procurou-se ocupar a area remanescente, como forma de garantir sua implantacgéo.
Porém, apesar de todas essas intencdes e de possuir projeto registrado, por pressao
dos moradores, foi criado em cima da poligonal de projeto o Parque Ecoldgico das
Garcas, mediante a publicacdo do Decreto n® 23.316/2002. Atualmente a Terracap
esta desenvolvendo projeto urbanistico para a area que foi invadida pelo Clube do
Congresso, e sua desocupacdo esta prevista no Plano de Acdo para a
Democratizacdo da Orla do Lago Paranoa desenvolvido pelo GDF. Apds a liberacgéo,
a ideia é transferir as atividades do polo para essa nova area, porém ao invés de dois
grandes lotes, serdo criados cinco lotes menores com area aproximada de 1.500,00
m2;

b) Polo 2 — Complexo da Enseada: localizado entre o Clube Almirante Alexandrino e o
Clube da Aeronautica, numa éarea total de 745.170,00 m2. Previa-se para este polo
areas destinadas a construcdo de quatro hotéis e apart-hotéis, bem como
restaurantes, bares, quiosques, feiras de antiguidade e artesanato, marinas publicas
e ancoradouros. Este polo faz parte apenas do plano geral do Projeto Orla,
necessitando de desenvolvimento de projeto de urbanismo. Os quatro lotes de hotéis
gue ja existem no setor foram regulamentados com a mesma norma dos hotéis do
Polo 3, de maneira ndo existem mais areas para serem alienadas. A ideia era fazer
um remanejamento dos terrenos ainda nao edificados e negociar a liberacao das areas
publicas invadidas pelos clubes, e assim criar uma praca com vocacao definida, algo
gue até entdo nao foi viabilizado;

c) Polo 3 — Complexo Brasilia Palace*: localizado entre o Clube da Imprensa e o
Bosque dos Lebes, préximo ao Palacio da Alvorada. Na area escolhida para sua
implantacgéo ja existiam quatro lotes para hotéis, entre eles o Brasilia Palace’’, projeto
de Oscar Niemeyer, que foram mantidos. Caracteriza-se também como Polo Cultural,
onde ja existe o Museu de Arte de Brasilia e a Concha Acustica, além do Pavilhdo da
Bienal e Arte, que de acordo com a proposta original, futuramente, conformariam a
Praca das Artes. Também eram previstos comércios, bares, restaurantes, cinemas e
marinas. Possui projeto de urbanismo registrado, porém foi apenas parcialmente
implantado;

d) Polo 4 — Parque do Cerrado: localizado as margens da Lagoa do Jaburu,
compreendida entre a via de acesso ao Palacio da Alvorada e a via de acesso ao

76 Os polos indicados com asterisco, a partir da enumeracdo a seguir, sdo aqueles que possuem projeto de
urbanismo em curso ou j& aprovado.

77 O Brasilia Palace Hotel, projetado pelo arquiteto Oscar Niemeyer, foi inaugurado em 30 de junho de 1958,
juntamente com o Palacio da Alvorada. Essas duas edificagfes foram as duas primeiras a serem inauguradas na
cidade, executadas rapidamente, pois deveriam alojar o presidente da republica e hdspedes importantes que viriam
supervisionar ou admirar o andamento dos trabalhos da nova capital. Porém, em 06 de agosto de 1978, houve um
grande incéndio que destruiu grande parte do hotel, que ficou fechado. Dessa maneira, a recuperacédo desse bem
de valor histdrico e cultural de Brasilia passou a integrar as propostas do Projeto Orla. Como o programa de um
hotel construido na década de 50 ndo é o mesmo de hoje, a ideia era que a recuperacao do edificio poderia sofrer
adaptacdes que o colocassem no mesmo nivel de um hotel de turismo contemporaneo. Em junho de 1997, a
Terracap realizou licitagdo para as obras, que teve como vencedor o Grupo Paulo Otavio, que na época investiu
em torno de 15 milhdes de reais para que o hotel fosse finalmente reinaugurado em setembro de 2006.
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Clube das Nacgbes, trata-se de uma area de preservacao ecolégica ou “parque natural”
com 100.000,00 m2, mas que ndo possui projeto de urbanismo registrado. No relatorio
de atividades do Projeto Orla previu-se a construcédo do Museu do Cerrado, onde os
visitantes poderiam conhecer de forma viva e dinamica aspectos da flora e da fauna,
bem como da cultura do cerrado. Por meio de uma alameda, esse polo faria a ligagao
entre as orlas norte e sul do Lago Paranoa. A entdo Secretaria do Meio Ambiente -
Semarh ficou de desenvolver o programa para esse polo, porém até hoje nao possui
projeto para a area, logo nunca foi implantado;

e) Polo 5 — Marina do Paranoa: localizado entre o Clube das Nacdes e a Academia de
Ténis com area de 10.000,00 m?, previa-se para esse local atividade hoteleira com
outras ocupacdes complementares, tais como: marina publica, bares, restaurantes e
comércio de pequeno porte. Previsto apenas no plano geral, ndo possui projeto de
urbanismo, portanto ainda néo foi implementado;

f) Polo 6 — Centro de Lazer Beira Lago*: situado junto ao acesso a Ponte JK do Lago
Sul, a area foi parcelada para abrigar bares e restaurantes que vém sendo lentamente
implantados nas ultimas duas décadas. Todavia, seu espaco de lazer a beira d"agua
(centro de convivéncia) foi inaugurado apenas em abril de 2011. Portanto, o antigo
terreno baldio deu lugar a calcada para caminhada, parquinho de madeira para as
criancas e chafariz. O complexo Beira Lago ndo previa exatamente um espaco
gastronémico, mas sim um centro comercial e de diversdes. No plano original (Figura
3.7) o objetivo era atender as necessidades cotidianas da populacao vizinha a area,
com comércio de pequeno e médio porte para instalar bares, restaurantes, fast-foods,
cinemas, comércio, lojas de conveniéncias, além de centros de diversbes com casas
de espetéculos (espacos para arte e cultura) e uma marina publica;

g) Polo 7 — Parque da Ciéncia e Tecnologia*: localizado no Setor de Clubes Sul em
area contigua ao Centro de Treinamento do Banco do Brasil. Inspirado em Parques
Tematicos, tais como La Villete em Paris ou no Museu da Ciéncia de Barcelona, em
uma area de 130.000,00 m?, previa-se a instalagdo do Museu da Ciéncia e Tecnhologia.
Estavam previstas ainda areas para exposicdo, conferéncias e comércio relativo ao
tema. Possuia apenas poligonal de projeto registrada, mas em 2012 foi publicada a
Lei Complementar n® 842/2012 que estabeleceu diretrizes de usos e parametros
urbanisticos para este polo. Posteriormente, baseada nesta lei complementar, a
Terracap desenvolveu o Projeto de Urbanismo — URB 011/2009, que ja foi aprovado
pelo Conplan e por Decreto Governamental, faltando apenas seu registro cartorial;

h) Polo 8 — Centro Internacional e Cultural*: abrange parte do Trecho 3 do Setor de
Clubes Esportivo Sul, entre a Avenida das Nacdes e o Centro de Treinamento do
Banco do Brasil, equidistante dos Setores de Embaixadas Sul e Norte. Composto por
dez lotes de aproximadamente 20.000,00 m2, destinados a construcdo de edificagbes
para organismos internacionais e culturais, como a Unesco, o ICCA, o IPHAN e a
Academia Brasileira de Letras. Previa-se também pequeno comércio de apoio. Possui
projeto de urbanismo registrado em cartério, consubstanciado na URB 47/98, mas
nunca foi implantado;

i) Polo 9 — Parque Aquatico: situado junto a orla do Lago Paranoa entre o Centro de
Lazer Beira Lago e o Clube AABB, este seria um polo de atragdo nautica, rico em
atividades de lazer, com area de 30.000,00 m2. Todavia, foi inviabilizado ap6s a
retomada do Projeto Orla em 1995, quando a area prevista inicialmente para sua
implantacéo ja havia sido ocupada’. O espaco comportaria ainda a possibilidade de

78 Durante o governo Cristovam Buarque, quando se iniciou a fase de implantagdo dos polos do Projeto Orla,
optou-se em primeiro lugar por aqueles que representassem menos entraves para sua implementacdo. Dessa
maneira, priorizou-se trabalhar com espacos livres de uso publico passiveis de parcelamento, mas também sem
descartar a possibilidade de trabalhar com lotes j& existentes. No caso dos polos que tiveram desenvolvimento de
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implantagdo de uma pequena marina, assim como comeércio ligado a atividade nautica,
bem como bares e fast-foods.

j) Polo 10 — Pracga das Nac0es: localizado junto ao Setor de Embaixadas Sul com area
de 270.500,00 m2, ndo possui projeto de urbanismo registrado e nunca foi implantado,
apesar das intencdes em se construir nesse local um conjunto de pequenos pavilhdes
para mostrar a cultura e histéria de diferentes paises com representacéo diplomatica
em Brasilia; e

k) Polo 11 — Pontéo do Lago Sul*: localizado proximo a Ponte Costa e Silva com area
de aproximadamente 115.000,00m?2, possui projeto de urbanismo registrado em
cartério, que foi implantado parcialmente. Desde o inicio foi idealizado para a
implantacdo de restaurantes, bares, pequenos comércios, feiras de antiquarios e
artesanatos, equipamentos para esportes, atividades culturais (museu e anfiteatro) e
de lazer, assim como atracadouro para barcos. Inaugurado em marco de 2002, sob a
administracdo da iniciativa privada, tem atraido cerca de duzentas mil pessoas todos
os meses (O PONTAO..., 2014).

:g

Figura 3.7- Imagens do plano original para o Beira Lago (Polo 6), na qual podemos visualizar o comércio bem
proximo as margens do Paranod e a marina publica. Fonte: Lopes (1995, p. 19).

Entre os anos de 2007 e 2008, durante o Governo Arruda, foi feita uma atualizacdo e
complementacdo do Projeto Orla, contendo novas proposi¢cdes de projeto para alguns dos
polos ja existentes, bem como a criagdo de novos e a identificacdo de areas potenciais para
a expansédo do projeto (Figura 3.8). O GDF contratou a empresa Arquitetura em Sistemas
Interativos de Informacdo Multimidia — ASIIM para a execugdo dos servigos, que consistiam

projeto, foram elaboradas novas normas de edificagdo, uso e gabarito, compativeis com as novas atividades
propostas. Entretanto, alguns lotes criados anteriormente, que foram mantidos nos projetos, ficaram fora das
normas especificas, fato que dificultou a implementacdo das propostas do Orla (BOTELHO, 2003, p. 42).
Acreditamos que este tenha sido o caso do Polo 9. Apesar do plano geral (MOLLO JUNIOR, 1992, p. 82) nio
indicar com precisao sua localizagdo, ao confronta-lo com imagens do Google Earth, mais a descri¢cdo de que se
encontraria entre o Centro de Lazer Beira Lago e a AABB (p. 87), aparentemente, sua localizacao foi prevista para
0 mesmo lote que, na década de 1990, foi ocupado pela sede nautica da Associagdo dos Servidores da Camara
dos Deputados — Ascade. Portanto, a demora na sua implantacdo culminou na indisponibilidade da é&rea
inicialmente prevista. De qualquer maneira, para o levantamento e andlise das medidas sintaticas, decidimos
considera-la como sendo a area a ser ocupada pelo Polo 9.
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na elaboracéo dos projetos de urbanismo e de um novo Plano Diretor de Uso e Ocupacéo dos
Polos.

Figura 3.8- Cartograma do Projeto de Revitalizagdo da Orla do Lago com a indicagcdo do que a ASIIM denominou
de Fase | - Polos ja em atividade, mas com possibilidades de revitalizagéo (pontos em marrom: 00 - Barragem do
Paranoa; 01 - Ermida Dom Bosco; 02 - Pontdo do Lago Sul; 05 - Prainha e 17 - Piscindo do Lago Norte); Fase Il -
Projetos desenvolvidos pela ASIIM com implantacéo prevista para o Quadriénio 2007-2010 (pontos em vermelho:
03 - Concha Acustica; 04 - Lacustre Sul; 06 - Parque da Enseada; 07 - Beira Lago; 08 - Calgaddo da Asa Norte;

09 - Parque Vivencial do Lago Norte e 10 - Porto Brasilia) e Fase Il - Pontos com potencial exploracéo turistica e
de fundamental importancia na completa integragdo sociocultural do Projeto Orla (pontos em branco: 11 - Apoio

Orla; 12 - Cota Mil; 13 - Orquidario; 14 - Lacustre Norte; 15 - Concessao; 16 - Bombeiros e 18 - Outros passiveis
de exploragdo). Fonte: Arquitetura em Sistemas Interativos de Informacéo Multimidia — ASIIM (com adaptagoes).

Na gestdo Arruda foram criadas geréncias, que compunham parte da estrutura da entédo
Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente do Distrito Federal —
Seduma, nas quais seus gerentes possuiam status de Secretario, para cuidar dos sete
projetos estratégicos de governo, sendo o Orla um deles. A geréncia do Projeto Orla foi
comandada por Heleno Nogueira, que anteriormente havia ocupado o cargo de Administrador
da Regido Administrativa do Guara. Porém, com a renuncia do entdo Governador do Distrito
Federal, apesar de varios projetos ja elaborados pela ASIIM, a efetivacdo das acdes foi
postergada para a proxima gestéo.

Os projetos da ASIIM parecem ter dado bastante énfase aos esportes nauticos. A empresa
desenvolveu diversos estudos para o espelho d’agua do Lago Paranoa, medindo distancias e
potenciais areas para a pratica de variadas atividades e eventos nautico-esportivos como:
remo, jet ski, air race (corrida de avides), windy surf e balonismo. A ideia era trazer Brasilia
para o cendrio nacional e internacional como sendo uma boa opg¢é&o para o turismo recreativo
e esportivo.

Contudo, segundo o autor do projeto, o arquiteto Narton Melo Santos’®, na reformulacdo do
Complexo Brasilia Palace (Polo 3) (Figura 3.9), buscou-se aproveitar a esséncia do projeto
original. Também foi aproveitado desenho de um centro comercial na beira do lago, projetado
por Sérgio Parada, parte de um projeto maior contratado pela iniciativa privada, intitulado

9 Entrevista realizada no escritério da Arquitetura em Sistemas Interativos de Informacdo Multimidia — ASIIM em
Brasilia, no dia 29 de setembro de 2013.
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“Farol do Lago”. A ideia é que houvesse um uso diversificado de entretenimento e lazer,
reafirmando a proposta original de que funcione como um polo cultural diuturnamente.

-

Quiosques
Centro Comercial
Farol do Lago

S -I Comeércio
- -
—ullllr——ul »

Concha Acustica

Museu da Igualdade Racial
Memoria da Cultura Brasileira

Praga Oscar Niemeyer

D

MAB

Museu de Artes de Brasilia

Sala Sinfonica
Centro de Entretenimento
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Parque Alvorada |
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Transportes Coletivos |

Clareiras
Portico e Alameda de Plameiras Tendas / eventos temporarios

Homenagem a Israel

Figura 3.9- Planta do Complexo Brasilia Palace (Polo 3), caracterizado como Polo Cultural, onde ja existiam o

Museu de Arte de Brasilia — MAB e a Concha Acustica. De maneira distinta da proposta original, que previa o

Pavilhdo da Bienal e Arte, a ASIIM prop6s a constru¢cdo do Museu da Igualdade Racial e uma sala sinfonica.
Fonte: Arquitetura em Sistemas Interativos de Informacdo Multimidia — ASIIM.

A gestdo do Governador Agnelo Queiroz, por sua vez, pulverizou o desenvolvimento dos
novos projetos, sendo estes desenvolvidos por diferentes 6rgdos e empresas do governo,
como a Secretaria de Obras (Calcaddo da Asa Sul)®, a Terracap (nova proposta para o
Pontdo do Lago Norte — Polo 1 e o Parque Tecnholbgico ou de Ciéncia e Tecnologia — Polo 7),
gue se somaram aqueles ja desenvolvidos pela ASIIM na gestdo Arruda. Dessa maneira,
retirou-se da entdo Secretaria de Estado de Habitacdo, Regularizacdo e Desenvolvimento
Urbano do Distrito Federal — Sedhab, antes Seduma, a competéncia na supervisdo e
coordenacdo de tais propostas, no que deveria ser o0 6rgao de planejamento por exceléncia.
Portanto, diferente da gestéo anterior, ndo havia um 6érgao central a qual se pudesse reportar
guanto ao desenvolvimento e implantacdo de tais projetos, dificultando assim o acesso a
informacao.

Percebe-se pela histéria do Projeto Orla que, ao longo dos anos desde a sua criacdo, houve
alturas de incorporacao de novas areas que foram entendidas como merecedoras, portanto,
dessa relacdo de acesso publico ao lago. Nesse perfil, se formos considerar uma leitura do
Lago Paranod como um todo, existem espacos como o Piscindo do Lago Norte que, embora
nao integrados aos polos do Orla, deveriam fazer parte do projeto, recebendo infraestrutura e
projeto urbanistico para qualifica-los®?.

80 Ainda na gestdo de Agnelo Queiroz, este projeto de paisagismo foi finalizado, bem como foram licitadas as obras
para sua implantacéo. Todavia, em fun¢ao da falta de recursos financeiros, o projeto ndo chegou a ser implantado.
Este ocuparia area contigua a Ponte das Garcas (primeira ponte do lago sul), na margem oeste do Lago Paranoa.
O local possui uma forte tradicdo de pescaria, onde frequentemente identificam-se diversos praticantes deste
esporte e atividades de lazer.

81 Talvez hoje o Piscindo do Lago Norte sequer entre como parte do debate porque atende a uma populagdo de
baixa renda. O espac¢o ndo é urbanizado, grande parte do terreno é de terra, jA compactado pelo frequente acesso
de automaveis, pois esse parece ser o principal meio de transporte para se chegar ao local. O espago atrai pessoas
do Varjdo, Itapod, Paranod e de outras partes do DF. Ficar a beira do lago é algo téo atrativo que, mesmo sem
infraestrutura, o local € muito procurado nos finais de semana.
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3.2 Mapeamento da dinamica local
3.2.1 Areas objeto de estudo

Conforme apontado no Capitulo 1, para a investigacdo detalhada do Projeto Orla foram
selecionadas cinco areas para mapeamento da dinamica local, de modo a representar
extremos de pouca ou muita vitalidade do espaco publico. Duas delas fazem parte dos dez
polos originais criados em 1992, o Complexo Brasilia Palace (Polo 3) e o Centro de Lazer
Beira Lago (Polo 6). Uma outra area de interesse é o Pontdo do Lago Sul (Polo 11),
incorporado ao Projeto Orla em 1995. Por fim, os outros dois polos foram indicados para
serem incorporados ao Projeto Orla durante a gestdo do Governador Cristovam Buarque: o
Calcadao da Asa Norte e o Parque Ermida Dom Bosco.

O mapeamento, de natureza qualitativa foi conduzido de modo a registrar a dindmica espacial
de movimento e uso e ocupacido®. As leituras foram procedidas nos domingos - dia em que
as pessoas costumam ir com maior frequéncia nesses espacos de lazer a beira d"agua - entre
janeiro e maio de 2014, com algumas complementacdes e atualizacdes realizadas em abiril
de 2015. Os aspectos considerados no levantamento local foram: (a) principal elemento de
apelo; (b) acessos; (c) usos identificados; (d) perfis identificados; (e) estado de conservacéo
e manutencéo; e (f) seguranca.

3.2.1.1 Complexo Brasilia Palace (Polo 3)

O Complexo Brasilia Palace caracteriza-se como polo cultural e abriga a Concha Acustica e
0 Museu de Arte de Brasilia — MAB. Atualmente, esta sendo restaurado pelo GDF, porém
desde o inicio de 2015 as obras estédo paradas por falta de recursos. De maneira distinta da
proposta original, que previa o Pavilhdo da Bienal e Arte, a reformulacéo do projeto prevé a
construcao do Museu da Igualdade Racial e uma sala sinfonica.

Quanto a acessibilidade, os meios para se chegar sédo veiculo particular ou 6nibus. Embora
existam usuarios chegando de bicicleta, ndo hé ciclovias (dentro e fora do polo, para o entorno
imediato). De modo semelhante, apesar da existéncia de dois atracadouros, o transporte
aquaviario é destinado apenas aos USUArios ou visitantes que possuam barco particular.

Os flats e hotéis que integram o complexo estdo, em sua maioria, cercados por muros e suas
areas de lazer avancam sobre as margens do Lago Paranoa, formando uma barreira que
impede o fluxo de pedestres dentro do complexo e o livre acesso a orla. E o caso dos
empreendimentos llhas do Lago, Lakeside (Figura 3.10), Premier e Royal Tulip (antigo Blue
Tree). Como excecdo, cabe mencionar o Brasilia Palace Hotel, que possui uma maior
permeabilidade, uma vez que € uma construcao sobre pilotis e possui livre acesso ao publico:
€ 0 unico que apresenta um afastamento desejavel em relagao ao espelho d’agua (MARTINS
e MEDEIROS, 2014, p. 1438).

82 Também, consideramos a possibilidade de realizar uma contagem de pessoas em cada uma das cinco areas
de interesse. Todavia, em funcé@o do tempo que isto nos demandaria, optou-se por uma avaliacdo mais geral do
gue seria a ocupagdo do local. Além do que, esta avaliacdo ou mapeamento da dindmica local j& nos possibilitou
obter resultados de natureza configuracional. Dessa maneira, a etapa de contagem fica como sugestdo para
desdobramentos de pesquisas futuras.
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Figura 3.10- Os flats e hotéis, assim como o Lakeside Convention e Resort, dominam a paisagem e conformam
uma grande barreira que impede o fluxo de pedestres e o livre acesso a orla.
Crédito: Marcelo Lembi.

Grosso modo, estas tipologias atuam como barreiras por meio de muros e espacos
cegos, comprometendo a articulagéo e a interagdo entre os espagos publicos. Essas
areas livres destinadas ao publico em geral possuem poucas construgdes, que sao
isoladas e distantes umas das outras, onde os vazios prevalecem sobre 0s cheios.
Com total auséncia de mobiliario urbano, durante a noite o local é escuro e sem vida
— a nao ser pela iluminacéo publica ao longo da orla e quando ha eventos na Concha
Acustica.

A interpretagdo aponta que os flats e hotéis estdo tomando conta do lugar, e as areas
publicas estdo em estado parcial de abandono, sem as intervencdes e infraestrutura
necessarias para a conversao em complexo turistico e cultural. Complementarmente,
ndo ha diversidade de usos, uma vez que o projeto ndo foi inteiramente implantado.
Mesmo no entorno imediato ha certa homogeneidade, com predominancia de
instituicbes — Clube da Imprensa, Clube da Aeronautica — e residéncias — Palacio da
Alvorada e a Vila Planalto (MARTINS e MEDEIROS, 2014, p. 1438).

O maior movimento de pessoas pode ser observado proximo aos flats Lake Side e Premier.
Na orla, destacam-se como pontos de atracdo o Bar do Alemao e os dois atracadouros, um
localizado atras deste restaurante e outro da Concha Acustica (Figura 3.11). O espaco para
eventos llha das Tribos também situa-se neste trecho da orla (Figura 3.12), porém a “maloca
do Xingu”, construida sobre uma plataforma flutuante, tera de sair do local até final de junho,
pois no lote em frente, onde funcionava o estacionamento, serd construida uma nova casa de
eventos, o Doka Beach Club. Além da perda do estacionamento, o proprietario do lote fara
uso do atracadouro, que atualmente serve de acesso ao espaco para eventos.

O estacionamento que fica ao lado do MAB e de frente para o Lakeside abriga um ponto de
taxi, que atende principalmente aos frequentadores do Bar do Alemdo, aos moradores e
visitantes do Lake Side e aos hdspedes do Brasilia Palace Hotel. O calcaddo ao longo da orla
préximo ao Lakeside abriga atividades diversas, como aulas de ginastica, aparentemente
frequentada por seus moradores. A pratica de SUP® e andar de caiaque também s&o
registradas no local, onde existe a possibilidade de alugar equipamentos para passeios ou
aulas. Também, é comum ver moradores saindo dos flats para caminhar ou andar de bicicleta
entretanto, estes, assim como outros usuarios, preferem realizar essas atividades na Estrada
Hotéis de Turismo (via de acesso ao polo), portanto fora da area legal do complexo “cultural”.

83 O stand up paddle (SUP) é o “remo em pé”: o esporte utiliza uma prancha um pouco maior do que a de surf
convencional, remo e colete salva-vidas.
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LEGENDA

- MAIOR FLUXO DE PEDESTRES
- MENOR FLUXO DE PEDESTRES

Figura 3.11- Mapa da dinamica local do Complexo Brasilia Palace — Polo 3 (fluxo de pedestres).
Crédito: Marcelo Lembi.

Figura 3.12- O Bar do Alemao e o llha das Tribos (espaco para eventos corporativos, tematicos, brunch,
aniversarios, bodas, festas de debutante e de casamento) estdo situados na parte leste da orla,
proximos ao Lake Side. Crédito: Marcelo Lembi.

Aos domingos, o movimento de pessoas geralmente prolonga-se até as 18h, porém o pico do
fluxo ocorre na hora do almo¢o quando o Bar do Aleméo e o atracadouro localizado atras da
Concha Acustica ficam bem movimentados. Neste atracadouro e nas suas proximidades ha
uma grande diversidade de usuarios e de atividade: pesca, passeio com o cachorro, hamoro,
realizacdo de churrasco, etc. (Figura 3.13).

Muitas pessoas estacionam o carro proximo as margens do lago e ficam namorando com o
som ligado. Foi este local que o ambulante Manoel Alves escolheu para montar seu trailer,
onde oferece bebidas, sanduiches, cachorro quente e petiscos. Para 0 ambulante, embora
entenda que a area do complexo precisa de uma revitalizagédo, considera 0 movimento nos
finais de semana e feriados bom. Ele e outras pessoas com guem conversamos, como a
taxista Sueli Garcia, disseram que h& muito tempo ndo ocorrem eventos na Concha Acustica,
gue parece abandonada (Figura 3.14). Porém, registraram que tem sido frequente a ocupagéo
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e 0 blogueio de parte da orla com grandes estruturas para festas, que afugentam usuarios e
incomodam moradores®.

A partir das visitas ao local, entende-se que esta seja a area que possui a menor vitalidade
dentre todos os polos analisados. A principio acredita-se que a situacdo dos atributos locais,
ou seja, dentro da area legal dos polos, como uso do solo, relagdo cheios e vazios,
permeabilidades e barreiras, etc. sejam ainda mais relevantes do que sua articulagdo com o
tecido da cidade.

Figura 3.13- O atracadouro localizado atras da Concha Acustica é o espaco mais democratico e, talvez, também
aquele com a maior concentracdo de pessoas de todo o complexo, onde diversas atividades sdo desenvolvidas.
Crédito: Marcelo Lembi.

Figura 3.14- A parte central do polo, que tem a Concha Acustica como Unica construcao, é carente de
infraestrutura, como lixeiras, assentos, ilumina¢éo e paisagismo. O Museu da Igualdade Racial e a sala sinfénica
previstos para a area ainda néo sairam do papel, o que acentua a sensacéo de abandono, onde os vazios e
auséncia de pessoas sdo a regra. Crédito: Marcelo Lembi.

84 Foi criada, no més de julho de 2015 uma “praia” particular que ocupa uma area de 6 mil metros quadrados na
orla do Lago Paranod, ao lado da Concha Acustica (o nome oficial do evento € “Na Praia”). A praia artificial com
400 toneladas de areia, coqueiros transportados e uma cenografia inspirada no litoral funciona de sexta a domingo.
Porém, o acesso é restrito, pois a ideia do grupo de empresarios a frente do negdcio € de recuperar o investimento
feito cobrando ingressos de até R$ 110,00 para festas e outros eventos e atragdes — como aulas de ginastica
funcional e esportes aquéticos. Eles esperam atrair 50 mil visitantes ao local durante a temporada do
empreendimento, que foi autorizado pela Administracao de Brasilia e tem o apoio da Secretaria de Turismo do DF.
Os dados obtidos apontam que os empresarios conseguirdo alcangar a meta almejada, pois 0 empreendimento,
que estava previsto inicialmente para funcionar até 8 de agosto, talvez va até o final do més, ja que tem recebido
2000 pessoas por dia, sendo considerado um sucesso por seus organizadores (ORLA..., 2015, p. 06).
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Apesar dos grandes bolsdes de estacionamento de superficie asféltica, existem algumas
concentracdes de arvores espalhadas por toda area. Entretanto, isso poderia ser
substancialmente melhorado com a arborizacdo ao longo das calcadas e dos
estacionamentos, bem como a implementacédo do projeto paisagistico ja existente para o local
(MARTINS e MEDEIROS, 2014, p. 1438-1439).

3.2.1.2 Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6)

Nos domingos de sol, por volta das 10h, o movimento de pessoas neste polo ja € intenso e o
pico do fluxo ocorre na parte da tarde. A maioria delas vém de carro e algumas de bicicleta.
Os veiculos ficam estacionados por toda a parte, principalmente, no estacionamento do centro
de convivéncia e na Avenida Beira Lago, ao longo das rotatérias e na area gramada as
margens do lago (Figura 3.15).

Figura 3.15- Automdveis estacionados em todos os lugares, como na Avenida Beira Lago e na area gramada do
espaco de convivéncia a beira d"agua. Este é o principal meio de transporte para se chegar ao polo.
Crédito: Marcelo Lembi.

Todavia, apesar deste polo estar localizado junto a Ponte JK, mais precisamente no Trecho 2
do Setor de Clubes Esportivos Sul, é de dificil acesso para uma grande maioria da populacéo
de Brasilia. O acesso é feito quase que exclusivamente por automavel particular, numa area
extremamente setorizada, que abriga na sua maioria clubes privados. Logo, ndo possui uma
mistura de usos adequada para a promocado de uma grande diversidade de usuarios durante
a semana, o0 que ocorre apenas nos feriados e finais de semana.

Tanto de dia quanto a noite, bares e restaurantes atendem apenas ao publico de maior poder
aquisitivo. Nos espacos abertos, durante o dia, ha uma grande mistura de pessoas
pertencentes a diferentes estratos de renda: casais com filhos, adolescentes andando de
bicicleta, casais de namorados, pessoas fazendo caminhada, idosos, etc. (Figura 3.16).

Portanto, ao mesmo tempo que ha uma democratizagdo dos espacos abertos pertencentes
ao polo, os espacos fechados sdo extremamente segregados ao oferecerem espagos
requintados, pratos caros e refinados, além da presenca de segurancas na porta da maioria
dos estabelecimentos que demarcam a possibilidade de acesso. Os restaurantes situados na
Avenida Beira Lago sdo os mais frequentados, pelo menos na hora do almogo, ja aqueles
localizados na Via de Contorno possuem menos movimento (Figura 3.17). Apesar da
existéncia destes restaurantes, a maioria dos lotes estdo vagos e alguns em construcgao,
portanto, assim como em todas as demais areas de estudo, 0s vazios prevalecem sobre os
cheios.
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Figura 3.16- Jovens andando de bicicleta e pessoas préximas ao parquinho, como a senhora de muletas
sentada no banco de concreto. Crédito: Marcelo Lembi.

Figura 3.17- Bares e restaurantes requintados, espacos fechados e extremamente segregados séo algumas das
caracteristicas da tipologia implantada no polo que, grosso modo, atende apenas o publico de alta renda. As
duas imagens de cima ilustram alguns dos restaurantes situados na Avenida Beira Lago e, as duas imagens

embaixo, restaurantes situados na extremidade oeste da Via de Contorno. Crédito: Marcelo Lembi.

Nos espacos abertos, pelo menos durante o dia, a sensagéo de seguranga € constante, mas
ndo pela presenca de segurancgas particulares ou da policia, mas pelas préprias pessoas que
frequentam o lugar, onde se observa uma grande vitalidade, principalmente no espaco de
convivéncia a beira d"agua, principal elemento de apelo deste polo (Figura 3.18). Ali, além do
paisagismo e da arborizag&o (na sua maioria ainda de pequeno porte ou que oferecem pouca
sombra), concentra-se grande parte do mobiliario urbano, como lixeiras, boa iluminacéo e
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bancos. Estes estéo localizados principalmente proximos ao parquinho infantil e ao chafariz,
e sao de dois tipos: um de madeira com encosto e outro de concreto sem encosto.
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Figura 3.18- Mapa da dinamica local do Centro de Lazer Beira Lago — Polo 6 (fluxo de pedestres).
Crédito: Marcelo Lembi.

A maior parte das atracdes deste polo também estdo concentradas na orla: além do parquinho
infantil e do chafariz (apesar de estar sempre desligado), o local ainda possui calcada para
caminhada, caiaques, pedalinhos e pranchas para a pratica de SUP disponiveis para aluguel.
As pessoas também gostam de fazer piquenique e churrasco nas areas gramadas, onde
existe algum sombreamento. Durante os levantamentos, registrou-se a presenca de muitos
ambulantes vendendo bebidas e comidas (Figura 3.19), e a falta de sanitarios, o0 que parece
ser motivo de reclamacéo frequente dos usuarios.

No Relatério de Atividades do Projeto Orla consta posicionamento técnico do grupo de
trabalho criado para a elaboracdo do Projeto Orla, que considerou a proposta “incompativel
com a area”, afinal criava uma fileira de lotes despostos lado a lado, conformando uma barreira
gue impedia o franco acesso as margens do Paranod, o que contradizia as diretrizes do Orla.
Portanto, a entdo Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitagdo - Seduh
formalizou um pedido junto a Terracap para a sustacdo da venda dos lotes ainda néo
comercializados. Na altura foi baixado um decreto do entdo Governador Cristovam Buarque
declarando a area de utilidade publica para fins de desapropriacdo, porém por questdes
juridicas essa medida néo teve prosseguimento. Além do que, em 1998, ainda no Governo
Cristovam Buarque, foi langcado o edital do concurso para o projeto de construcdo da terceira
ponte do Lago Sul. Dessa maneira, a Terracap preocupada em garantir a valorizagédo
financeira dos lotes do Beira Lago, ao invés de sustar as vendas, acelerou o processo neste
intervalo entre 1998 e 2002, ou seja, entre o langamento do edital e a inauguracéo da Ponte
Juscelino Kubitschek.
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Figura 3.19- Caiaques, pedalinhos e pranchas para aluguel (mais uma vez, a 4gua e as atividades afins sdo o
grande atrativo) e ambulantes vendendo bebidas e comidas por toda parte.
Crédito: Marcelo Lembi.

3.2.1.3 Pontédo do Lago Sul (Polo 11)

Em relacdo aos acessos, a Gnica maneira para se chegar ao Pontdo € por meio de veiculo
particular ou 6nibus, pois ndo ha ciclovias (dentro e fora do complexo) ou calcadas. Apesar
da existéncia de trés ou mais atracadouros (Figura 3.20), o transporte aquaviario é destinado
apenas aos usuarios ou visitantes que possuam veiculo particular. Exce¢éo esta nos barcos
turisticos da empresa “Mar de Brasilia” e “Real Turismo”, que partem deste polo aos sabados,
domingos e feriados. Todavia, ndo podem ser considerados como um meio de transporte, pois
apenas fazem um passeio pelo Lago Paranoa e retornam novamente para 0 mesmo ponto de
onde partiram.
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Figura 3.20- Atracadouro proximo ao restaurante Bier Fass, local de saida para os passeios de barco da
empresa “Real Turismo” pelo Lago Paranoa. Crédito: Marcelo Lembi.

O uso neste polo é essencialmente comercial/servigcos, o que é compativel com a regiao,
carente de estabelecimentos desse tipo (residéncias unifamiliares predominam no Lago Sul).
Apesar do foco em estabelecimentos voltados para estratos sociais de renda mais alta,
atualmente surgiram alguns quiosques como alternativas mais acessiveis (Figura 3.21).

Figura 3.21- Quiosques como alternativas mais acessiveis, como o localizado na parte mais central do polo e
outro junto a orla. Crédito: Marcelo Lembi.

As construgdes estdo concentradas ao longo da orla e séo interligadas por percursos
para pedestres (Figura 3.22). Apesar do piso desses caminhos ndo ser permeéavel,
percebe-se uma preocupag¢do com materiais e cores que demarquem bem os
percursos e 0os embelezem. As é&reas livres destinadas ao publico, em geral, ja
possuem um ndmero razoavel de constru¢des implantadas, mas ainda prevalecem os
vazios sobre os cheios. Essas constru¢des abrem-se para os espacos publicos com
suas varandas e sacadas voltadas, principalmente, para o calgadéo existente ao longo
da orla. Portanto, prevalecem os espacos abertos sobre os espacgos cegos (MARTINS
e MEDEIROS, 2014, p. 1441).

Dessa maneira, a maior concentracdo de pessoas ocorre justamente nos locais onde estédo
essas construgdes (bares e restaurantes), ou seja, na parte mais central do polo (além dos
restaurantes, aqui também se situa a Administracdo do Pontdo e dois quiosques, um deles
proximo ao parquinho infantil) e ao longo da orla — com destaque para o trecho entre o
restaurante Mormaii e o quiosque Nautico Café, que fica na parte oeste da orla. A dgua atua
como o principal elemento de destaque, sendo aproveitada na maior parte dos
empreendimentos (Figura 3.23).
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Figura 3.22- Grande parte dos bares e restaurantes concentram-se ao longo da orla, o que permite a exploragéo
da vista do Lago Paranoa e da Ponte Costa e Silva, projeto de Oscar Niemeyer.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 3.23- Mapa da dindmica local do Pont&o do Lago Sul — Polo 11 (fluxo de pedestres).
Crédito: Marcelo Lembi.

Em relacéo as atividades, registraram-se tocar violao, ler um livro, namorar e fazer caminhada.
Tradicionalmente acontecem ao longo da orla, ou seja, no calgad@o ou na parte gramada junto
as margens do lago (Figura 3.24).

O pico do fluxo é na hora do almogo, mas muitas pessoas permanecem até o final da tarde,
por volta das 18h. Os bares e restaurantes possuem horario de funcionamento independentes,
sendo que aos domingos a maioria deles funcionam até 1h da manha.

O publico, na sua grande maioria, € bem elitizado: o local remete a um certo status social,
inclusive pela seguranga de suas instalacdes. De alguma maneira, 0 cercamento e o0 portico
de entrada, bem como os segurancgas que circulam dentro do complexo e os precos praticados
nos bares e restaurantes sdo elementos de clara restricdo de acesso (Figura 3.25).
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Figura 3.24- A parte leste da orla € bem mais tranquila do que a parte oeste, local ideal para namorar e ler um
livro. Crédito: Marcelo Lembi.

Figura 3.25- O pértico de entrada do Pontdo do Lago Sul como clara restricdo de acesso.
Crédito: Marcelo Lembi.

Nos finais de semana sdo muitos os proprietarios de lanchas e jet-skis que escolhem o Pontéo
como local para praticar o esporte e exibir suas embarcagdes e habilidades na agua para o
publico (Figura 3.26). O polo também oferece a possibilidade de aulas praticas de esportes
nauticos (Figura 3.27). O acesso a agua, entretanto, € restrito, ndo havendo a possibilidade
de entrar no lago, por exemplo, para nadar.
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Figura 3.26- Atracadouro préximo ao restaurante Mormaii, local preferido pelos praticantes dos esportes
nauticos, como dirigir lanchas e jet-skis. Crédito: Marcelo Lembi.

Figura 3.27- Imagens do Nautico Café e do deck de madeira de frente para ele, além de lanches, esse quiosque
oferece aulas praticas de esportes nauticos. Crédito: Marcelo Lembi.

O Pontado também promove e sedia diversos eventos temporarios como forma de atrair um
maior numero de frequentadores e maximizar seus ganhos®, como por exemplo,
apresentagfes musicais, baile de carnaval para as criangas e até mesmo corridas, como o
“lronman” e a “Free Corner”. Para tanto, conta com anfiteatro ao ar-livre com capacidade para
100 pessoas e tenda climatizada com 968 metros quadrados, espagos que podem ser
alugados. Complementarmente, dispfe de toda uma infraestrutura de estacionamentos,
sanitarios, bares, restaurantes, quiosques, etc. O local também é bem equipado com
mobiliario urbano, a incluir lixeiras, bancos, iluminacdo publica, caixas eletrénicos, etc.
Portanto, o Pont&o funciona bem, tanto de dia, quanto a noite, cabendo a observacdo que a
sensacao de segurancga é constante.

O espaco é razoavelmente arborizado, todavia a superficie asfaltica dos estacionamentos € o
gue prevalece: a vegetacao ainda é recente, portanto de pequeno porte (Figura 3.28). A brisa

85 O empreendimento esta a cargo da Empresa Sul Americana de Montagens S/A - EMSA, vencedora da licitagdo
efetuada pela Terracap para a concessao de uso da area por 30 anos e implantacéo dos empreendimentos, com
contrato assinado em 1997. Aideia da concessao seria para todos os polos, onde a Terracap receberia um repasse
mensal sobre o faturamento bruto da empresa concessionaria pela utilizacdo da area. Dessa maneira, o Estado
torna-se sécio quotista, obtém receita publica decorrente da gestao privada com o minimo de investimento publico.
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e a umidade vinda do lago ajudam no conforto higrotérmico, principalmente, & noite, quando
o ar € mais fresco.

Figura 3.28- A parte mais arborizada e dotada de paisagismo encontra-se junto a orla, porém a superficie
asfaltica dos estacionamentos prevalece, onde as arvores sdo de pequeno porte.
Crédito: Marcelo Lembi.

3.2.1.4 Calcadao da Asa Norte (Pier do Bragueto)

Localizado entre as vias L2 e L4 Norte, proximo a Ponte do Bragueto, este espaco de lazer a
beira d"agua tem 70.000,00 m2 (setenta mil metros quadrados) no total e aproximadamente 1
km (um quilémetro) de extensédo. O extenso deck de madeira e concreto, que da nome ao
lugar, é o ponto forte e principal elemento que compde o projeto, onde registra-se uma maior
concentracao de pessoas, principalmente, no trecho entre o primeiro (ao lado da praca da
estacdo da Caesb) e o0 quarto acessos, que denominamos de Deck Leste (Figura 3.29). Ao
longo dele, pode-se ver inUmeros usuarios caminhando, andando de bicicleta, passeando com
0 cachorro, pescando e tomando sol em trajes de banho (Figura 3.30). A partir do quarto
acesso tem-se o trecho que denominamos Deck Oeste, no qual também se observa um
consideravel fluxo de pessoas. Porém, apenas pescadores (provavelmente pela tranquilidade
do local) e os mais curiosos arriscam ir até o final da estrutura de madeira, por isso o fluxo
menor.
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Figura 3.29- Mapa da dindmica local do Cal¢caddo da Asa Norte (fluxo de pedestres).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 3.30- A pescaria esta dentre as indmeras atividades de lazer que a proximidade com a agua oferece. No
local, ja existia a tradic@o desta pratica, que foi muito bem explorada pelo projeto ao propor um grande pier de
madeira e atracadouro. Crédito: Marcelo Lembi.

O principal meio de transporte para se chegar ao local é o carro, mas também é possivel ver
muitas pessoas circulando de bicicleta dentro da area legal do polo. Ndo existem paradas de
onibus nas proximidades mas, segundo Galdino Reboucas, que trabalha para a empresa
“Caiaque Brasilia”, mesmo assim muitos frequentadores utilizam esse transporte, todavia
precisam fazer parte do percurso a pé em trecho sem calcadas. O Sr. Reboucas também
apontou que o lugar se converteu numa atragdo turistica de Brasilia, de modo que ha
visitantes que chegam em vans. Por conta disso, a empresa “Caiaque Brasilia” mantém sua
tenda funcionando no local todos os dias da semana.

A sensacgdo que se tem é de muita proximidade com o lago, em que é possivel ver pessoas
nadando, andando nos diversos caiaques e pedalinhos, passiveis de aluguel ali mesmo.
Margeando a L4 Norte, via de acesso ao polo, existe uma calcada pouco utilizada, que
alternadamente é pontuada por acessos ao deck de madeira cobertos por pergolados. O polo
possui estacionamento para cem carros, playground para criangas, equipamentos de
gindstica, praca de convivéncia, dois quiosques com mesas e cadeiras e um atracadouro para
as embarcacdes. Algumas destas areas ficam quase todo o tempo ociosas, como a praga
localizada proxima a estacéo de tratamento de esgoto da Caesb, a praga de convivéncia e o
PEC - Ponto de Encontro Comunitério, onde estdo os aparelhos de ginastica (Figura 3.31).
Tais locais carecem de sombreamento e, além de tudo, os aparelhos de ginastica e os
brinquedos do parquinho infantil sdo feitos de metal, o que praticamente impossibilita utiliza-
los em grande parte do dia.
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Figura 3.31- Talvez, pela total auséncia de sombreamento, sS40 poucos 0s usuarios que permanecem no PEC —
Ponto de Encontro Comunitério. Crédito: Marcelo Lembi.

No comec¢o da manha, por volta das 8h, diversos garis chegam ao local para fazer a limpeza
diaria, ja que algumas areas como o estacionamento e a praca de convivéncia ficam com
bastante lixo acumulado no chao®. E frequente que grupos de jovens, apos terem saido de
alguma festa, virem a noite no local para verem o dia amanhecer. Nos levantamentos foi
possivel vé-los com seus carros parados na area gramada proxima ao deck de madeira e
outros sentados no atracadouro, conversando e bebendo. Por volta das 9h, nenhum deles
permanecia no local: todos ja haviam ido embora.

Outro grupo de destague sdo as pessoas que caminham nas primeiras horas da manha,
guando o sol ainda n&o esta tdo quente. A partir das 8h, ambulantes (comidas e bebidas) e
aqueles que oferecem aluguel de caiaques, pranchas para a pratica de SUP, banana boat e
pedalinhos iniciam a montagem das suas tendas ao longo do Deck Leste (Figura 3.32), onde
h& uma maior concentragéo de pessoas. Proximo a calgada, que liga a praca de convivéncia
e 0 deck de madeira, e proximo ao estacionamento, também, alguns ambulantes montam
suas tendas para a venda de comidas e bebidas, como agua de coco, cachorro quente,
salgados, refrigerantes, tapioca, etc. Por volta das 10h30min, ja é possivel perceber um
grande movimento de pessoas, sendo que a partir das 11h esse fluxo aumenta
consideravelmente: na parte da tarde é quando se observa a maior concentracéo de pessoas.

De fato, a vitalidade do lugar é consideravel, a despeito do projeto implantado ser
relativamente simples, carecendo de sombreamento em quase toda a sua extensdo (Figura
3.33), de bancos mais confortaveis para se assentar (a maioria é feito de concreto e sem
encosto, excec¢ao sdo os de madeira localizados ao longo do deck, que possuem encosto) e
de infraestrutura de quiosques, uma vez que, o que se vé sdo tendas de ambulantes (comércio
informal) oferecendo bebidas e comidas para os usuarios.

Portanto, o que efetivamente mais atrai as pessoas a este lugar é a possibilidade do contato
com a 4gua e as inumeras atividades de lazer que ela oferece, livre de quaisquer barreiras,
sejam fisicas, econémicas ou sociais. Os usuarios, a vista disso, sdo bastante diversificados:

86 E preciso considerar que as lixeiras sdo poucas e subdimensionadas: nos dias de maior movimento rapidamente
a capacidade é atingida e chegam a transbordar.
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registram-se muitos casais com filhos, casais sem filhos, adolescentes e idosos pertencentes
a diferentes estratos sociais (Figura 3.34).

Figura 3.32- Caiaques, pranchas para a pratica de SUP, banana boat e pedalinhos para alugar sdo algumas das
atividades oferecidas aos frequentadores do Cal¢addo da Asa Norte.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 3.33- Pessoas fazendo piquenique debaixo de uma das poucas arvores existentes neste polo®’.
Crédito: Marcelo Lembi.

87 Vimos também um grupo de cinco jovens fazendo o mesmo no canteiro central da L4 Norte, portanto fora da
area legal do polo, local onde ha mais sombreamento.
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Figura 3.34- A vitalidade do lugar é consideravel, principalmente no pier de madeira, que concentra a maior parte
dos usuarios. Crédito: Marcelo Lembi.

Em relacéo ao estado de conservacdo e manutencgdo local, percebe-se o mau uso de alguns
equipamentos por parte de alguns usuarios: algumas lixeiras, bancos e o Unico banheiro
publico estdo depredados (Figura 3.35). O que parece ocorrer principalmente a noite, quando
haveria a necessidade de um maior policiamento. Segundo Galdino Reboucas, a presenca de
usuarios de drogas no local também é frequente, mas a policia tem feito um trabalho de
inteligéncia para inibir a pratica. Porém, nao foi registrada a presenca de policiamento durante
o levantamento de dados. De toda forma, pelo menos durante o dia, a sensa¢éo de seguranca
€ constante, 0 que se associa ao grande fluxo de pessoas. Afinal, como afirma Jacobs (2011,
p.32), “a ordem publica — a paz nas calcadas e nas ruas — ndo é mantida basicamente pela
policia, sem com isso negar sua necessidade”. Primordialmente, sdo “olhos atentos voltados
para esses espacos publicos” (p. 37) que trazem essa sensagao de seguranca.
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Figura 3.35- O Unico banheiro publico e algumas lixeiras e bancos estdo depredados.
Crédito: Marcelo Lembi.
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3.2.1.5 Parque Ermida Dom Bosco

Outra area publica que desde 1998 constava das propostas e sugestdes do Projeto Orla como
passivel de ser incorporada ao projeto é o Parque Ecoldgico da Ermida Dom Bosco, localizado
proximo a estrada que leva o mesmo nome, na altura da QL 29 da Regido Administrativa do
Lago Sul. Em visita ao local, pode-se ver, de tempos em tempos, grupos de pessoas
chegando. A maioria delas chegou de carro, outras de bicicleta ou até mesmo a pé. Também
foi possivel perceber a presenga de um 6nibus de turismo no local. Por volta das 10h30min o
movimento de pessoas aumentou consideravelmente e, na parte da tarde, entre as 15h e 16h,
ocorreu o pico do fluxo (Figura 3.36).

A area encontra-se no final do Lago Sul, portanto o acesso preferencial acaba por ser de
carro. Porém, na Estrada Parque Dom Bosco - EPDB, via de acesso ao polo, existem paradas
de 6nibus de ambos os lados, 0 que explicaria algumas pessoas caminhando a pé até a
entrada do parque. Também se registrou a chegada de pessoas de bicicleta, uma vez que a
EPDB ¢ dotada de ciclovias. Porém, para se chegar até o comeco da area de interesse, ainda
€ preciso percorrer uma distancia de aproximadamente 1,5 Km por uma via local que liga o
polo a EPDB. Grosso modo, pessoas de todas as idades, sexos e estratos de renda
frequentam o lugar, principalmente, nos finais de semana e feriados.

O local impressiona desde o inicio, seja pelo monumento a Dom Bosco (Figura 3.37), projeto
de Oscar Niemeyer, ou pela vista privilegiada que se tem da cidade e do Lago Paranoa. Ao
descer a escada ao lado do templo, alcancamos a esplanada para shows com capacidade
para 10.000 pessoas. Atras do palco que fica de frente para a esplanada, existe atracadouro
para barcos, praca publica e uma vasta area gramada as margens do lago (Figura 3.38).
Neste local, as pessoas sentam para admirar a paisagem, bater papo, namorar, fazer
piquenique, tomar sol - no levantamento foram registrados quatro rapazes chegando com
cadeiras de praia debaixo dos bracos -, andar de bicicleta, passear com o cachorro e nadar
no lago. Portanto, a sensacao que se tem é de muita vitalidade e proximidade com a agua.
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Figura 3.36- Mapa da dindmica local do Parque Ermida Dom Bosco (fluxo de pedestres).
Crédito: Marcelo Lembi.
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J1 Ermida
Dom Bosco

Figura 3.37- Monumento a Dom Bosco, projeto de Oscar Niemeyer, inaugurado em 4 de maio de 1957.
Crédito: Marcelo Lembi.

Figura 3.38- Alguns locais possuem grande vitalidade, como o atracadouro e a &rea gramada localizados atras
da esplanada para shows. Crédito: Marcelo Lembi.

Contudo, a vitalidade do local ndo é téo intensa quanto a do Calcadéo da Asa Norte, onde as
pessoas concentram-se ao longo do grande pier de madeira. Talvez isso ocorra porque na
Ermida os espacos de convivio estdo distribuidos em diferentes cotas do terreno que cai em
direcdo ao lago e por uma vasta area: o parque possui ao todo 131 hectares. Entretanto, da
mesma maneira que o Calgaddo da Asa Norte, na Ermida parece que o que mais atrai as
pessoas € a possibilidade do contato com a 4gua, local onde elas mais se concentram, além
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dos estacionamentos, o Unico quiosque com venda de bebidas e comidas e a propria Ermida,
localizados logo na entrada do parque, proximos ao segundo portéo.

E necessario esclarecer que ha variagdes na ocupacéo pelas pessoas. Na esplanada para
shows e nas pracas (ao todo sédo quatro), principalmente, as duas que estdo localizadas nas
cotas mais altas do parque (Figura 3.39), percebeu-se nenhuma ou pouca permanéncia de
pessoas, portanto, sdo espacos que funcionam apenas como locais de passagem.

P S

Figura 3.39- A esplanada para shows, fora dia de eventos, e as duas pragas mais no alto do parque séo locais
apenas de passagem, com baixa permanéncia de pessoas. Na imagem no canto inferior direito, dispde-se a
capelinha, como é conhecida. Assim como a Ermida Dom Bosco, o edificio também foi projetado por Oscar

Niemeyer e é utilizado apenas para a realizagdo de casamentos. Crédito: Marcelo Lembi.
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O polo oferece 2 km de trilhas para caminhadas e ciclovias. Ha pista para praticas esportivas,
como o skate. Neste local, o acesso de veiculos é restrito a carros oficiais, como ambulancias
e viaturas policiais, por isso cancela e portdo estdo constantemente fechados (Figura 3.40).

Figura 3.40- Pista para praticas esportivas, assim como o skate, esporte muito praticado no parque.
Crédito: Marcelo Lembi.

Dentre as qualidades oferecidas pelo espaco, o siléncio e a tranquilidade se destacam, o que
aponta em diregdo ao “lazer contemplativo”. O local também é muito limpo, com presenca de
tambores de metal serrados ao meio distribuidos por quase todo o parque (exceto ao longo
das trilhas e ciclovias), que funcionam como lixeiras improvisadas. Porém, faltam bancos,
disponiveis apenas nas pracas, todos sem encosto e executados em concreto. As pessoas
aproveitam as caracteristicas locais e sentam nas areas gramadas, no piso de madeira do
atracadouro, nos degraus das escadas, etc. A iluminacdo publica se restringe aos
estacionamentos, 0 que compromete a utilizacdo noturna por questdes de seguranca. Ao
longo do dia, muitas areas também carecem de maior sombreamento: com excec¢édo das areas
de mata preservada, as arvores sao esparsas € na sua maioria de pequeno porte. Por isso, é
muito comum ver pessoas com guarda-soéis, pendurando len¢oéis nos galhos das arvores ou
montando tendas para se protegerem do sol.

Em 2013, o parque passou por uma revitalizacdo associada ao programa “Brasilia, Cidade
Parque”, coordenado pela entdo Secretaria de Estado de Meio Ambiente e de Recursos
Hidricos - Semarh e pelo Instituto Brasilia Ambiental - Ibram. Os investimentos, de
aproximadamente R$ 2,7 milhdes, foram aplicados na constru¢cdo da sede administrativa
(Casa da Cerradania); do saldo de atividades socioambientais (Figura 3.41); de banheiros
(antes inexistentes); de quiosque (ponto de encontro de ciclistas); na reforma do anfiteatro
(esplanada para shows) e da capelinha; e na ampliacdo do estacionamento.

Apesar da presenca de um portao de ferro e guarita de seguranca logo na entrada, ndo ha a
mesma sensacao de constrangimento ou de impedimento, que se tem ao adentrar o pértico
do Pontdo do Lago Sul. Talvez porque na Ermida inexiste muro, mas somente uma cerca
baixa e vazada que permite uma boa visdo da area interna do parque. A guarita, que fica logo
na entrada junto ao primeiro portdo, somente é utilizada pelos guardas apos o fechamento do
parque. A seguranca é feita por apenas dois agentes, que durante o periodo em que o parque
esta aberto — entre 6h e 20h -, ficam posicionados apenas no segundo portdo, proximo ao
quiosque, localizado logo apds os bolsdes de estacionamento, e fazem a revista das pessoas
gue chegam com sacolas, ja que muitas levam bebidas e comidas para consumirem dentro
do parque. Ocorre que, como a Ermida é uma reserva ecoldgica, € proibido entrar com
bebidas alcéolicas, material de pesca e de churrasco. A presenca de pessoas, de alguma
maneira, forneceu uma sensacédo de seguranca durante o tempo de estada no local. Cabe
mencionar que além dos dois guardas do parque, o policiamento da area também era
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frequente, com grupos de policiais fazendo rondas motorizadas em uma espécie de carrinho
de golfe®,

Figura 3.41- No mesmo prédio, inaugurado em 2013, funcionam a sede administrativa do parque (Casa da
Cerradania) e o saldo de atividades socioambientais. Crédito: Marcelo Lembi.

3.3 Consideragfes finais

O terceiro capitulo foi dedicado a interpretacéo diacrénica do Projeto Orla, destacando as
varias fases ao longo da histéria. Além disso, o topico teve por objetivo detalhar a dinamica
local de cinco polos de interesse para a pesquisa: Complexo Brasilia Palace (Polo 3), Centro
de Lazer Beira Lago (Polo 6), Pontédo do Lago Sul (Polo 11), Calcadédo da Asa Norte e Parque
Ermida Dom Bosco, o que nos permitiu chegar a algumas conclusées.

Os achados apontaram que, em acordo com o que explora Botelho (2003, p. 89), no momento
da implantacdo da proposta para a orla do Lago Paranod, a preocupacédo com a paisagem foi
mais forte do que a intencdo de conferir vitalidade aos seus espacos publicos. Procurou-se
priorizar somente 0s usos pré-estabelecidos por Lucio Costa e a rarefacdo da paisagem
construida. Dessa maneira, a configuracao espacial adotada no parcelamento nas margens
do lago n&o resultou em um espago verdadeiramente publico e acessivel a todos, como
imaginava Lucio Costa.

A escala bucolica, tal como foi implantada, parece conformar uma proposta fundamentalmente
estética, pois privilegia a percepcao de predominio do natural sobre o construido (dos vazios
sobre os cheios), expressando um fragil contetdo social, na medida em que suas areas
verdes séo de acesso restrito. Além disso, o desejo de se chegar o mais proximo possivel do
ideal da predominancia de “bosques e campos de feigao naturalista” ndo deveria ter como
pressuposto o impedimento da readequacéo das atividades a serem implantadas, uma vez

88 As rondas da dupla “Cosme e Damido” pelo parque foram suspensas desde a entrada do atual governo. A ideia
€ de que estes veiculos elétricos sejam futuramente utilizados para facilitar o transporte de frequentadores no local.
A area tem um declive de aproximadamente 35 metros entre 0 estacionamento e a orla do lago, de modo que o
carro dara mais conforto aos frequentadores, principalmente quem deixa de ir ao parque porque tem mobilidade
reduzida.
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que isso se constitui uma exigéncia inexoravel da dindmica e vitalidade dos espagos urbanos
(BOTELHO, 2003, p. 92).

Dessa maneira, apesar do Lago Parano& possuir um papel de extrema relevancia na origem
da cidade, inclusive tendo surgido antes mesmo da sua inauguracdo, nunca foi uma area
democratica e de amplo aproveitamento social. O baixo padrdo de urbanidade da orla é
inconcebivel para uma cidade que se diz moderna e que deseja ser referéncia para o turismo
nacional e internacional. O cenario se mantém inclusive nos dias de hoje, quando o
agenciamento desses espacos a beira d’agua ganha relevancia em diversas cidades do
mundo.

No que diz respeito especificamente ao Projeto Orla, apesar de desde o inicio de sua
elaboracdo em 1992 ter um claro objetivo de qualificar e integrar os espacos publicos
remanescentes, promover a articulacdo entre a cidade e o lago e realizar a liberalizacdo da
orla, ndo conseguiu até os dias de hoje alcancar tal intuito. As razdes estariam na morosidade
do poder publico associada a falta de vontade politica e a especulacdo imobiliaria, o que
resultou em execucdes parciais e pontuais.

Além dos espacos legalmente estabelecidos para o projeto, existem dezenas de outras areas
a beira d"agua que carecem de investimentos publicos para que possam ser usufruidas por
toda a populacéo, como é o caso do Piscindo do Lago Norte.

Deve-se observar, conforme os levantamentos feitos in loco (o que sera explorado nos
capitulos 4 e 5), que mesmo aqueles polos do Projeto Orla que foram parcialmente
implantados precisam de mais diversidade de usos e infraestrutura, como banheiros,
sombreamento, lugares confortdveis para permanéncia e, em alguns casos, iluminacéo.
Sabe-se que a seguranca esta estreitamente relacionada a vitalidade dessas areas e esta,
por sua vez, depende de uma série de atributos que consideram também questdes espaciais,
como relacdo entre cheios e vazios, espacgos cegos e abertos, uso do solo, etc. (JACOBS,
2011; WHYTE, 2001; GEHL, 2013; ALEXANDER et. al, 2013). Além de questdes fisicas, deve-
se considerar a importancia do policiamento principalmente a noite, quando ocorre 0 maior
numero de depredacdes do patrimbnio publico. Este é o caso do Calcaddo da Asa Norte, que
vem sofrendo desde sua inaugurag¢do com o vandalismo.

Sob outro aspecto, cabe registrar as dificuldades de acesso aos locais do Projeto Orla. Falta
transporte publico que permita o alcance das areas, como 6nibus, metr6 e o Veiculo Leve
sobre Pneus — VLP. O dltimo deveria, conforme concepc¢ao original, fazer a interligacao entre
seus polos de atracdo, o que complementaria a alameda para pedestres ao longo de toda a
orla (inviabilizada pelas ocupacdes irregulares), as ciclovias e o transporte aquaviario.

Ocorre que, a considerar a inexisténcia dos elementos de articulacdo, atualmente, essas
areas sdo pouco acessiveis mesmo para os moradores do Plano Piloto. O Lago Parano4, que
talvez seja o maior patriménio natural da cidade (BARRETO, 2005), deveria ser desde a
inauguracdo de Brasilia a maior area de lazer para a populacéo local. Ao invés disto, suas
margens vém sendo privatizadas por décadas pelos moradores de seus bairros abastados
com conivéncia do poder publico.

Faltam iniciativas por parte do governo que efetivamente possibilitem o uso publico, amplo,
irrestrito e “vigoroso” das margens do Paranoa, assim como desejava Lucio Costa. Na pratica,
entretanto, a escala bucdlica idealizada pelo arquiteto cristalizou principios modernistas o que,
de alguma forma, contribuiu para converter as margens do Paranoa em grandes vazios
restritos ao uso privado e baixa diversidade de ocupagéo, resultando em espacgos de pouca
ou nenhuma vitalidade.
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Capitulo 4 - Analise sintatica do espaco — mapas axiais
(Projeto Orla)

Os capitulos 4 e 5, que integram a Parte Il da dissertacdo, tém o objetivo de realizar uma
investigacdo configuracional do objeto de estudo (Projeto Orla em Brasilia) por meio de
modelagens configuracionais produzidas a partir da Sintaxe do Espaco. Os tépicos tem por
foco a descricdo do sistema (representacfes axial e isovistas), assim como a
interpretacdo/quantificacao (dados processados que geram medidas ou variaveis sintaticas)
e analise de resultados/correlaces (uso do solo, sistema viarios, centralidades, etc.), geradas
a partir de plantas da cidade de Brasilia e do Projeto Orla.

O Capitulo 4 diz respeito ao primeiro momento das analises de dados gerados a partir dos
mapas axiais, no qual confrontaram-se os dados e resultados obtidos para o que
denominamos de Sistema Lago (conectividade, integracdo global Rn e integracéo local R3)
e, depois, para os Sistemas Independentes. Neste Ultimo caso, além da interpretacao das trés
variaveis anteriores, foram exploradas  suas correlacdes (inteligibilidade:
conectividade/integracdo global e sinergia: integracdo global/local). Complementarmente
foram exploradas outras trés variaveis de interesse também oriundas dos mapas axiais:
namero total de linhas do sistema, tamanho médio dos eixos e compacidade (quantidade de
eixos por area). Em seguida, analisamos individualmente cada uma das cinco areas de
interesse (Sistemas Independentes), onde exploramos novamente as variaveis sintaticas:
conectividade, integracdo global Rn e integracao local R3. Porém neste caso, além de
guantitativa (medidas numéricas), a andlise € qualitativa, ja que também estamos falando de
sincronia entre variaveis e movimento de pedestres e veiculos.

Comparacdes
4.1.1 Sistema Lago

A considerar o embasamento metodoldgico, calculamos os valores de trés variaveis sintaticas
obtidas por meio dos mapas axiais: conectividade, integracao global Rn e integracdo local R3
(R3 ou Raio 3 = limite métrico de andlise, ou seja, até o terceiro nivel ou mudanca de direcao),
para as vias de acesso®® de veiculos de cada uma das cinco areas de estudo selecionadas, e
demais polos do Projeto Orla. Considerou-se, para a producdo dos mapas, a insercdo das
areas dentro do denominado Sistema Lago® (leitura externa) (Figura 1.10), que abrange o
Plano Piloto e as regides do Lago Sul, Lago Norte, Parano4, Varjao e o Setor Habitacional
Taquari.

Para efeito de comparagéo, a média dos valores obtidos para as trés variaveis foi extraida
para os treze espacgos (onze polos, Calgaddo da Asa Norte e a Ermida Dom Bosco). Além
disso, de modo a enquadrar o desempenho das areas, foram identificados os eixos com: (a)
maior valor de integragéo global — Estrada Parque Industria e Abastecimento — EPIA (o eixo
mais integrado do sistema) — e (b) com maior apelo simbdlico a partir das premissas

89 pPara esta pesquisa o conceito de via de acesso néo diz respeito a apenas um eixo, mas sim ao conjunto de
€ixos que integra o sistema viario de acesso a area de analise, contendo varios tramos (o limite € o tramo/eixo
mais externo em relacéo as divisas de cada um dos polos). Dessa maneira, para identificar um valor de integracdo
global Rn, integragédo local R3 ou conectividade, foi extraida um média aritmética simples dos eixos assumidos
como de acesso. Para aquelas areas que ainda ndo possuem projeto, portanto que ficaram apenas nas intencdes
do plano geral do Projeto Orla, para efeito de célculo, foram considerados como via de acesso todas as
possibilidades existentes, ou seja, todos 0s eixos que contornam o polo, excluidos, portanto, 0s eixos internos.

9% O mapa base foi desenvolvido pelo Laboratério Configurar (grupo Dimpu/UnB) e as alteracGes procedidas se
restringiram a substituicdo da rede de caminhos dentro dos polos (revisadas para o trabalho) e suas
correspondentes vias de acesso. Por opgao metodoldgica, demais alteragfes ndo foram executadas.
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fundadoras de Brasilia — Eixo Monumental. Finalmente, as médias dessas trés medidas para
0 préprio Sistema Lago e para o Distrito Federal foram identificadas.

4.1.1.1 Conectividade

A medida de conectividade diz respeito a quantidade de conexdes existentes em um eixo, 0
gue esta estreitamente associada aos potenciais de acessibilidade, uma vez que uma maior
conectividade significa uma maior possibilidade de trajetos. Portanto, quanto maior a
conectividade, ha uma tendéncia da malha viaria se aproximar do padrao do tabuleiro de
xadrez, quanto menor, mais “organica”. “A grelha ortogonal otimiza a quantidade de conexdes
por conta dos cruzamentos em ‘X', que reforcam a possibilidade de linhas atravessando
grande parte dos sistemas” (MEDEIROS, 2013, p. 415).

Os resultados expressos na Figura 4.1 apontam que a maioria dos polos possuem valores
aproximados para a medida de conectividade relativa as suas vias de acesso. As medidas
mais elevadas estdo no Complexo da Enseada - Polo 2 (5,3), e mais baixas na Marina do
Paranoa - Polo 5 (2,3), no Parque Aquético - Polo 9 (2,5) e no Pontdo do Lago Sul - Polo 11
(2,9). Observa-se também que a média dos polos (3,4) estad um pouco acima do sistema como
um todo (Sistema Lago) (2,6) e um pouco abaixo do desempenho do Distrito Federal (4,1).

Os resultados apontam que no ambito do Lago Paranod, localmente, os acessos aos polos
se articulam melhor do que o restante do sistema (inclusive por estarem usualmente em vias
de maior importancia hierarquica), entretanto para a perspectiva do DF, o desempenho é
inferior a estrutura urbana como um todo. Isto se associa a uma trama fragmentada e
descontinua que, preliminarmente, compromete a articulacdo imediata das vias do sistema.
O contexto é particularmente evidente quando comparamos o valor médio de 3,4 conexfes
com os valores de conectividade da EPIA e do Eixo Monumental, respectivamente, 26 e 31
conexdes. Mesmo o Polo 2, 0 mais conectado dentre todos 0s outros, apresentou um valor
de apenas 5,3 conexfes, portanto muito abaixo daqueles apresentados pelo eixo mais
integrado e eixo mais simbdlico do sistema.
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Figura 4.1- Medida de conectividade para as vias de acesso aos polos (Sistema Lago) e média de
conectividade dos polos, Sistema Lago, Distrito Federal, Eixo Monumental e EPIA. Crédito: Marcelo Lembi.
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4.1.1.2 Integracao global Rn e integracao local R3

As medidas de integracdo dizem respeito a acessibilidade topolégica potencial e
compreendem o potencial de movimento produto da configuracdo dos espacos, a partir do
sistema de caminhos existentes (resultante dos cheios e vazios). Cabe esclarecer que “esta
acessibilidade pode ou ndo corresponder aos fluxos reais, tendo em vista a convergéncia de
diferentes variaveis no movimento (incluindo tipos de pavimentacao, existéncia de magnetos,
crises sociais, etc.)” (MEDEIROS, 2013, p. 591-592).

Numa analise global (Rn), em leitura qualitativa do desempenho (interpretada a partir da
distribuicdo cromética das medidas), h4 uma Unica area vermelha onde se concentram o0s
eixos mais integrados, o que a literatura tem demonstrado corresponder ao centro ativo
urbano (MEDEIROS, 2013). Para andlise local, em que se verifica a acessibilidade na escala
do entorno imediato de cada um dos eixos (por isso R3 ou Raio 3, que corresponde ao limite
topoldgico de analise), emergem diversas centralidades (ha eixos vermelhos por todo o
sistema), que compreendem o0s centros locais. Quanto menor a cidade, maior a
correspondéncia entre essas duas medidas: integracdo global e integracéo local.

A Figura 4.2 revela que a maioria dos polos também possui valores aproximados para a
medida de integracdo global relativa as suas vias de acesso, 0 que aponta certa
homogeneidade. Porém, de maneira distinta da medida de conectividade, além do Complexo
da Enseada - Polo 2 (0,397), destacam-se com valores mais elevados de integragédo global, o
Calcadao da Asa Norte (0,489), portanto sendo o polo mais integrado do Sistema Lago, e com
baixos valores, a Ermida Dom Bosco (0,248), o polo mais segregado dentre todos o0s outros.
Os resultados reforcam que maior conectividade ndo implica em maior valor de integracéo,
pois uma via pode ser bastante conectada mas, por estar em uma posicdo periférica, nao
assumira um papel prioritario em termos de acessibilidade para o sistema como um todo.
Logo, ndo serd tdo acessivel em relacdo as demais linhas do sistema.

A considerar a natureza bucdlica e de lazer pretendida, os polos encontram-se distantes do
centro simbdlico do Plano Piloto de Brasilia (cruzamento dos eixos, a partir das premissas de
Lucio Costa), afastados do “burburinho” das conversas e do passo apressado das pessoas.
A média de integracao global das vias de acesso de todos os polos (0,336) esta abaixo da
média do proprio sistema no qual estdo inseridas (Sistema Lago) (0,389), porém acima da
média do Distrito Federal (0,129), que se caracteriza como uma estrutura fragmentada e
dispersa. Significa que para o Sistema Lago os polos dispdem-se em espacos isolados e de
dificil acessibilidade, o que reforca seu carater segregado. Quando a interpretacdo avanca
para o sistema completo, naturalmente demais areas (regides administrativas) assumem o
polo inferior, tendo em conta a maneira de conducdo do planejamento no DF®. Mais uma vez,
o Eixo Monumental e a EPIA destacam-se dentre todos os outros, com valores de integragao
global bem acima da média dos polos, do Sistema Lago e do Distrito Federal.

Para a interpretacdo local, a homogeneidade permanece (Figura 4.3). Destacam-se, com
valores mais elevados de integragéo local, 0 Complexo da Enseada - Polo 2 (2,161), o Parque
da Ciéncia e da Tecnologia - Polo 7 (1,956) e o Centro Internacional e Cultural - Polo 8 (1,956).
Valores significativos também foram observados para o Pontéo do Lago Norte - Polo 1 (1,873)
e 0 Calcaddo da Asa Norte (1,863). Estas sdo areas de maior acessibilidade topologica
potencial dentre as demais. A Marina do Paranoa - Polo 5 (1,081) apresentou 0s menores
valores para essa medida, mas também com baixos valores de integracdo local estdo o
Complexo de Lazer Beira Lago - Polo 6 (1,391), o Parque Aquatico - Polo 9 (1,440) e o Pontao

91 Segundo, Holanda (2010, p. 48), a fragmentac&o de Brasilia se caracteriza “por um tecido urbano descontinuo
no qual, a diversidade configuracional das partes, somam-se aos vazios a separa-las”. Brasilia também ¢ a vice-
camped mundial em dispers&o, perdendo apenas para Mumbai, india, considerando uma amostra de cinquenta
cidades de todos os continentes e dez capitais brasileiras (p. 56). Assim, como em outras cidades, 0s vazios em
meio ao tecido de Brasilia “sdo mantidos pela especulagao fundiaria como reserva de valor: ha superquadras
inteiras no Plano Piloto até hoje vazias” (p. 59).
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do Lago Sul - Polo 11 (1,386), todos abaixo da média entre os polos (1,538). Esta ficou um
pouco acima da média do Sistema Lago, mas ficou abaixo da média do Distrito Federal e,
mais uma vez, muito abaixo dos valores para o Eixo Monumental e a EPIA, que apresentaram
valores acima de 3,500. O dado demonstra que mesmo em relacéo ao entorno imediato, todas
essas areas sao pouco integradas.
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Figura 4.2- Medida de integragao global Rn para as vias de acesso aos polos (Sistema Lago) e média de
integracdo global Rn dos polos, Sistema Lago, Distrito Federal, Eixo Monumental e EPIA.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.3- Medida de integracéo local R3 para as vias de acesso aos polos (Sistema Lago) e média de
integracdo local R3 dos polos, Sistema Lago, Distrito Federal, Eixo Monumental e EPIA.
Crédito: Marcelo Lembi.
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4.1.2 Sistemas Independentes

Para efeito de comparacdo da estrutura interna dos polos, foi procedida a modelagem dos
trajetos que estdo dentro dos poligonos das cinco areas de analise (incluindo os acessos), no
gue denominamos de Sistemas Independentes. Nas analises comparativas para este cenario,
0 que importa sdo as médias de cada variavel. Além da interpretacdo das trés variaveis
anteriores, foram exploradas suas correlacdes (inteligibilidade: conectividade/integracao
global e sinergia: integragdo global/local), complementarmente, foram exploradas outras trés
variaveis de interesse também oriundas dos mapas axiais: nimero total de linhas do sistema,
tamanho médio dos eixos e compacidade (quantidade de eixos por area).

De maneira distinta do Sistema Lago, em que as analises assumiram somente o sistema
viario, o que apontou o foco no automovel, as analises dos Sistemas Independentes
consideram duas situagfes distintas: (a) na primeira a atencdo é o pedestre, portanto as
ferramentas de sintaxe foram aplicadas para os caminhos oficiais de pedestres, a incluir
calcadas pavimentadas (mapa de pedestres), e (b) na segunda o olhar é para o automovel,
logo as ferramentas foram aplicadas nas vias e estacionamentos de veiculos (mapa de
veiculos).

4.1.2.1 Numero total de linhas do sistema

O numero total de linhas/eixos esta intimamente associado ao seu tamanho, portanto
‘quantidade de eixos significa, por associa¢do, tamanho” (MEDEIROS, 2013, p. 493). Uma
maior quantidade de eixos também pode estar associada a uma estrutura viaria mais
labirintica, “0 que resulta num tecido mais fragmentado e, portanto, produtor de maior
quantidade de eixos” (p. 493).

No que diz respeito aos caminhos para pedestres (Figura 4.4), os polos com maior quantidade
de eixos sdo a Ermida Dom Bosco (218,0) e o Pontédo do Lago Sul — Polo 11 (244,0). Ambos
possuem um tecido mais fragmentado e disperso, e sdo aqueles, juntamente, com o
Complexo Brasilia Palace — Polo 3 (333,90 Km?), os que ocupam a maior area dentre 0s cinco
polos analisados, 660,42 Km2 e 115,32 Km?, respectivamente. No caso da Ermida, estas
caracteristicas se devem muito ao sitio mais acidentado, e no do Pontédo, ao grande niumero
de caminhos e as vastas areas pavimentadas de estacionamento. Acreditamos que esta
dispersdo associada a falta de atrativos estaria diretamente relacionada a falta de vitalidade
em muitos dos espacos existentes nestes dois polos (Itens 3.2.1.3 e 3.2.1.5). O Calcadao da
Asa Norte, por sua vez, é 0 que possui o menor numero de linhas (60,0), o que esta
relacionado diretamente a sua pequena escala e extrema linearidade. Isto permite uma facil
percepcédo ou leitura de todo o polo.

No que diz respeito as vias e estacionamentos de veiculos (Figura 4.5), os polos com maior
guantidade de eixos sédo o Pontdo (110,0), o Brasilia Palace (76,0) e o Beira Lago (70,0). Isto
estad diretamente relacionado a escala destes trés sistemas, mas também, ao numero
excessivo de bolsGes de estacionamento, o que os torna mais fragmentados. Estas vastas
areas pavimentadas para veiculos apenas contribuem para a reducdo das areas que
poderiam ser usufruidas pelos pedestres, criando enormes vazios sem vitalidade em meio ao
tecido. O Calcadéo da Asa Norte (32,0) e a Ermida (48,0) possuem 0s menores valores para
essa medida, o que esta associado ao tamanho exiguo destes dois sistemas.
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Vias Sistemas Independentes (pedestres)
Numero Total de Linhas do Sistema
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Figura 4.4- Numero total de linhas dos Sistemas Independentes (caminhos para pedestres).
Crédito: Marcelo Lembi.

Vias Sistemas Independentes (veiculos)
Numero Total de Linhas do Sistema
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Figura 4.5- Numero total de linhas dos Sistemas Independentes (vias e estacionamentos de veiculos).
Crédito: Marcelo Lembi.

41.2.2 Tamanho médio dos eixos

Por meio da técnica da axialidade/representacéo linear, o tamanho médio dos eixos faz
conhecer o arranjo da malha urbana:

Se esse arranjo tender para a ortogonalidade, o0s eixos naturalmente serdo maiores,
dadas as diversas conexdes em ‘X’ que remetem ao carater de atravessamento. Do
contrario, havendo uma feicdo mais irregular ou orgéanica, esperar-se-4 um tamanho
médio menor (MEDEIROS, 2013, p. 349).

Os maiores valores para essa medida para os caminhos de pedestres estéo no Brasilia Palace
(66,343 metros), o sistema mais ortogonal de todos os outros. A Figura 4.6 também indica
valores significativos para o Calcaddo da Asa Norte (44,757 metros), neste caso, a grande
linearidade do sistema implica eixos maiores. “Os sistemas mais integrados tendem a ser
aqueles que tém tamanhos médios de eixos maiores, portanto atravessando mais eficazmente
a mancha urbana e conectando mais partes do sistema como um todo. O resultado de eixos
médios maiores € uma maior acessibilidade urbana”. Em oposi¢cdo, eixos menores
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relacionam-se a um arranjo de uma malha viaria mais fragmentada e com predominancia de
conexdes em ‘T, o que produz menor acessibilidade urbana (MEDEIROS, 2013, p. 354). O
Pontéo (28,140 metros), o Beira Lago (33,450 metros) e a Ermida (37,994 metros) sdo os que
apresentam os menores valores para essa medida, 0 que se associa a feicdo mais irregular
ou organica destes sistemas.

Vias Sistemas Independentes (pedestres)
Tamanho Médio dos Eixos (metros)

42,137
G 37,994
R 33,450
28,140
=
) I I
Compkxo Centrode Lazer Pontdo do Lago Calcad3o da Ass ErmidaDom  Meédi entre os
Brasilia Palace Bera Lago- Sul- Polo 11 Norte Bosco sstemas
Polo 3 Polo 6

Figura 4.6- Tamanho médio dos eixos dos caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao tamanho médio dos eixos para as vias e estacionamentos de veiculos (Figura 4.7),
o0 Calcaddo da Asa Norte (119,751 metros) e a Ermida (94,302 metros) apresentaram o0s
maiores valores para essa medida, o0 que se associa a grande linearidade destes sistemas. O
Brasilia Palace também apresentou valores significativos (92,197 metros), 0 que mais uma
vez, alinha-se a sua tendéncia a ortogonalidade. As vias e estacionamentos de veiculos do
Pontdo e do Beira Lago, assim como seus caminhos para pedestres, oferecem um arranjo
mais irregular, o que resulta em valores mais baixos, respectivamente, 52,305 metros e 58,285
metros.

Vias Sistemas Independentes (veiculos)
Tamanho Médio dos Eixos (metros)

119,751
Syt
100.000 92 197 ‘3-',3:2
: 83,37
58,2
60,000 I 52,305
. I
Complkexo Centrode Pont3odolago Calcad3cda ErmidaDom Meédi entre os
Brasila Palace- LazerBeira  Sul- Polo 11 Asa Norte Bosco sstemas
Polo 3 Lago - Polo 6

Figura 4.7- Tamanho médio dos eixos das vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.
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4.1.2.3 Compacidade (quantidade de eixos por area) %

Segundo Medeiros, (2013, p. 371), a compacidade indica situacdes de maior ou menor
adensamento, portanto € Util para a investigacdo de como a mancha urbana se distribui sobre
0 espaco em termos de dispersdo ou compactacdo. Sistemas menores tendem a ter uma
maior quantidade de eixos por quildmetro quadrado, portanto maior soma de comprimento de
linha. Em oposicéo, sistemas maiores apresentam grandes vazios e descontinuidades no
aproveitamento do espaco (p. 373). Este ultimo caso é o que melhor se comunica com 0S
espacos de lazer a beira d"agua: em certa medida, a partir de seu respectivo processo de
ocupacao, conforma a distribuicdo na “cidade vazia”.

A tendéncia a disperséo, ao que tudo indica, foi levada ao extremo no caso de Brasilia,
especialmente nas margens do Lago Paranoa, parte integrante da escala bucdlica
preconizada por Lucio Costa. Segundo Leitdo et al. (2009, p. 160), “[..] 0 que encontramos na
orla, geralmente, é uma paisagem sem qualquer tratamento paisagistico, edificacbes
esparsas de baixa altura muitas vezes escondidas por entre a vegetacao, e uma configuracéo
mais voltada para a dispersdo do que para a concentragdo de pessoas”. Dessa maneira, a
grande presenca de vazios pode ser tdo negativa quando a existéncia, por exemplo, de
espacos cegos: ndo favorece a vitalidade.

A Figura 4.8 permite interpretar que o Pontéo do Lago Sul e o Beira Lago sdo as areas com
0s maiores valores de compacidade para os caminhos de pedestres. Todos os dois sistemas
possuem areas aproximadas, respectivamente, 115,32 km2 e 101,92 Kmz?, o que resulta numa
relacdo entre area e numero de eixos (compacidade) igual a 2,116 e 1,266 eixos/Km2,
respectivamente. Dentre as cinco areas, a Ermida Dom Bosco e o Complexo Brasilia Palace
s80 0S gque ocupam a maior area (660,42 Km2 e 333,90 Km2, respectivamente) e coincidem
com 0s gue apresentam os menores valores de compacidade, 0,330 e 0,530 eixos/Kmz2,
respectivamente. Isto reforca a leitura de que estas duas areas possuem grandes vazios e
descontinuidades no aproveitamento do espaco, tendendo a disperséao.

Vias Sistemas Independentes (pedestres)
Compacidade (nimero de eixos/Km?)

2,116

1,266

1,021

ErmidaDo

Bo

Figura 4.8- Compacidade dos caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes. Crédito: Marcelo Lembi.

Para as vias e estacionamentos (Figura 4.9), verifica-se que o Pontdo do Lago Sul (0,668
eixos/[Km?) e o Beira Lago (0,494 eixos/Km2) sdo aqueles com o0s maiores valores de
compacidade. Os dois sistemas possuem areas aproximadas, 164,67 km2 e 141,66 Km2 e,

92 As areas utilizadas para o célculo da compacidade foram extraidas do poligono convexo que foi tracado sobre
a area de cada polo, de modo a envolver todas as linhas/eixos de cada um dos cinco sistemas em andlise, sendo
uma para o0 mapa de pedestres e outra para 0 mapa de veiculos (0s poligonos convexos ndo sdo iguais). Essas
sé@o as mesmas areas que foram ou serdo mencionadas durante todo este capitulo.
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ocupam o primeiro e terceiro lugar quanto ao numero total de linhas, 110,0 e 70,0,
respectivamente, portanto, com uma tendéncia ao adensamento. A Ermida Dom Bosco (0,059
eixos/Km?) é aquela que apresenta os menores valores de compacidade, uma vez que ocupa
a maior area, 706,46 Kmz2, e possui o segundo menor numero total de linhas (48,0), dentre os
cinco polos investigados. Porém, desta vez, o Calcaddo da Asa Norte (0,183 eixos/Km?)
apresentou um valor de compacidade menor do que o do Complexo Brasilia Palace (0,218
eixos/Km?), apesar desta ocupar uma area bem maior, 349,40 Km2, enquanto aquele apenas
174,74 Kmz2, Acreditamos que isto esteja associado a grande linearidade do Calcadédo da Asa
Norte, o que faz com que apresente um namero reduzido de eixos.

Vias Sistemas Independentes (veiculos)
Compacidade (niumero de eixos/Km?)
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Figura 4.9- Compacidade das vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

41.2.4 Conectividade

As Figuras 4.10 e 4.11 indicam que a area com maior valor de conectividade tanto para os
caminhos para pedestres (3,2) quanto para as vias e estacionamentos (3,1), € o Complexo
Brasilia Palace - Polo 3, o que se associa a sua malha mais ortogonal. Em oposicéo, temos
0s menores valores na Ermida Dom Bosco, tanto para os caminhos para pedestres (2,4), onde
talvez tenhamos a malha mais orgéanica e labirintica comparativamente, quanto para as vias
e estacionamentos (2,6), onde visualizamos praticamente um Unico e grande eixo que
atravessa todo o sistema. Os demais polos, Centro de Lazer Beira Lago — Polo 6, Pontdo do
Lago Sul — Polo 11 e Calcaddo da Asa Norte apresentaram resultados aproximados para
ambos os sistemas.
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Vias Sistemas Independentes (pedestres)
Conectividade
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Figura 4.10- Medida de conectividade para os caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.11- Medida de conectividade para as vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

4.1.2.5 Integracédo global Rn e integracao local R3

Analisando as Figuras 4.12 e 4.13, é possivel identificar que duas areas se destacam com 0s
maiores valores de integracdo global, tanto para os caminhos para pedestres, quanto para as
vias e estacionamentos: o Calcaddo da Asa Norte (0,870 e 1,005, respectivamente) e o
Complexo Brasilia Palace (0,794 e 1,043, respectivamente). Para o Calcadéo, estes maiores
valores estéo associados ao fato deste ser 0 polo com 0 menor nimero de eixos/linhas dentre
os demais, que por associagao significa menor tamanho, o que tende a maximizar as medidas
de integracdo, ainda que sejam normalizadas. Quanto ao Polo 3, o desempenho parece se
associar ao seu tracado mais ortogonal, uma vez que maximiza as possibilidades de trajetos
entre qualquer par de origem e destino. Em oposic¢do, tanto para pedestres quanto para
veiculos, dispbem-se o Centro de Lazer Beira Lago (0,527 e 0,662, respectivamente) e a
Ermida Dom Bosco (0,325 e 0,560, respectivamente), ambos com tracado mais organico. No
gue diz respeito aos caminhos para pedestres, 0 segundo polo com maior quantidade de eixos
€ a Ermida Dom Bosco (218,0), perdendo apenas para o Pontdo (244,0), que é aquele que
ocupa a maior area (660,42 Kmg?) dentro os cinco polos analisados. Segundo Medeiros (2013,
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p. 389), os sistemas mais integrados sdo de dois tipos: 0s pequenos, de menor quantidade
de eixos/linhas e, os ortogonais, com tracado reticulado e arruamento com nés aproximando-
se dos 90°.

Vias Sistemas Independentes (pedestres)

~
Integracdo Global Rn
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0,9 0,794
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Compiexo Centro de Lazer Pont3o do Lago Caicad3o da Ass ErmidaDom dia entre os
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Figura 4.12- Medida de integracéo global para os caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

Vias Sistemas Independentes (veiculos)

Integracdo Global Rn
12
04
g 1,005
1
0,842 0,822
0,8
0,662
0.560
0.6 I 0,560
02
Compkxo Centro de Lazer Pont3o do Lago Caicad3o da Ass ErmidaDom Meéd entre o
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Figura 4.13- Medida de integracéo global para as vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas
Independentes. Crédito: Marcelo Lembi.

A medida de integragéo local R3 é capaz de revelar aqueles eixos ou conjunto de eixos mais
integrados ou mais segregados localmente. Dado o tamanho médio dos sistemas, com 165,6
eixos, espera-se um resultado aproximado ao de integragdo global. A Figura 4.14 indica
valores bem aproximados para quase todos 0s polos quanto aos caminhos para pedestres.
Porém, assim como possui os menores valores de integragéo global Rn, a Ermida Dom Bosco
também apresentou os menores valores de integragéo local R3 (1,070), o que acreditamos
estar associado a caracteristica mais acidentada do sitio, 0 que o tornaria topologicamente
menos acessivel.
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Vias Sistemas Independentes (pedestres)
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Figura 4.14- Medida de integracdo local R3 para 0os caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

Para as vias e estacionamentos de veiculos (Figura 4.15), observamos valores aproximados
para todos os polos (média de 1,383), porém com valores ligeiramente maiores para o
Complexo Brasilia Palace — Polo 3 (1,496) e para o Pontédo do Lago Sul — Polo 11 (1,508), o
gue estaria associado ao tracado mais ortogonal destes dois sistemas.
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Figura 4.15- Medida de integracao local R3 para as vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas
Independentes. Crédito: Marcelo Lembi.

4.1.2.6 Sinergia

A sinergia consiste no grau de sincronia entre os valores de integracdo global e local para
todos os eixos do sistema, onde se avalia a sincronia de uma variavel em relacdo a outra.
Portanto, sistemas de boa sinergia sdo aqueles cujas propriedades globais e locais interagem
positivamente, havendo uma reprodugcdo em escala local das propriedades globais do
sistema. A tendéncia € a de quanto maior for o sistema, a depender do modo de estruturacao
de sua forma-espago, menor a sinergia em razdo da perda das propriedades globais
(MEDEIROS, 2013, p. 407).

Para a interpretacdo das medidas de sinergia e inteligibilidade optou-se por utilizar a Escala
de Cohen (Tabela 4.1), o que facilitou a interpretacdo dos dados obtidos. Segundo Medeiros
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(2013, p. 329), “dos valores estatisticos adotados em pesquisas cientificas, r e R2 estdo entre
0s mais recorrentes.” Portanto, as duas categorias sdo investigadas “por meio do coeficiente
de determinacdo R2 para a correlacdo entre os valores de primeira ordem de integracéo global
(Rn —raio n) versus integracao local (R3 — raio n) para todos os eixos do sistema” (p. 407).

Tabela 4.1- Avalia¢do dos valores de r e R2, Fonte: Cohen apud Medeiros (2013, p. 329)

CLASSIFICACAO r R?
Inexistente 0,0a0,09 0,0 a 0,009
Pequena 0,1a0,29 0,01 a 0,08
Moderada 0,3a0,49 0,09 a0,24
Grande 0,5a0,69 0,25a 0,48
Muito Grande 0,7a0,89 0,49a0,80
Quase Perfeita 0,9a0,99 0,81a0,99
Perfeita 1 1

A andlise das Figuras 4.16 e 4.17 indicam que o Complexo Brasilia Palace e o Calcadao da
Asa Norte sdo, dentre as cinco areas objeto de estudo, as que possuem 0s maiores valores
de sinergia, tanto para os caminhos para pedestres (0,578 e 0,569, respectivamente) quanto
para as vias e estacionamentos de veiculos (0,790 e 0,791, respectivamente), se
enquadrando na classificagao “muito grande” pela Escala de Cohen. Os achados se associam
a malha mais regular do Brasilia Palace e ao pequeno porte (69,64 Km2 para o0 mapa de
pedestres e 174,74 Km2 para 0 mapa de veiculos) e a malha mais linear do Calcad&o.

A Ermida Dom Bosco, opostamente, possui 0s menores valores para essa medida, tanto para
os caminhos para pedestres (0,336) quanto para as vias e estacionamentos (0,173). E o
contexto que ocupa a maior area (660,42 Km2 para o mapa de pedestres e 706,46 Kmz para
0 mapa de veiculos) dentre os demais sistemas objeto de estudo, 0 que associado a sua
forma-espaco labirintica, resultado direto da falta de sincronia entre suas propriedades globais
e locais, faz com que tenha os menores valores de sinergia. Ainda assim, a medida é
classificada pela Escala de Cohen como “grande” para os caminhos para pedestres e
“‘moderada” para as vias e estacionamentos.

Vias Sistemas Independentes (pedestres)
Sinergia
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Figura 4.16- Medida de sinergia para os caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Vias Sistemas Independentes (veiculos)
Sinergia

Sui- Poio 11

Figura 4.17- Medida de sinergia para as vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

4.1.2.7 Inteligibilidade

A medida de inteligibilidade é fruto da correlacao entre integracéo global e conectividade para
0 conjunto de eixos do sistema. Dessa maneira, inteligibilidade é a expectativa dos eixos mais
conectados serem os mais integrados, pois sdo aqueles que apresentam maior “alimentagao”.
Porém, maior conectividade ndo implica necessariamente em maior valor de integracao, pode-
se ter uma via altamente conectada pelo grande nimero de vias que a cortam, mas ela pode
estar numa posicao periférica em relagdo ao sistema como um todo. Logo, ndo sera tao
acessivel em relacédo as demais linhas do sistema.

A analise das Figuras 4.18 e 4.19 indica que o Complexo Brasilia Palace — Polo 3 e o0 Calcadao
da Asa Norte séo, dentre as cinco areas objeto de estudo, as que possuem o maior valor de
inteligibilidade, tanto para os caminhos para pedestres (0,268 e 0,357, respectivamente)
guanto para as vias e estacionamentos (0,368 e 0,342, respectivamente), qualificada como
“grande” pela Escala de Cohen.

No caso do Calcadéo, isto se associa a uma maior presenca de linhas globais em funcéo da
maior linearidade do sistema: € pouco fragmentado o que parece ser mais eficaz para
processos de orientacdo e localizacdo. Quanto ao Brasilia Palace, o resultado se deve a
‘maximizagdo das conexodes (Figuras 4.10 e 4.11) como indicativas de sistemas mais
integrados (Figuras 4.12 e 4.13), tendo em vista a grelha predominantemente construida na
base do angulo reto” (MEDEIROS, 2013, p. 512).

O Pontéo do Lago Sul — Polo 11 e a Ermida Dom Bosco apresentaram baixos valores para a
medida, tanto para os caminhos para pedestres (0,207 e 0,193, respectivamente) quanto para
as vias e estacionamentos (0,211 e 0,044, respectivamente). Nestes dois polos, acreditamos
gue os baixos valores de inteligibilidade estejam associados a baixa presenca de linhas
globais, por questfes naturais do sitio (como a topografia acidentada) ou estratégias de
desenho (como o nuamero excessivo de bolsGes de estacionamento), o que dificultaria
apreendé-los em sua inteireza. Ainda assim, em funcdo dos valores apresentados, a medida
€ qualificada pela Escala de Cohen como “moderada”, a ndo ser para as vias e
estacionamentos da Ermida, enquadrada como “pequena”.
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Figura 4.18- Medida de inteligibilidade para os caminhos para pedestres dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.19- Medida de inteligibilidade para as vias e estacionamentos de veiculos dos Sistemas Independentes.
Crédito: Marcelo Lembi.

4.2 Analises individuais (Sistemas Independentes)

Agora, iremos analisar de maneira independente cada uma das cinco areas objeto deste
estudo, as quais denominamos como Sistemas Independentes, restringindo a comparagéo
para dentro da estrutura. Portanto, a partir dos mapas axiais, tanto para os caminhos para
pedestres (mapa de pedestres) quanto para as vias e estacionamentos (mapas de veiculos),
foram exploradas trés variaveis: conectividade, integragéo global [HH] e integragé&o local [HH]
R3%. Neste caso, além da interpretacdo quantitativa (medidas numéricas), fizemos uma
analise qualitativa, que buscou avaliar o grau de correspondéncia entre variaveis e movimento
de pedestres e veiculos.

93 Considerando que este trabalho é experimental, também nessas andlises individuais para cada uma das cinco
areas de interesse buscamos explorar as medidas de sinergia e inteligibilidade, mas optamos por nédo coloca-las
pelo fato dos resultados serem semelhantes aquilo que ja estdvamos obtendo antes nas analises comparadas
entre os valores numéricos das medidas axiais para as cinco areas de interesse (Sistemas Independentes)
(Figuras 4.16 a 4.19).
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4.2.1 Calcadéo da Asa Norte (Pier do Bragueto)
a) Mapa axial (pedestres)

Ao analisar os mapas de pedestres, percebemos que a medida de conectividade (Figura 4.20)
possui seus maiores valores numa das extremidades do estacionamento (que remete para o
caminhamento dos individuos apés estacionar o veiculo) (6,0); no eixo que leva até ao
primeiro acesso do Deck Leste, localizado na sua extremidade leste (6,0); em toda a parte
leste do deck (5,0) e trecho da sua parte oeste (5,0); e num dos eixos localizado na praca de
convivéncia (parte central do polo) (5,0). Para a medida de integracdo global (Figura 4.21)
destacam-se o0 Deck Leste (1,483) e 0 eixo que leva ao seu primeiro acesso (1,516). Para a
medida de integracéo local R3 (Figura 4.22) destaca-se o Deck Leste (2,274), com valores
significativos também para os demais eixos onde encontramos 0s maiores valores de
conectividade (1,961; 1,975 e 1,981, respectivamente), exceto para aquele localizado na
praca de convivéncia. Logo, existe uma grande correspondéncia entre estas duas medidas, o0
gue acreditamos estar associada a escala exigua deste sistema. A maioria dos eixos citados
(aquele situado numa das extremidades do estacionamento, o outro disposto em toda a parte
leste do deck, bem como aquele que leva ao seu primeiro acesso) sédo os locais onde foi
possivel observar a maior concentracdo de pessoas, com destaque para o Deck Leste.
Percebe-se que aqui a vitalidade coincide com a dindmica configuracional.

LEGENDA
B MiAI0R CONECTIVIDADE (6)

l MENOR CONECTIVIDADE (1)

Figura 4.20- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Cal¢caddo da Asa Norte (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.21- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Calgcaddo da Asa Norte (integracéo global).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.22- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Calgadao da Asa Norte (integracdo local R3).
Crédito: Marcelo Lembi.

b) Mapa axial (veiculos)

Para a andlise dos mapas de veiculos, percebemos que a Via L4 Norte, sentido Asa Norte, é
a que possui 0s maiores valores para as trés variaveis de interesse: conectividade (8,0)
(Figura 4.23), integracao global (1,802) (Figura 4.24) e integracao local R3 (2,261) (Figura
4.25). Maior conectividade associa-se a uma maior acessibilidade potencial, ja& que uma maior
conectividade significa uma maior possibilidade de trajetos, assim como maiores valores de
integracdo denotam maior acessibilidade topoldgica potencial. Portanto, este é o eixo
potencialmente mais acessivel de todo o sistema, e que promove a maior integracdo do
Calgcadao da Asa Norte com o restante da cidade, o que reforga seu papel proeminente. De
fato, compreende os trechos de maior movimento veicular real na regido — é simultaneamente

acesso para o polo e importante via de ligacdo para a Asa Norte do Plano Piloto.

 — LEGENDA
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Figura 4.23- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Calcadao da Asa Norte (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.24- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Calgadédo da Asa Norte (integragao global).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.25- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Calcadao da Asa Norte (integracéo local
R3). Crédito: Marcelo Lembi.

4.2.2 Parque Ermida Dom Bosco
a) Mapa axial (pedestres)

Os maiores valores tanto de conectividade (6,0) quanto de integracdo local R3 (2,040)
(Figuras 4.26 e 4.28) para os caminhos de pedestres encontram-se no eixo de maior
movimento de pessoas, localizado na parte central do polo. A via faz a conexdo entre os
bolsbGes de estacionamento e caminhos que levam as areas destinadas exclusivamente aos
pedestres e ciclistas (trilhas, esplanada para shows, pracas, etc.). E possivel observar valores
significativos para outros dois eixos do sistema. Um deles atravessa esse tramo situado na
parte central do polo, fazendo a conexdo entre a calcada que da acesso a0 monumento a
Dom Bosco (5,0 e 2,033, respectivamente) e 0 acesso as trilhas/pista de caminhada, e o outro,
estd localizado no acesso ao Mosteiro Sdo Bento e ao Condominio Villages Alvorada (5,0 e
1,734, respectivamente).

Porém, cabe mencionar que grande parte do polo possui baixos valores para essas duas
medidas (médias de 2,4 e 1,070, respectivamente), o que revela a baixa conectividade
(pequena quantidade média de conexdes existentes em um eixo) e acessibilidade topolégica
potencial (significa ser mais dificil alcanca-la ou chegar até ela a partir de qualquer outro ponto
do sistema) da maioria dos eixos deste sistema. Para a medida de integracdo global (Figura
4.27), seus maiores valores (0,418; 0,427; 0,434 e 0,438) encontram-se na parte central do
polo, por onde todas as pessoas chegam, estacionam seus carros e depois se deslocam a pé
para as demais areas do polo. Portanto, este seria 0 nicleo de integracdo, que corresponde
ao conjunto de eixos mais integrados deste sistema (faixa vermelha) e se vinculam a dinamica
local identificada.
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Figura 4.26- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres da Ermida Dom Bosco (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.27- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres da Ermida Dom Bosco (integracao global).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.28- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres da Ermida Dom Bosco (integracéo local R3).
Crédito: Marcelo Lembi.

b) Mapa axial (veiculos)

O eixo de maior conectividade (10,0) no mapa de veiculos (Figura 4.29) € 0 mesmo que possui
0 maior valor de integracéo local R3 (3,534) (Figura 4.31). A linha tem inicio um pouco antes
do portado de entrada do polo e se estende até a rotatéria localizada préxima ao monumento
a Dom Bosco. Os demais eixos se conectam a este eixo central, a partir dos quais se tem
acesso a todos os holsdes de estacionamento. Isto significa que a linha é a que oferece uma
maior possibilidade de trajetos, afinal € caminho obrigatério para todos que chegam de carro
ou a pé, conectando e integrando todo o sistema. Os demais eixos possuem baixos valores
de conectividade, uma vez que possuem um menor nimero de conexdes.

A medida de integracao global (Figura 4.30) possui seus maiores valores na via que liga o
polo & EPDB, no trecho que tem inicio no primeiro acesso ao Mosteiro Sdo Bento até a entrada
do polo (0,786), e no eixo central localizado dentro da area legal do polo, que vai do portao
de entrada até a rotatéria préxima ao monumento a Dom Bosco (0,750). Na verdade, ambos
conformam um Unico percurso, passagem obrigatéria de veiculos e pedestres. Porém,
encontramos baixos valores para os demais eixos do sistema, 0 que resulta também num
baixo valor médio para essa medida, de apenas 0,560.
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Figura 4.29- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos da Ermida Dom Bosco (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.30- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos da Ermida Dom Bosco (integracéo global).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.31- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos da Ermida Dom Bosco (integragéo local R3).
Crédito: Marcelo Lembi.

4.2.3 Complexo Brasilia Palace (Polo 3)

a) Mapa axial (pedestres)

Nesta primeira categoria, hota-se um baixo valor de conectividade (Figura 4.32) para quase
todos os caminhos de pedestres (média de 3,2), com excecdo para a calcada de acesso ao
Bar do Alemao localizado ao longo da orla, representada pela linha em vermelho (13,0). Os
maiores valores de integracéo global (1,224; 1,280 e 1,350) (Figura 4.33) concentram-se na
parte leste do polo, exatamente, onde estéo situadas grande parte das edificacdes deste polo:
Museu de Arte de Brasilia — MAB, restaurantes e flats, com excec¢do para a Concha Acustica,
gue se localiza na parte noroeste do polo, onde podemos visualizar baixos valores para essa
medida (0,525; 0,587; 0,592; etc.). Mais uma vez, em funcdo da sua pequena escala,
podemos visualizar dois grandes eixos representados em vermelho, que integram quase todo
0 sistema (integracdo global). Para estes mesmos eixos temos valores significativos de
integracdo local (Figura 4.34), porém o eixo com maior valor dessa medida € aquele que da
acesso a toda parte oeste do polo (3,045), no qual se observa um maior movimento/passagem
de pedestres.

Todavia, a maior concentragdo/permanéncia de pessoas pode ser observada no calgaddo ao
longo da orla préximo ao Lakeside que abriga atividades variadas, como aulas de ginastica,
aparentemente frequentada por seus moradores, e no atracadouro localizado atras da Concha
Acustica. Neste atracadouro e nas suas proximidades ha uma grande diversidade de usuarios
e de atividades: pesca, passeio com o cachorro, namoro, realizagédo de churrasco, etc.
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Figura 4.32- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Complexo Brasilia Palace (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.33- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Complexo Brasilia Palace (integragéo
global). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.34- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Complexo Brasilia Palace (integragéo
local R3). Crédito: Marcelo Lembi.
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b) Mapa axial (veiculos)

Analisando os mapas de veiculos, percebemos que o eixo interno a area legal do polo que da
acesso a toda parte leste, onde se concentra a grande maioria das atividades (os flats
Lakeside e Premier, 0 MAB - em reforma, o Bar do Aleméo e o0 espacgo para eventos llha das
Tribos, estes dois ultimos localizados na orla) € o que possui 0s maiores valores para as trés
variaveis de interesse: conectividade (13,0) (Figura 4.35), integracao global (1,786) (Figura
4.36) e integracéo local R3 (3,292) (Figura 4.37). A grande correspondéncia entre estas
medidas estd associada a pequena escala deste sistema. A considerar que maior
conectividade associa-se a uma maior acessibilidade potencial, jA que uma maior
conectividade significa uma maior possibilidade de trajetos, assim como maiores valores de
integracdo denotam maior acessibilidade topoldgica potencial, verificou-se que este é o eixo
potencialmente mais acessivel, e que corresponde a via de maior fluxo veicular.

Outros dois eixos também possuem valores significativos de integracé@o global, séo eles: o
tramo localizado ao longo da orla nordeste, proximo ao Bar do Aleméo (1,470), e a Estrada
Hotéis de Turismo (1,660), importante acesso a Vila Planalto e aos clubes e condominios
localizados nesta parte da orla, bem como para os hotéis, como o Brasilia Palace e o Royal
Tulip, sendo também o Unico acesso ao Palacio da Alvorada, moradia oficial do Presidente da
Republica.

-
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Figura 4.35- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Complexo Brasilia Palace (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.36- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Complexo Brasilia Palace (integracéo
global). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.37- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Complexo Brasilia Palace (integracéo local
R3). Crédito: Marcelo Lembi.

4.2.4 Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6)

a) Mapa axial (pedestres)

Os maiores valores de conectividade (Figura 4.38) para os caminhos de pedestres encontram-
se em alguns trechos da Via de Contorno (6,0), em dois eixos do bolsdo de estacionamento
localizado na extremidade oeste do polo (5,0 e 6,0), e no trecho junto as travessias de
pedestres em ambos os lados da Avenida Beira Lago (4,0; 5,0 e 6,0). Neste ultimo local, de
um lado ha bares e restaurantes, do outro, o centro de convivéncia a beira lago. Portanto, séo
pontos com grande fluxo de pedestres, onde ha um nimero expressivo de linhas que se
cruzam, o que implica muitas possibilidades de caminhos. Os maiores valores de integragédo
global (Figura 4.39) estdo bem distribuidos por quase todo o sistema, com destaque para a
calcada da Avenida Beira Lago (0,658) (restaurantes) e o bolsdo de estacionamento
localizado na extremidade oeste do polo (0,648). Este ultimo é pouco utilizado, ja que grande
parte das atividades ocorre no centro de convivéncia a beira lago e nos restaurantes da
avenida situada ao longo da orla. Os maiores valores para a medida de integracdo local R3
(Figura 4.40) estdo na Via de Contorno (1,986), em parte do bolséo localizado na extremidade
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oeste do polo (1,957), no centro de convivéncia ao longo da Avenida Beira Lago (2,012) e
numa das travessias (na altura do chafariz) (2,012) que liga a calgcada dos restaurantes ao
centro de convivéncia. Nestes dois ultimos pontos hd um grande movimento de pedestres,
assim como se verificou nas visitas de campo. Portanto, ha uma boa correspondéncia entre a
vitalidade e a dindmica configuracional do lugar.
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Figura 4.38- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Centro de Lazer Beira Lago (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.39- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Centro de Lazer Beira Lago (integracéo
global). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.40- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Centro de Lazer Beira Lago (integracéo local
R3). Crédito: Marcelo Lembi.
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b) Mapa axial (veiculos)

Os eixos com maiores valores de conectividade (Figura 4.41), assim como de integracao local
R3 (Figura 4.43), estéo localizados nas duas extremidades da Via de Contorno (5,0 e 1,793,
respectivamente) e na extremidade oeste da Avenida Beira Lago (4,0 e 1,791,
respectivamente), ou seja, nas duas rotatérias de acesso ao polo. Estes sdo os nés a partir
dos quais o lugar se conecta com a cidade de Brasilia, portanto passagem obrigatéria de
pedestres e motoristas que frequentam o espaco. Alguns trechos da Via de Contorno, bem
como da Avenida Beira Lago - que apresenta o maior movimento veicular real dentro da area
legal do polo - possuem também valores significativos de conectividade. Em funcdo da
guantidade de conexdes ou possibilidades de caminhos que oferecem, estes sdo eixos
potencialmente mais acessiveis dentre todos o0s outros. Estas duas vias também possuem os
maiores valores de integracéo global (0,887 e 0,869, respectivamente) (Figura 4.42), portanto
sdo grandes eixos que integram todo o sistema. Observa-se, portanto, uma significativa
sincronia entre o0 movimento real e aquele oriundo de aspectos configuracionais.
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Figura 4.41- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Centro de Lazer Beira Lago (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.42- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Centro de Lazer Beira Lago (integracédo
global). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.43- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Centro de Lazer Beira Lago (integracéo local
R3). Crédito: Marcelo Lembi.

4.2.5 Pontdo do Lago Sul (Polo 11)
a) Mapa axial (pedestres)

No mapa de pedestres, trés eixos se destacam dos demais, apresentando os maiores valores
de conectividade (Figura 4.44), uma vez que grande parte do sistema possui baixos valores
para essa medida. S&o eles: um dos eixos de acesso aos bolsdes de estacionamento e
parquinho infantil localizados na parte leste do polo (12,0); o trecho da orla, onde estdo os
dois principais atracadouros e os restaurantes Mormaii e Bier Fass (9,0); e a via localizada na
extremidade leste da orla (8,0). Os dois primeiros também sédo aqueles que possuem 0s
maiores valores de integracao local R3 (2,657 e 2,728, respectivamente) (Figura 4.46). Dentre
0s trés, o eixo localizado préximo aos atracadouros possui 0 maior fluxo de pedestres, o que
se associa ao fato dos usos coincidirem exatamente com a dinAmica configuracional do lugar.
A medida de integracdo global (Figura 4.45) concentra seus maiores valores no “coragcao”
deste polo (1,108; 1,139; 1,147 e 1,158), onde podemos visualizar um conjunto de eixos
vermelhos (nicleo de integracdo). Estes caminhos sdo muito utilizados por agueles usuarios
gue estacionam o carro nos estacionamentos localizados préximos a entrada do polo. Grosso
modo, ha uma boa correspondéncia entre a vitalidade e a dinAmica configuracional do lugar.
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Figura 4.44- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Pontao do Lago Sul (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.45- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Pontdo do Lago Sul (integracéo global).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MAIOR INTEGRACAO
LOCAL R3 (2,73) ~

MENOR INTEGRACAO
LOCAL R3 (0,33)

Figura 4.46- Mapa axial referente aos caminhos para pedestres do Pont&o do Lago Sul (integracéo local R3).
Crédito: Marcelo Lembi.

b) Mapa axial (veiculos)

Podemos visualizar baixos valores de conectividade (Figura 4.47) e integracdo local R3
(Figura 4.49) para quase todo o sistema, exceto para 0s eixos localizados na parte leste do
polo. Os dois eixos em paralelo, um destacado em vermelho (17,0 e 3,750, respectivamente)
e outro em verde (10,0 e 2,321, respectivamente), possuem 0s maiores valores para essas
duas medidas. Estas vias dao acesso aos bolsdes de estacionamento com maior movimento
veicular do polo, proveniente dos frequentadores dos bares e restaurantes localizados na orla
leste, assim como daqueles que frequentam os restaurantes mais na parte central do polo.
Em funcédo da quantidade de conexdes ou possibilidades de caminhos que oferecem, estes
séo percursos potencialmente mais acessiveis dentre todos os outros. O eixo na orla oeste,
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gue estd destacado em verde no mapa de integragcdo local, também, possui um valor
significativo para essa medida (2,655): ele da acesso ao bolsdo de estacionamento mais
utilizado nesta parte da orla, principalmente, pelos frequentadores dos restaurantes Bier Fass
e Mormaii. Ainda na mesma parte da orla, porém agora num trecho ainda maior, que se inicia
antes mesmo da segunda rotatoria, é possivel visualizar os eixos destacados em vermelho e
laranja, que possuem 0s maiores valores de integracdo global (1,133; 1,144; 1,161; 1,197 e
1,215) (Figura 4.48). S&o os tramos potencialmente mais acessiveis de todo o sistema para
aqueles que chegam de carro, cabendo a observacédo que a vitalidade coincide exatamente
com a dindmica configuracional, tendo em vista o fornecimento de um conjunto de atrativos
(a maioria dos restaurantes concentram-se na orla ou se abrem para ela) que condicionam o
movimento de pessoas.
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Figura 4.47- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Pontdo do Lago Sul (conectividade).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.48- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Pontédo do Lago Sul (integragao global).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 4.49- Mapa axial referente as vias e aos estacionamentos do Pontdo do Lago Sul (integracéo local R3).
Crédito: Marcelo Lembi.

4.3 Considerac0Oes finais
4.3.1 Comparacdes
4.3.1.1 Sistema Lago

As comparacbes procedidas entre as vias de acesso aos polos, considerando a respectiva
insercdo no Sistema Lago, resultou num conjunto de achados, consolidados a seguir.

A maioria dos polos possui valores aproximados para as medidas de conectividade,
integracdo global e integracdo local, com destaque para o0 Complexo da Enseada (Polo 2) e
o Calcadao da Asa Norte. Na perspectiva global, sédo espacos que tendem a homogeneidade
de desempenho, tendo em vista um quadro aproximado de insercao urbana.

Estes valores, quando confrontados com aqueles da EPIA e do Eixo Monumental (as duas
vias mais embleméticas do sistema urbano, uma pelo fluxo intenso e outra pelo carater civico
e demarcacédo da propria ideia de capital), e em alguns casos com a média do Sistema Lago
e do Distrito Federal, apontam que os polos de maneira geral estdo mal conectados (Figura
4.1). O resultado vincula-se a prépria maneira de costura urbana de Brasilia (entendida no
ambito do Distrito Federal, mas que também reproduz as descontinuidades dentro do Plano
Piloto), 0 que se associa a uma trama labirintica e fragmentada, a dificultar a acessibilidade,
como demonstram as leituras configuracionais (HOLANDA, 2002 e MEDEIROS, 2013). Os
polos, portanto, também sao areas fragilmente integradas ao tecido urbano imediato e, além
disso, se encontram distantes da Zona Central de Brasilia e da prépria EPIA, produto também
do Lago Paranoa nao estar no nicleo integrador da cidade.

Ainda para o Sistema Lago, mas agora apenas considerando as vias de acesso das cinco
areas de interesse, vimos que o Calcaddo da Asa Norte destaca-se com valores mais
elevados de integracéo global. E o local mais facilmente alcancavel a partir de todos os eixos
do sistema analisado, 0 que talvez expligue em parte ser esta uma das areas com maior
vitalidade dentre todas as outras. E de mencionar que nas proximidades ha vias de elevado
fluxo e que atuam como corredores de circulacdo de transporte publico, como o Eixo
Rodoviario e a Avenida L2 Norte, facilitando o acesso amplo. O polo, além disso, possui os
maiores valores de conectividade e integracao local R3.

Em direcéo oposta, a Ermida Dom Bosco destaca-se com baixos valores de integracéo global,
portanto € o polo mais segregado dentre todos os outros. Apesar disto, a Ermida possui
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valores de conectividade e integracdo local R3 acima da média dos polos, o que aponta para
o fato de internamente ser bem articulada, considerando inclusive o entorno imediato. O
Pontéo do Lago Sul (Polo 11) e o Beira Lago (Polo 6) possuem baixos valores para todas as
trés medidas, geralmente abaixo da média dos polos. Todavia, todas as trés &reas tém
movimento consideravel de pessoas.

O Complexo Brasilia Palace (Polo 3) possui para todas as trés medidas resultados acima da
média dos polos. Porém, dentre estas cinco areas de interesse, € aquela que aparenta ter a
menor concentracdo de pessoas a partir das observacgdes in loco. O cenario parece ser tipico
de que, apesar da localizagdo de relativo facil acesso, os atributos locais ndo contribuem para
a atracdo e permanéncia de pessoas: ha grandes areas vazias, faltam de equipamentos
publicos e os edificios consolidados nas proximidades ou dentro do polo atuam como
barreiras, a exemplo dos flats.

Grosso modo, todos esses polos registram um relativo movimento de pessoas que oscila ao
longo da semana, com predominio no final de semana. Para todos, entretanto, a configuragao
justifica uma condicéo de isolamento, o que implica uma vitalidade menor do que poderia,
tendo em conta a disposi¢do no sistema urbano (perspectiva global da cidade).

4.3.1.2 Sistemas Independentes

Para efeito de comparacéo, agora restringindo a modelagem configuracional para as areas
legais dos polos, foram avaliados os Sistemas Independentes (leitura interna, incluindo eixo
de acesso). Além de confrontar as variaveis de conectividade, integracao global e integracao
local anteriormente exploradas para o Sistema Lago, buscamos também estabelecer suas
correlagBes (inteligibilidade e sinergia). Foram acrescidas também mais trés medidas de
interesse também geradas a partir dos mapas axiais: numero total de linhas do sistema,
tamanho médio dos eixos e compacidade (quantidade de eixos por area).

Do conjunto de resultados, o Calcadado da Asa Norte destaca-se das demais areas pelas
médias elevadas de integracéo global, sinergia e inteligibilidade, tanto para os caminhos para
pedestres quanto para as vias e estacionamentos. As medidas de conectividade e integracao
local R3, que dizem respeito a interpretacao local, estdo dentro da média dos demais polos.
Isto demonstra que a dindmica configuracional favorece o movimento de pessoas, que
somada a outros atrativos ou atributos, como o livre acesso, posi¢cao no sistema urbano, e as
inimeras atividades que este franco acesso ao lago oferece, explicariam a grande vitalidade
dessa area.

Por outro lado, o Calgadédo apresenta o menor numero total de linhas, tanto para veiculos
guanto para pedestres, 0 que resulta também em baixos valores de compacidade, o que esta
relacionado a escala exigua (¢ o menor de todos os polos) e a extrema linearidade desse
sistema. Porém, o espago apresenta o maior tamanho médio dos eixos para veiculos e o
segundo maior para pedestres, o que de alguma forma justificaria seus altos valores de
integragdo global, ja que eixos maiores atravessam mais eficazmente a mancha do sistema e
conectam mais partes do todo, implicando maior acessibilidade.

A Ermida Dom Bosco, em situa¢do oposta a anterior, tanto para os caminhos para pedestres
guanto para as vias e estacionamentos, possui 0s menores valores de compacidade,
conectividade, integragdo global, sinergia e inteligibilidade dentre todas as outras areas. O
valor de integracéo local R3, para os caminhos para pedestres, também é o menor dentre as
demais areas. O lugar possui 0 segundo maior nimero total de linhas para os caminhos de
pedestres, 0 que revela uma estrutura de percursos mais labirintica resultante dos grandes
vazios e descontinuidades no aproveitamento do espago, portanto tendendo a disperséo, o
gue explica seus baixos valores de compacidade (deve-se considerar aqui a inser¢éo no sitio
fisico).
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A Ermida possui valores significativos para a medida do tamanho médio dos eixos, tanto para
pedestres quanto para veiculos, mas que ndo resultam aumento de integracdo global.
Todavia, cabe mencionar que o polo possui um movimento significativo de usuarios nos finais
de semana e feriados, 0 que decerto esta associado a outros aspectos, como a possibilidade
de contato com a natureza, o livre acesso, o contato com a 4gua, a bela vista que se tem da
cidade, etc.

O Complexo Brasilia Palace (Polo 3), tanto para os caminhos para pedestres quanto para as
vias e estacionamentos de veiculos, possui 0os maiores valores de conectividade. H4 médias
elevadas em ambos os sistemas (pedestre e veiculos) para as medidas de integracao global,
integragdo local R3, sinergia e inteligibilidade. Entretanto, a dinamica configuracional n&o
coincide com o fluxo de pessoas nesta area, que aparenta ser dentre todas as outras a que
possui menor vitalidade. Os achados apontam que o desempenho esta associado a outros
fatores como os baixos valores de compacidade, tanto para os caminhos para pedestres
guanto para as vias e estacionamentos, produto de uma grande predominancia de vazios
sobre os cheios. A leitura, portanto, ndo explicaria tudo, ja que o Calgaddo da Asa Norte, que
apresenta um grande fluxo de pessoas, também possui baixos valores para esta medida.
Portanto, mais uma vez, o potencial da configuracdo n&do parece ser aproveitado, uma vez
gue existe um conjunto de caracteristicas que acabam por afastar os visitantes: falta de
diversidade de usos; nimero excessivo de barreiras que delimitam o polo; e caréncia de
equipamentos publicos, como bancos, lixeiras, iluminacao adequada em toda a area do polo.

O Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6) possui valores significativos de conectividade, tanto
para os caminhos para pedestres quanto para as vias e estacionamentos. Apresenta,
entretanto, baixos valores de integracdo global, seja para pedestres ou veiculos, que s6 nao
sdo menores do que os valores para a Ermida Dom Bosco. Possui nimeros significativos de
integracdo local R3 apenas para 0s caminhos para pedestres, pois para as vias e
estacionamentos apresenta os menores valores. Esta em pendltimo lugar quanto a medida
de sinergia, tanto para o mapa de pedestres quanto para o de veiculos, mais uma vez, s6 ndo
perde para a Ermida Dom Bosco.

A despeito dos aspectos comentados, o Beira Lago possui valores significativos de
inteligibilidade, principalmente, para 0 mapa de pedestres. Apresenta ainda o segundo maior
valor de compacidade, tanto para pedestres quanto para veiculos, todavia apresenta tecido
mais irregular, quanto consideramos os baixos valores para a medida do tamanho médio dos
eixos deste sistema.

O Pontao do Lago Sul (Polo 11), finalmente, possui valores significativos de conectividade e
integracdo global e, o primeiro valor de integracéo local para veiculos e 0 segundo maior para
pedestres. O lugar apresenta também valores significativos de sinergia principalmente para
os caminhos para pedestres, mas esta em penultimo lugar quanto a inteligibilidade, tanto para
0 mapa de pedestres quanto para o de veiculos. Possui o menor valor da medida tamanho
médio dos eixos, 0 que revela o tracado mais irregular dos seus caminhos, tanto de pedestres
guanto de veiculos. Todavia, contém os maiores valores da medida nimero total de linhas do
sistema e de compacidade, tanto para pedestres quanto para veiculos, 0 que revela uma
relacdo mais equilibrada entre cheios e vazios.

Para todas as cinco areas, os valores de sinergia sdo sempre maiores do que os de
inteligibilidade, tanto para os caminhos para pedestres quanto para as vias e estacionamentos
de veiculos. De maneira geral, a sinergia, ou seja, o grau de sincronia entre as medidas de
integracdo global e local é de “moderada” a “grande”, em alguns casos “muito grande”, como
para o Complexo Brasilia Palace e o Calcaddo da Asa Norte, que apresentaram valores
respectivamente iguais a: 0,578 e 0,569, para os caminhos para pedestres e, 0,790 e 0,791,
para as vias e estacionamentos de veiculos. A excecdo do desempenho esta na Ermida Dom
Bosco, que alcancou valores de apenas 0,336, para o mapa de pedestres, e 0,173, para o
mapa de veiculos.
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Acreditamos que isto esteja vinculado a pequena escala da maioria desses lugares, pois
sistemas um pouco maiores, como € o caso da Ermida, teriam uma tendéncia em se tornarem
labirinticos e perderem suas propriedades globais na medida em que crescem. Ainda assim,
o resultado é classificado pela Escala de Cohen como “grande” para os caminhos para
pedestres e “moderado” para as vias e estacionamentos.

Por outro lado, os valores de inteligibilidade sdo sempre menores, tanto para os caminhos
para pedestres quanto para as vias e estacionamentos. Em nenhum dos polos essa medida
é classificada como “muito grande”, geralmente, permanecendo entre “moderada” e “grande”,
e para as vias e estacionamentos da Ermida, é classificada como “pequena”. A baixa presenca
de linhas e o elevado grau de fragmentacéo do tecido tenderiam a apresentar baixos valores
de inteligibilidade, o que parece uma situacdo comum nos polos. De maneira geral, a vista do
gue se apresenta, 0s polos séo sistemas pequenos que apresentam baixa legibilidade, seja
pelo nimero excessivo de vazios e bolsées de estacionamento, que fragmentam o tecido, ou
pelo numero restrito de linhas globais.

4.3.2 Andlises individuais (Sistemas Independentes)

Analisamos também de maneira independente cada uma das cinco areas objeto deste estudo,
as quais denominamos como Sistemas Independentes. Portanto, a partir dos mapas axiais,
tanto para os caminhos para pedestres (mapa de pedestres) quanto para as vias e
estacionamentos (mapas de veiculos), obtivemos trés variaveis (conectividade, integracao
global [HH] e integracdo local [HH] R3). Neste caso, além da interpretacdo quantitativa
(medidas numéricas), procuramos avaliar o grau de correspondéncia entre variveis e
movimento de pedestres e veiculos.

De maneira geral, quando analisamos as medidas de conectividade, integracdo global e
integracdo local R3, tanto para o mapa de pedestres quanto para o mapa de veiculos, hd uma
boa correspondéncia entre o fluxo de pedestres e veiculos e 0s eixos com 0s maiores valores
para essas medidas. Acreditamos que a correspondéncia esteja associada a escala exigua
da maioria destes sistemas. O Calcadao da Asa Norte € o polo em que a correspondéncia
ocorre num maior grau, tanto para os caminhos para pedestres quanto para as vias e
estacionamento de veiculos. Este sistema caracteriza-se pela escala exigua, extrema
linearidade e uniformidade de caminhos e vias. O Complexo Brasilia Palace também
apresentou uma boa sincronia, o que acreditamos estar associado a sua grande
ortogonalidade, que resulta em valores mais elevados de conectividade e de integracédo, bem
como em maiores valores de sinergia e inteligibilidade.

A partir dos resultados obtidos, também, observamos que, para a maioria dos polos
interpretados, os mapas de veiculos oferecem uma correspondéncia ainda maior para estas
medidas do que o mapa de pedestres. O que pode indicar uma maior preocupagdo com o
automadvel do que com o pedestre, ja que é o principal meio de transporte para se chegar aos
polos.

Os achados deste capitulo contribuiram para responder as trés questdes de pesquisa, como
veremos mais adiante nas conclusées.
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Capitulo 5 - Analise sintatica do espaco — mapas de
visibilidade (Projeto Orla)

O capitulo compreende o segundo momento da andlise de dados gerados a partir dos mapas
de visibilidade (barreiras ao pé)® para as cinco areas de interesse (Sistemas Independentes),
tanto para os caminhos para pedestres (mapa de pedestres), quanto para as vias e
estacionamentos (mapa de veiculos).

Aqui exploramos 17 variaveis®, e assim como para a andlise axial, pudemos confronta-las
com os dados provenientes da dindmica local, de modo a verificar o desempenho real e o
potencial oriundo das modelagens.

As variaveis produzidas a partir da andlise do grafo de visibilidade, e interpretadas
gualitativamente e quantitativamente, foram:

a) Grafo de visibilidade: conectividade visual,

b) Propriedades das isovistas de todos os pontos para todos os pontos do sistema: area
da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem da
isovista, oclusividade e perimetro da isovista;

c) Relacbes de visibilidade: coeficiente visual de agrupamento, controle visual,
controlabilidade visual e integracéo visual [HH];

d) Rela¢cBes métricas, para o raio n e para o raio 300: média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos, média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos,
tamanho da linha reta média e nimero de pontos;

e) Step depth - caracterizacao topoldgica, métrica e angular de um ponto para todos os
pontos: comprimento do caminho métrico mais curto, distdncia métrica direta e
profundidade visual; e

f) Propriedades das isovistas de um Unico ponto para todos os pontos do sistema: area
da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem da
isovista, oclusividade e perimetro da isovista.

Para a discusséo das variaveis, a sequéncia de interpretacdo baseou-se na proximidade dos
resultados, sem a obrigatoriedade de explorar cada medida individualmente, uma apos a
outra. A opcao metodoldgica amparou-se no desejo de evitar as redundancias.

94 Cabe ponderar que no que diz respeito ao mapa de pedestres, estamos tratando da “visibilidade ao pé”, ou seja,
aquela em que sao preenchidos apenas os espacos caminhaveis a pé, pois canteiros, caramanchdes, pérgolas e
quiosques, etc., ainda que possamos observar por cima ou através dessas estruturas séo consideradas “barreiras
ao pé”. Portanto, optamos por representar estas estruturas como barreiras, exceto bancos, lixeiras, placas, mesas
e cadeiras, tanto pela dificuldade de levantamento, quanto pela pequena escala desses elementos diante da area
total de cada um dos polos em andlise. Percebeu-se que a opcdo ndo comprometeria os resultados, e de toda
forma foram adotados os mesmos critérios para todas as areas investigadas.

9 Porém, se levarmos em consideracdo que para as relagdes métricas, calculamos as mesmas variaveis para o
raio n e para o raio 300; e se ainda considerarmos que calculamos as mesmas variaveis relativas as propriedades
das isovistas de todos os pontos para todos os pontos do sistema e de um Unico ponto para todos os pontos do
sistema, teremos ao todo 26 variaveis.
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5.1 Calcadao da Asa Norte (Pier do Bragueto)

a) Ao proceder a andlise das variaveis sintéticas extraidas do mapa de visibilidade
referente aos caminhos para pedestres (mapa de pedestres), bem como para as vias e
estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos), para o Calcaddo da Asa Norte, alcancamos
os resultados discutidos a seguir. A primeira variavel a ser interpretada € a conectividade
visual, que contempla o nimero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens do
sistema e resulta da primeira etapa de processamento configuracional, ou seja, a construcéo
do grafo de visibilidade. No mapa de pedestres (Figura 5.1), nota-se que 0s maiores valores
para esta medida encontram-se na parte oeste do deck de madeira. Porém, a maior
concentracdo de pessoas esta localizada em todo o trecho leste do deck (Figura 3.30),
exatamente onde se dispdem 0s quatro principais acessos de pedestres, bem como nos
atracadouros de onde partem os caiaques e pedalinhos de aluguel. E a situacéo tipica em
gue 0s usos ndo coincidem exatamente com a dindmica configuracional, tendo em vista o
fornecimento de um conjunto de atrativos que condicionam o movimento de pessoas. Por
outro lado, a area do polo é relativamente pequena em relacdo aos demais (69,64 Km2)%, de
modo que a percepcao visual a partir de todos os pontos € privilegiada. Da mesma maneira,
no mapa gerado a partir das vias e estacionamentos (Figura 5.2), nota-se uma mancha de
cores mais quentes no encontro da Via L2 Norte com a Via L4 Norte (Estrada Parque das
Nacoes), que da acesso ao polo. Identificam-se valores significativos ao longo de quase toda
a Via L4 Norte, principalmente no sentido Setor de Clubes Norte — SCEN, que de fato
compreende os trechos de maior movimento veicular real na regido — é simultaneamente
acesso para o polo e importante via de ligacdo para a Asa Norte do Plano Piloto.

) LEGENDA
/\ - MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (3100)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (3)

Figura 5.1- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

9% Neste capitulo, todas as éareas indicadas para os polos se referem ao poligono convexo que delimita as
linhas/eixos do mapa de pedestres.
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Figura 5.2- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

b) A segunda varidvel de interesse para a pesquisa foi o conjunto de medidas
relacionadas as isovistas (analisadas simultaneamente para todos os pontos do sistema), que
contemplam uma interpretacdo geométrica dos campos de visdo a partir de todas as origens
(MEDEIRQS, 2014). A considerar a tendéncia humana em se localizar e permanecer em
espacos que oferecam vistas alargadas, entende-se que estas variaveis poderiam fornecer
relevantes subsidios para o entendimento das dindmicas locais. A partir desse comando foram
geradas ao todo oito variaveis, das quais ja haviamos selecionado cinco que apresentaram
significados mais robustos para a leitura do espaco do Pontdo do Lago Sul (MARTINS, 2014):
area da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem,
oclusividade e perimetro da isovista. A compacidade da isovista aponta locais em que o
campo de visdo tem uma distancia praticamente constante a partir da origem, o que fornece
uma leitura de recinto claramente demarcado. Por outro lado, a oclusividade diferenciara as
localizagOes a partir da existéncia de barreiras fisicas visuais cujo predominio pode acentuar
impressdes de envolvimento ou barreira, 0 que é particularmente relevante num
assentamento moderno, como o Pano Piloto de Brasilia e suas derivagbes. No mapa de
pedestres (Figura 5.3), as manchas contendo os maiores valores da area da isovista também
sdo coincidentes com os locais com maiores valores de conectividade visual. Afinal, tanto a
area da isovista quanto seu perimetro dizem respeito a quanto espaco existe ou pode ser visto
a partir de um ponto de origem. As isovistas maiores sdo aquelas distribuidas ao longo do
Deck Oeste, 0 que ird se associar a permanéncia de visitantes ao longo do equipamento,
especialmente para os que se dirigem ao local para contemplar as vistas do lago, caminhar
ou pescar. Daqui a apreenséao é alargada inclusive por todo o deck, o que de alguma forma
favorece a interacdo pessoal pelo reconhecimento do outro no espago. Essas sédo medidas
de atributos geométricos associados as diferentes configuracdes espaciais, assim como “raios
méximo e minimo (até onde é possivel alcancar, qual a barreira mais proxima), que se
relacionam a experiéncia visual a interferir nos processos de deslocamento” (BENEDIKT;
BATTY apud MEDEIROS, 2014).
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LEGENDA

- MAIOR AREA DA ISOVISTA (3097,06)

l MENOR AREA DA ISOVISTA (0,69)

Figura 5.3- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (area da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

Os maiores valores para a compacidade da isovista (Figura 5.4) estdo na praca de
convivéncia, no ponto de encontro comunitario (aparelhos de ginastica) e na praca proxima a
estacdo da Caesb. Todas sédo areas bem delimitadas fisicamente, de forma que o espaco
“pode ser sentido, ele é bem configurado — € de fato um lugar... ele é convexo” (ALEXANDER
et al., p. 519, 2013). Todavia, essas areas sao muito pouco utilizadas, portanto o potencial
morfologico desses espacos ndo se converte em realidade.

LEGENDA
B mai0R comPACIDADE (0,51)

l MENOR COMPACIDADE (0)

Figura 5.4- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (compacidade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.5), podemos observar que 0s
maiores valores encontram-se na parte oeste do deck de madeira, proximo ao quarto acesso
(contando a partir do inicio do Deck Leste), entre suas duas curvas. J& toda a parte leste do
polo possui escala cromética em tons de azul, o que representa baixo desempenho. Isto quer
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dizer que os campos de visdo do Deck Oeste tém alcance visual maior devido a sua
configuracdo bastante linear, em relacdo a parte leste do polo, que contém um namero maior
de barreiras, representadas pelos inUmeros recintos e equipamentos de lazer. O mesmo
ocorre para a medida perimetro da isovista.

LEGENDA

- MAIOR RAIO MAXIMO (391,45)

l MENOR RAIO MAXIMO (3,33)

Figura 5.5- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (raio maximo a partir do ponto de
origem). Crédito: Marcelo Lembi.

A medida de oclusividade possui baixos valores para quase a totalidade do sistema, 0 que é
produto da reduzida presenca de barreiras visuais que condicionam os campos de viséo, o
gue inclusive sera um atributo recorrente na maior parte dos polos interpretados. Portanto, as
medidas reforcam a leitura de o polo oferecer poucas barreiras, ou seja, franco acesso a
guase todas suas areas, principalmente, ao lago.

Apesar do lado oeste do deck possuir campos de visdo maiores, possibilitando um panorama
de quase todo o deck, o que se observa € um maior isolamento em relacdo ao restante do
polo. Afinal, os usuarios chegam ao polo pela parte leste, onde estéo localizados todos os
equipamentos, como parquinho infantil, aparelhos de ginastica, praca de convivéncia,
guiosques, sanitario e estacionamento. Além do que, o intervalo entre 0s quatro acessos
localizados na parte leste € menor do que aquele entre 0os quatro acessos situados na sua
parte oeste, proporcionando uma permeabilidade mais franca e generosa. Cabe ponderar que
aqui consideramos a interpretacdo de visibilidade para as barreiras ao pé, o que converte em
interrupcdes dos espacos que embora visiveis impedem o atravessamento. E este contexto
metodoldgico responsavel pelos baixo desempenho na area central do polo, pois ali ha um
conjunto de canteiros e restricdes ao deslocamento.

De toda forma, em qualquer parte do deck, a sensacdo que se tem é de muita proximidade
com o lago, no qual se vé pessoas nadando, andando nos diversos caiaques e pedalinhos,
possiveis de alugar ali mesmo. De fato, a vitalidade do lugar é notéria, pois o projeto
implantado é relativamente simples, e independe da auséncia de sombreamento em quase
toda a sua extensao e de infraestrutura de quiosques. O que se vé séo tendas de ambulantes
(comércio informal) oferecendo bebidas e comidas para os usuarios. Logo, parece que o que
mais atrai as pessoas a este lugar é a possibilidade do contato com a agua e as inUmeras
atividades de lazer oferecidas, livres de quaisquer barreiras, sejam fisicas, econdmicas ou
sociais. Os vazios prevalecem sobre os cheios, uma vez que o polo é dotado apenas de
pequenas construcdes como pérgolas e quiosques. Porém, a excecéo da grande extensdo do
deck de madeira (aproximadamente um quildbmetro), uma vez que a area é reduzida, a
presenca dos vazios ndo é tdo negativa como em outras areas do DF, a incluir demais
espacos do Projeto Orla. O vazio aqui €, aparentemente, menos distanciador.
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No mapa de veiculos, a medida area da isovista (Figura 5.6) possui uma distribuicao
extremamente uniforme para todo o sistema, com apenas pequenas manchas de cores mais
quentes préximas da entrada do bolséo de estacionamento e da praga de convivéncia. Isso
resulta do desenho da malha viaria e das limitacdes dos tamanhos das faixas de rolamento,
a implicar homogeneidade.

LEGENDA

B \A10R AREA DA 1SOVISTA (183389)

l MENOR AREA DA ISOVISTA (22,5)

Figura 5.6- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (area da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

A compacidade da isovista (Figura 5.7) também apresenta valores bem uniformes para todo
0 sistema, produto do contexto anterior. Ja o raio maximo da isovista (Figura 5.8) possui seus
valores mais altos, representados por duas grandes manchas vermelhas na Via L4 Norte, uma
localizada de frente para o bolsdo de estacionamento e outra na altura do parquinho infantil
até a praca de convivéncia. Os maiores valores da medida oclusividade e perimetro da
isovista também se concentram nessas mesmas areas ocupadas pelos maiores valores do
raio maximo da isovista. Lembrando que este trecho da Via L4 é onde se concentra a maior
parte da infraestrutura do projeto implantado, como a praga de convivéncia, os aparelhos de
ginastica, o parquinho infantil e o estacionamento. Mais uma vez, isso diz respeito ao
condicionamento do desempenho pela uniformidade das vias, que resulta numa distribuicdo
de cores extremamente uniforme para quase todo o sistema, com apenas pequenas manchas
mais quentes em alguns pontos.

LEGENDA

MAIOR COMPACIDADE (0,64)

l MENOR COMPACIDADE (0)

Figura 5.7- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (compacidade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MAIOR RAIO MAXIMO (2522,36)

l MENOR RAIO MAXIMO (5,20)

Figura 5.8- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (raio maximo a partir do
ponto de origem). Crédito: Marcelo Lembi.

c) Calculamos as relacdes de visibilidade e selecionamos quatro variaveis sintaticas:
coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade visual e integragéo visual
[HH] (MARTINS, 2014). A primeira medida, o coeficiente visual de agrupamento (Figura 5.9):

Fornece informagdes sobre grupos de areas que apresentam propriedades visuais
aproximadas em um sistema (natureza local); a identificacdo dos grupos permitiria
compreender o0 processo que orienta o deslocamento de individuos no espago a partir
das percepcdes de continuidades e/ou rupturas (existéncia de trechos no sistema de
desempenho aproximado) de recintos (MEDEIROS, 2014).

As manchas formadas pelas cores mais quentes dessa medida estdo bem distribuidas por
todo o polo, principalmente no trecho leste do deck de madeira, no atracadouro, no ponto de
encontro comunitario, na praga proxima a estacéo da Caesb, no bolsdo de estacionamento e
em alguns trechos da parte oeste do deck. Esses seriam espagcos com propriedades visuais
comuns, a incluir conectividade (niveis 1 e 2), controle, controlabilidade e distancias métricas.
Outros espacos semelhantes, mas com dinamica distinta, sdo as areas azuis que se localizam
no cruzamento entre caminhos, nas curvas do deck e das calgadas, pois apontam ligeiras
mudancas de direcdo e apontam transicoes. Poderiamos aqui associar a distingdo a espacos
de permanéncia e de atravessamento.

LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,37)

Figura 5.9- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (coeficiente visual de agrupamento).
Crédito: Marcelo Lembi.
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O controle visual (Figura 5.10) diz respeito aos pontos hierarquicamente mais importantes,
gue controlam o acesso a locais que apresentam campos visuais limitados. Portanto, “para
um ponto apresentar um valor elevado de controle, precisa ‘ver uma grande quantidade de
pontos, entretanto os pontos enxergados devem ter campos visuais restritos: isso reforcaria o
carater de dominancia” (MEDEIROS, 2014). Os maiores valores para essa medida
encontram-se no cruzamento entre os caminhos, ja que sao locais que promovem campos de
visdo maiores e menor distancia entre outros pontos por serem intersec¢des ou cruzamentos
entre vias, logo sdo geralmente espagos com maior integracao visual.

) LEGENDA
/\ B \1AI0R CONTROLE ViSUAL (1,97)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,10)

Figura 5.10- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

A controlabilidade visual (Figura 5.11), assim como o controle visual, € uma medida mais local
e indica pontos que s&o “mais vistos” (sofrem maior vigilancia). Os maiores valores para essa
medida encontram-se na praca proxima a estacdo da Caesb, em que ha duas grandes
manchas vermelhas. Porém, apesar de ser o lugar com 0 maior nimero de pontos que sao
“mais vistos” pelos outros, talvez seja o lugar com a menor concentracao de pessoas de todo
o polo. Logo, parece que sd0 necessarios outros atributos para que essa praga atraia mais
vitalidade, uma vez que a “concorréncia” do lago é clara. O local poderia assumir uma
perspectiva de atividade distinta daquela do lago, o que promoveria outras dindmicas, também
associadas a permanéncia, como por exemplo, um local para pequenos eventos temporarios
(feira de artesanato, apresentacdes artisticas, etc.). Assim como quase a totalidade deste
polo, a area também carece de arborizacdo, lixeiras e de lugares confortaveis para se
assentar. Existem também valores significativos indicados pelas manchas em tons de amarelo
na praca de convivéncia, no bolsdo de estacionamento e em alguns trechos da parte oeste
do deck, indicando posicdo de destaque destes lugares em relagdo aos demais pontos do
sistema.
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LEGENDA

. MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,90)

I MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,02)

Figura 5.11- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

A integracgdo visual [HH] (Figura 5.12) é o grau de acessibilidade visual topoldgica potencial,
conforme estabelecido por Hillier e Hanson (1984). Os maiores valores para essa medida
encontram-se ao longo de quase toda a estrutura de madeira a beira d"agua, com destaque
para o primeiro acesso ao deck (um dos mais utilizados — o0 que aponta a sincronia entre as
propriedades configuracionais e o uso real do lugar, conforme comprovado pelos
levantamentos in loco) e a primeira curva, que atua como divisor entre o decks Leste e Oeste,
préxima ao quarto acesso (contando a partir do inicio do Deck Leste). Também, podemos
visualizar valores significativos no Deck Leste, de frente para o atracadouro e a praca de
convivéncia. Esta medida foi a que apresentou as maiores médias dentre este conjunto de
variaveis, o que sera um fato recorrente em todos 0s polos investigados, devido as grandes
areas vazias.

LEGENDA

B ViAIOR INTEGRACAO VISUAL (6,19)

I MENOR INTEGRACAO VISUAL (1,50)

Figura 5.12- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (integragao visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

Para a interpretagdo das mesmas variaveis para o mapa de veiculos, os maiores valores do
coeficiente de agrupamento (Figura 5.13) estdo bem distribuidos, contendo manchas
vermelhas em quase todo o sistema, o que aponta, mais uma vez, a homogeneidade da rede
de caminhos e, também, uma rigidez que condiciona os deslocamentos.
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LEGENDA

. MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

I MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,40)

Figura 5.13- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (coeficiente visual de
agrupamento). Crédito: Marcelo Lembi.

Os maiores valores da variavel controle visual (Figura 5.14) estdo concentrados nos
cruzamentos entre as vias L2 Norte e L4 Norte. Essas sdo as ruas mais importantes do
entorno e servem de acesso para a Asa Norte do Plano Piloto. Para a medida controlabilidade
visual (Figura 5.15), os maiores valores estdo localizados, principalmente, no bolsdo de
estacionamento, mas também, ao longo de quase toda a Via L4 Norte. Portanto, estes sdo
lugares mais vistos, indicando sua posicao de destaque em relagdo aos demais pontos do
sistema. A integracdo visual [HH] (Figura 5.16) possui maior desempenho no cruzamento
entre as vias L2 Norte e L4 Norte, e também ao longo desses dois eixos, respectivamente, na
direcdo que leva ao polo e no sentido que conduz ao Setor de Clubes Esportivos Norte —
SCEN.

LEGENDA

. MAIOR CONTROLE VISUAL (2,52)

I MENOR CONTROLE VISUAL (0,16)

Figura 5.14- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

. MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,83)

I MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,02)

Figura 5.15- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA
B \AI0R INTEGRACAO VISUAL (9,92)

I MENOR INTEGRAGAO VISUAL (2,26)

Figura 5.16- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (integragédo
visual [HH]). Crédito: Marcelo Lembi.

d) O célculo das relagdes métricas ou das propriedades métricas, referentes a cada um
dos pontos do grafico, gerou mais oito variaveis, quatro globais (raio n) e quatro locais (raio
300)°": média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos, tamanho da linha reta média e nimero de pontos. Devemos
considerar que, grosso modo, para este conjunto de varidveis, valores mais elevados
significam desempenhos comprometidos, pois seriam mais labirinticos. Dessa maneira, para
essas medidas, exceto para o nimero de pontos, optamos por inverter a escala cromatica do
mapa, ja que as cores mais quentes, geralmente, estdo associadas a atributos positivos.

Segundo Medeiros (2014), “para cada ponto (origem), o Depthmap® encontra o caminho
métrico mais curto para todos os demais do sistema, por meio do grafo de visibilidade, e
posteriormente calcula a média dos caminhos (de onde deriva a variavel: média do tamanho
dos caminhos métricos mais curtos)”. Os maiores valores dessa variavel para o raio n (Figura

97 Um raio muito pequeno geralmente representa o extremo da localidade, a medida que ele vai aumentando, maior
a tendéncia de se ter um resultado proximo da andlise global. O raio 300 diz respeito ao limite métrico de analise,
que corresponde a uma distancia usualmente percorrivel a pé ou caminhavel pelas pessoas.
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5.17) estao localizados na extremidade do Deck Oeste, porém com valores significativos para
a calcada de acesso para quem chega a pé ao polo. Esta calgcada é muito pouco utilizada
pelos usuérios, pois a maioria deles chega de carro, portanto sdo pessoas que usam a calgcada
gue sai do estacionamento em direcdo ao polo, ndo a que chega ao estacionamento. Além
do que, dentro de uma perspectiva métrica, esses sdo caminhos mais distantes de todos os
outros. Portanto, os locais com 0s menores valores (neste caso, cores quentes) para essa
medida estédo na parte central, leste do polo e num pequeno trecho do Deck Oeste, indicando
gue sdo mais préximos ou acessiveis de todos os outros. Para o raio 300 (Figura 5.18),
também visualizamos tons mais quentes na parte leste do polo, mas com bastante destaque
para a praca de convivéncia localizada mais ao centro. Esta talvez seja a area ou recinto mais
equidistante ou acessivel em relagédo a todos os demais pontos do sistema num raio de 300
metros (distancia usualmente percorrivel a pé). Porém, trata-se de uma area sem qualquer
sombreamento, vegetacdo e carente de atrativos, o que a torna um lugar inéspito e pouco
convidativo para as pessoas permanecerem, servindo quase sempre como local de
passagem.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (214,15)

1
@/\%

Figura 5.17- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos
caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS —RAIO N (560,30)

LEGENDA

MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (105,39)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (200,63)

Figura 5.18- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos
caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.
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A média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos representa os caminhos que
menos implicariam a sensacdo de mudanca de direcdo (MEDEIROS, 2014). Os menores
valores dessa medida para o raio n (Figura 5.19) encontram-se ao longo de todo o Deck Leste,
0 que significa que é o lugar mais acessivel do polo. E a situacdo em que 0s usos coincidem
exatamente com a dindmica configuracional, tendo em vista o fornecimento de um conjunto
de atrativos que condicionam o movimento de pessoas. Nesse local, alugam-se pedalinhos e
caiaques, e o0 atracadouro permite que as pessoas aproximem-se ainda mais da agua, onde
se observa a pratica da pesca e da natacao. Nesse caso, média elevada indica algo negativo:
converte-se em labirintismo, pois para o deslocamento a soma de angulos alcanca valores
altos. Portanto, os lugares menos acessiveis do polo sao os indicados em tons de azul, sdo
eles: o ponto de encontro comunitario (aparelhos de ginastica), toda a area do bolsao de
estacionamento e a calcada que o conecta a praca proxima a estacdo da Caesb. Situacao
muito similar & percebida quando consideramos o raio igual a 300 (Figura 5.20), porém os
menores valores (area vermelha) estédo localizados no Deck Oeste, ou seja, considerando
uma escala mais local, este é o lugar mais acessivel ou percorrivel a pé de todo o sistema.
De fato, apesar de o Deck Leste ser o local que concentra o maior nimero de atividades e,
portanto, de pessoas, o Deck Oeste é 0 espaco preferido por aqueles que desejam fazer uma
caminhada ou pescar. Por outro lado, € também muito procurado por usuarios de droga, em
virtude da condicdo de maior isolamento que oferece.

)
/\ LEGENDA
- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS

CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS - RAIO N (0,84)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (3,93)

Figura 5.19- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

B ViENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0,11)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (3,78)

Figura 5.20- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto aos valores do tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.21), tamanho
médio das linhas retas de uma origem para todos 0s outros pontos do sistema, estes véo
aumentando gradativamente a medida que se aproximam da extremidade do Deck Oeste,
guando alcanca os valores mais expressivos. Devemos considerar que também para essa
variavel, acima de tudo, valores mais elevados significam desempenhos comprometidos, pois
seriam mais labirinticos. Logo, os menores valores estdo em todo o Deck Leste, uma pequena
parte do Deck Oeste e na parte mais central do polo (area de quiosques, praca de convivéncia
e ponto de encontro comunitario). Alguns destes locais sdo os mais frequentados do polo,
como é o caso do Deck Leste, ou pelo menos servem de passagem para um grande niamero
de pedestres, apesar de ali ndo permanecerem pela falta de infraestrutura (lugares
confortaveis para assentar e sombreamento, por exemplo). Para o raio 300 (Figura 5.22) o
desempenho é similar, onde 0os menores valores, ou seja, 0s tons mais quentes, estdo no
ponto de encontro comunitario (aparelhos de ginastica) e no acesso ao parquinho infantil.
Baixos valores (bom desempenho) também podem ser observados na praca de convivéncia,
na praca préxima a estacao da Caesb e em parte do Deck Leste.

LEGENDA

B \ENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (208,47)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (553,33)

Figura 5.21- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média
—raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (88,27)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (187,20)

Figura 5.22- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média
— raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relagdes métricas sdo o nimero de
pontos para o raio n e raio 300. A depender da analise, nUmero de pontos para o raio n dira
respeito ao total de pontos do sistema, o que serve para permitir a leitura da ordem de
grandeza. Se for uma analise restrita, limitada por um raio como o de 300 metros, indicara o
numero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se a restricdo do
raio. Para essa variavel, valores elevados significam um bom desempenho, portanto neste
caso, optamos por ndo inverter a escala cromatica. A distribuicdo cromatica com raio n é
extremamente uniforme, algo que se associa a pequena escala do sistema e configuracéo
linear, porém, para o raio 300 (Figura 5.23), observa-se que 0s menores valores estdo nas
extremidades do Deck Oeste e da cal¢cada de acesso ao estacionamento, localizada a leste.
Ocorre que os valores vdo aumentando (cores quentes) gradativamente, na medida em que
se vai aproximando da parte mais central do deck (divisa entre os decks Leste e Oeste).
Portanto, estes sao lugares em gue se tem 0 maior nimero de pontos visiveis a partir de cada
uma das origens, considerando-se a restricdo do raio de 300 metros. Mais uma vez,
entendemos que estes resultados se associam ainda a conformacao linear e a uma distancia
percorrivel usualmente a pé.

- MAIOR NUMERO DE PONTOS = )

RAIO 300 (7647)

/\h l MENOR NUMERO DE PONTOS —

RAIO 300 (2066)
Figura 5.23- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (nimero de pontos — raio
300). Crédito: Marcelo Lembi.
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Para o mapa de veiculos, a média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos (Figura
5.24) possui seus menores valores (raio n) na parte mais central da Via L4 Norte, de frente
para o centro do polo, quando a via encontra-se com a L2 Norte. Isso significa que essa parte
da L4 Norte € a mais proxima ou acessivel de todas as outras. Porém, a entrada do
estacionamento, acesso principal ao polo para quem chega de carro, ndo é tao acessivel,
uma vez que fica um pouco mais deslocada, numa area indicada com tons mais frios. Para o
raio 300 (Figura 5.25), essa légica de alguma maneira se inverte, pois 0s menores valores
estdo na extremidade oeste da Via L4 Norte e na entrada do estacionamento. Isso quer dizer
gue no ambito mais local, esses lugares sdo os mais acessiveis do sistema.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (302,22)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS —RAIO N (557,09)

Figura 5.24- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (132,58)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (209,74)

Figura 5.25- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

A média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos para o raio n (Figura 5.26)
possui baixos valores para toda a Via L4 Norte, e as médias mais baixas estdo na extremidade
oeste dessa via e no cruzamento com a L2 Norte. Ja para o raio 300 (Figura 5.27), os valores



Capitulo 5 — Andlise sintatica do espaco — mapas de visibilidade (Projeto Orla) m 196

estdo distribuidos de maneira ainda mais uniforme pelo sistema, com a predominancia de
cores quentes (tons de vermelho). Para esta variavel percebe-se que os valores sdo baixos
para quase todo o sistema: significa que ha poucas mudancas de direcdo, 0 que € positivo
por ser menos labirintico. Os percursos dos carros e dos pedestres sdo bastante lineares, o
gue reforca um desempenho aproximado.

LEGENDA

MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (0,55)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (4,06)

Figura 5.26- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do desvio angular
dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0,53)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (3,47)

Figura 5.27- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do desvio
angular dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

As médias mais baixas para a medida tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.28)
concentram-se principalmente na Via L4 Norte entre a Via L Norte (Eixinho Norte) e a Via L2
Norte. Para o raio 300 (Figura 5.29), as médias mais baixas estdo na Via L Norte (Eixinho
Norte) e na Via L4 Norte de frente para o bolsdo de estacionamento. Isso indica que estas
areas possuem um bom desempenho, sendo mais acessiveis ou menos labirinticas.
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LEGENDA

B ViENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (273,96)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (547,73)

Figura 5.28- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \ENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (94,64)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (173,47)

Figura 5.29- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

A Ultima variavel gerada pelo célculo das relagbes métricas, o nimero de pontos (raio n)
possui distribuicdo extremamente uniforme pelo sistema, neste caso, assim como para o
mapa de pedestres, obtivemos um mapa monocromatico. Porém, para o raio 300 (Figura
5.30), resultou uma concentragdo dos maiores valores no cruzamento entre as vias L2 Norte
e L4 Norte e diante de toda a parte leste do polo. Estes sdo lugares em que se tem 0 maior
namero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se a restricdo do
raio de 300 metros.
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LEGENDA

- MAIOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (2303)

l MENOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (737)

Figura 5.30- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (nimero de
pontos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

e) Analisando os dados gerados a partir do comando step depth para dois pontos do
sistema, é possivel alcancar alguns resultados que auxiliam no entendimento da dindmica
configuracional e de uso e ocupacao deste polo (Tabela 5.1). O primeiro ponto esta localizado
no Deck Leste (de frente para a praca de convivéncia e o atracadouro), que acreditamos ser
o local mais emblematico do lugar. O segundo localiza-se no principal acesso de pedestres,
embora remeta a quem sai do estacionamento (acesso ao polo para quem chega de carro,
gue remete para a grande maioria dos usuarios). Estas sdo duas posi¢cdes que acreditamos
ser relevantes para a compreensdo do polo. Para as varidveis geradas a partir desse
comando, também, trabalhamos articulando a perspectiva visual e a numérica (qualitativa e
guantitativa), porém neste caso, 0 que importa sdo as medidas médias — o minimo sera
sempre zero, pois é o préprio ponto e o0 maximo tem pouco significado. Devemos considerar
gue para este conjunto de varidveis, acima de tudo, valores mais elevados significam
desempenhos comprometidos, pois seriam menos acessiveis. Dessa maneira, aqui também
optamos por inverter a escala cromatica do mapa, ja que as cores mais quentes, geralmente,
estdo associadas a atributos positivos.

Tabela 5.1- Valores médios das variaveis sintaticas referentes aos caminhos para pedestres (step depth).

Comandos/variaveis Deck Leste Acesso principal de pedestres
Step Depth Valor Médio Valor Médio
Comprimento do  caminho 221,40 259,18

métrico mais curto (metros)

Distancia métrica direta (metros) 214,59 251,58
Profundidade visual (passos 2,99 4,39

visuais)

A medida comprimento do caminho métrico mais curto compreende a menor distancia métrica
entre um par de pontos, considerando as barreiras existentes. Seus valores vao aumentando
gradativamente em direcdo a parte oeste do polo, tanto para o primeiro ponto (Figura 5.31)
guanto para o segundo ponto (Figura 5.32). O mesmo podemos observar para a medida
distancia métrica direta, tanto para um ponto quanto para o outro. Portanto, ndo h& muitas
diferencas quando se observa a escala cromatica para as duas variaveis. Inclusive, os valores
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sdo bem proximos quando comparamos 0s dois pontos, com valores ligeiramente mais
elevados para aquele localizado no acesso principal (259,18 m e 251,58 m, enquanto para o
outro ponto, 221,40 m e 214,59 m), talvez resultado da escala do polo. De toda forma, o
resultado demonstra que para acessar a parte oeste a partir desses dois pontos, € mais
distante do que para a acessar sua parte leste.

LEGENDA

B \/ENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (688,33)

Figura 5.31- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — Deck Leste). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA
B VENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO

/\ (\ METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (786,98)

Figura 5.32- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.

A medida profundidade visual diz respeito a quantidade de passos visuais de acordo com um
ponto selecionado. Os maiores valores para essa variavel a partir do ponto do Deck Leste
(Figura 5.33) estao localizados na cal¢cada de acesso ao bolsdo de estacionamento, porém
com valores significativos em outros pontos: na calgada de acesso a praga proxima a estacédo
da Caesb, na propria praga e na extremidade da calgada que margeia o Deck Oeste. Porém,
grande parte do sistema possui baixos valores para essa medida a partir dessa origem. Para
0 ponto situado no acesso principal de pedestres (Figura 5.34), os maiores valores foram
identificados na extremidade do Deck Oeste e na calgcada que o margeia, mas também
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encontramos valores significativos para a praca, onde ficam os quiosques, no atracadouro, no
ponto de encontro comunitério (aparelhos de ginastica) e na praca proxima a estacdo da
Caesb. Dessa maneira, grande parte do sistema possui médias elevadas para essa medida a
partir da origem referida. Comparando os valores médios dessa variavel para os dois pontos,
percebemos que para aquele localizado no acesso principal temos um valor 1/3 maior (4,39
passos visuais) do que para o ponto localizado no Deck Leste (2,99 passos visuais). Portanto,
aquele ponto é mais profundo em relacao ao sistema como um todo, ou seja, em média, é
preciso um ndimero maior de passos visuais para alcancar qualquer outro do sistema a partir
dele. Dessa maneira, o principal acesso ao polo esta mais distante, funcionando apenas como
local de chegada, portanto de passagem. Ja o principal ponto de atracao do polo, encontra-
se mais préximo do conjunto, portanto mais acessivel, local onde ocorre o maior nimero de
atividades e, consequentemente, hd uma grande permanéncia de pessoas conforme os
levantamentos in loco.

LEGENDA
B ViENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (8)

Figura 5.33- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual — Deck
Leste). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (8)

Figura 5.34- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual — acesso
principal). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o mapa de veiculos, geramos dados a partir do comando step depth para trés pontos do
sistema (Tabela 5.2), um localizado no cruzamento das vias L2 e L4 Norte, outro na
extremidade oeste da L4 Norte, na mao que vai em direcdo ao Setor Hospitalar Norte — SHLN
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e 0 Ultimo no acesso ao bolsédo de estacionamento de veiculos. O primeiro foi escolhido por
estar situado no cruzamento das duas principais vias de acesso ao polo, num ponto que fica
de frente para a parte dotada de maior infraestrutura, onde ocorre grande parte das atividades
locais. O segundo ponto esta disposto na principal via de acesso ao polo, porém na sua
extremidade oeste, lado oposto ao primeiro ponto selecionado. O terceiro € aquele que
representa o acesso principal de veiculos ao polo.

Tabela 5.2- Valores médios das variaveis sintaticas referentes as vias e aos estacionamentos de veiculos
(step depth).

Comandos/variaveis Cruzamento entre as Via L4 Norte Acesso principal de
vias L2 e L4 Norte veiculos

Step Depth Valor Médio Valor Médio Valor Médio

Comprimento do caminho 318,89 552,46 432,15

métrico mais curto

(metros)

Distancia métrica direta 296,66 542,54 364,77

(metros)

Profundidade visual 2,02 2,97 3,60

(passos visuais)

A medida comprimento do caminho métrico mais curto tanto para o primeiro quanto para o
terceiro pontos (Figuras 5.35 e 5.37) possui seus menores valores na parte mais a leste da
Via L4 Norte. Para o segundo ponto (Figura 5.36) ha uma inversao. Portanto, os valores vao
diminuindo gradativamente em direcdo a extremidade oeste da Via L4 Norte. Estes seriam
espacos mais acessiveis ao se considerar as barreiras existentes. As médias mais elevadas
para essa medida sdo para o ponto localizado na extremidade oeste da Via L4 Norte (552,46
m), 0 que o torna menos acessivel do que os outros dois (para o primeiro ponto, 318,89 m, e
para o terceiro, 432,15 m).

LEGENDA

B \/ENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (739,76)

Figura 5.35- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento do
caminho métrico mais curto — cruzamento entre as Vias L2 e L4 Norte). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (1009,06)

Figura 5.36- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento do
caminho métrico mais curto — Via L4 Norte). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (895,65)

Figura 5.37- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento do
caminho métrico mais curto — acesso principal de veiculos). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a distancia métrica direta, para todos os trés pontos, ndo observamos mudancas
significativas na escala cromatica em relacdo a variavel anterior. Porém, ao compararmos 0s
valores numéricos para cada um dos trés, notamos que as médias mais elevadas
correspondem novamente ao ponto localizado na extremidade oeste da Via L4 Norte (542,54
m, engquanto para o primeiro ponto, 296,66 m, e para o terceiro, 364,77 m). Dessa maneira,
desconsiderando as barreiras existentes, este também seria 0 ponto menos acessivel dentre
os trés selecionados.

Os maiores valores da medida profundidade visual, representados pelas manchas em tons
mais frios, para o primeiro ponto (Figura 5.38), encontram-se no retorno da Via L Norte
(Eixinho Norte). Também, podemos visualizar valores significativos para os retornos da L4
Norte, na pista da L2 Norte que vai em sentido ao inicio da Asa Norte e no bolsdo de
estacionamento do polo. Quase a mesma situacido podemos visualizar para o segundo ponto
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selecionado (Figura 5.39), porém neste caso observamos valores significativos também na
extremidade leste da via L4 Norte. Para o terceiro ponto (Figura 5.40), aquele localizado no
acesso principal de veiculos, observamos valores significativos em quase toda a extenséo da
Via L4 Norte, principalmente, no sentido que vai para o Setor de Clubes Esportivos Norte -
SCEN. Isso se reflete no valor médio dessa medida que é maior para o segundo e terceiro
pontos, aproximadamente, 44% e 22% maior do que para o primeiro ponto. Dessa maneira, 0
terceiro ponto € mais profundo em relagdo ao sistema como um todo, ou seja, em média, €
preciso um nimero maior de passos visuais para alcancar qualquer ponto do sistema a partir
do ponto selecionado. E isto ocorre exatamente com o principal e Unico acesso de veiculos
ao polo, que portanto, mais do que os outros dois pontos, deveria estar localizado mais
préximo de todos os outros pontos do sistema.

LEGENDA
B ViENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (5)

Figura 5.38- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — cruzamento entre as Vias L2 e L4 Norte). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (6)

Figura 5.39- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — Via L4 Norte). Crédito: Marcelo Lembi.
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- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (7)

Figura 5.40- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — acesso principal de veiculos). Crédito: Marcelo Lembi.

f) Apenas para o0 mapa de pedestres (Figura 5.41), a partir dos mesmos pontos em que
geramos as variaveis com o comando step depth, aplicamos a interpretacdo de isovistas
isoladas. A isovista a partir do ponto localizado no Deck Leste preenche toda essa parte do
deck, enquanto aquela disposta na praca de convivéncia preenche todo esse recinto, assim
como o atracadouro.

Figura 5.41- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (isovistas a partir de um
ponto). Crédito: Marcelo Lembi.

A partir dos resultados apresentados na Tabela 5.3, podemos chegar a algumas conclusdes:
a area ocupada pela isovista do Deck Leste (1346,13 m?2) é bem maior do que da isovista do
acesso principal (446,46 m2), porém é menos compacta (0,019), pois a do acesso principal
(0,042) estd muito bem delimitada pelos caminhos para pedestres.
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Tabela 5.3- Valores das variaveis sintaticas referentes as isovistas geradas para os caminhos de
pedestres a partir de dois pontos determinados do sistema.

Isovista a partir de um ponto Deck Leste Acesso principal de pedestres
Area da isovista (m?) 1346,13 446,46
Compacidade da isovista 0,019 0,042

Raio maximo a partir do ponto de 127,71 112,30

origem (metros)

Oclusividade (metros) 540,49 107,95

Perimetro da isovista (metros) 943,73 366,24

Também em funcéo da forma de cada um desses espacos, 0 raio maximo a partir de um ponto
de origem é maior para a isovista do Deck Leste (127,71 m), bem como sua medida de
oclusividade (540,49 m), uma vez que essa possui um perimetro muito maior delimitado por
barreiras (943,73 m), que sdo configuradas pela prépria forma retilinea do deck. Enquanto
para o outro ponto os valores sdo, respectivamente, 112,30 m, 107,95 m e 366,24 m. A
maioria dessas medidas reflete a grande abrangéncia visual do ponto localizado no Deck
Leste, que assume uma posicao de destaque em relagdo aos demais pontos do sistema.

5.2 Parque Ermida Dom Bosco

a) Ao proceder a analise qualitativa das variaveis sintticas extraidas do mapa de
visibilidade referente aos caminhos para pedestres (mapa de pedestres), bem como para as
vias e estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos), para a Ermida Dom Bosco, foram
alcancados os resultados. A primeira variavel a ser interpretada é a conectividade visual. No
mapa de pedestres (area = 660,42 Km?2) (Figura 5.42), nota-se que 0s maiores valores para
essa medida encontram-se nas calgadas ao longo da via local que liga o polo a Estrada
Parque Dom Bosco — EPDB, bem como no cruzamento entre a via®® que chega até a rotatéria
e 0 acesso de pedestres as trilhas para caminhada, onde visualizamos uma pequena mancha
vermelha. Estes locais contemplam o maior niumero de pontos visiveis a partir de cada uma
das origens do sistema, dessa maneira sdo visualmente mais articulados. Afinal, sdo pontos
de passagem obrigat6ria para quem frequenta o lugar.

No mapa gerado a partir das vias e estacionamentos (Figura 5.43), notam-se baixos valores
para essa medida para quase todo o sistema, 0 que acreditamos estar associado a
uniformidade das vias. Porém, observa-se uma mancha vermelha, indicando médias mais
elevadas, apenas no cruzamento entre a EPDB e a via que leva até ao portdo de entrada do
polo. Este, portanto, seria o ponto mais visivel de todo o sistema. A EPDB, via de acesso a
este polo, é a mais importante da Regido Administrativa do Lago Sul, uma vez que a percorre
de fora a fora, estabelecendo sua ligagdo com o Plano Piloto e a Regido Administrativa do
Paranoa.

9% Lembrando que no mapa de pedestres: (a) para os trechos de alguns dos polos, onde ndo havia caminhos
oficiais, considerou-se toda a largura da caixa da via como uma possibilidade de percurso; (b) considerou-se toda
a largura da caixa das vias (apenas naquelas onde existem vagas) dos bolsdes de estacionamento, como uma
possibilidade de trajeto dos pedestres quando estacionam o carro (portanto, ndo consideramos a area ocupada
pelas vagas, mas apenas as vias de circulacéo) e (c) nos trechos onde se considerou toda a largura da caixa da
via como uma possibilidade de percurso, mas ao mesmo tempo existia a possibilidade de caminhar pela calgada,
esta foi eliminada e incorporada a largura da via.
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LEGENDA

- MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (2257)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (4)

Figura 5.42- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \ia0R conecTIVIDADE
VISUAL (2244)

MENOR CONECTIVIDADE
VISUAL (20)

Figura 5.43- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

b) A segunda variavel de interesse para a pesquisa compreendeu o conjunto de medidas
relacionadas as isovistas (analisadas simultaneamente para todos os pontos do sistema). Ao
todo sdo cinco medidas: area da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do
ponto de origem, oclusividade e perimetro da isovista. No mapa de pedestres, as manchas
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croméaticas com os maiores valores para area da isovista sdo praticamente coincidentes com
as de conectividade visual. Isto revela quais espac¢os possuem maior campo de visdo. Apesar
disso, locais como o atracadouro e os caminhos situados ao longo da orla também atraem um
grande nimero de pessoas, 0 que acreditamos ter relacao direta com a proximidade destes
espacos com o lago, que mais uma vez, funciona como um grande fator de atracdo de
vitalidade: o lago, por si s0, é o principal atrativo dos espacos do Projeto Orla.

A compacidade da isovista (Figura 5.44) possui baixos valores para quase todo o sistema,
exceto para a praca proxima a esplanada para shows, portanto ha predominancia dos tons de
azul. Dessa maneira, esta praga seria 0 Unico local que daria a ideia de recinto ou local
claramente demarcado diante do predominio de espagos abertos, que traria a sensacao de
aconchego, um fator que poderia contribuir para a permanéncia de pessoas. Porém, talvez
Ihe faltem outros atributos ou conjunto de atrativos, como sombreamento e lugares
confortaveis para se assentar, jA que é um local pouco utilizado pela maioria dos
frequentadores. Logo, a ndo ser pela praca que fica proxima a orla, nota-se nas demais, uma
guase completa auséncia de vitalidade. Portanto, as pessoas ndo se sentem convidadas a
permanecer nestes espacgos, 0 que também imaginamos estar associado a topografia
acidentada do sitio. Duas das quatro pracas estéo localizadas nas cotas mais altas do terreno,
servindo apenas de passagem para “trilheiros” e ciclistas.

LEGENDA

- MAIOR COMPACIDADE (0,74)

l MENOR COMPACIDADE (0)

Figura 5.44- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (compacidade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem, seus maiores valores encontram-se nas
calcadas situadas ao longo da via que liga o polo a EPDB, com baixos valores para todo o
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restante do sistema. Isto quer dizer que é possivel, desses lugares, alcancar maiores campos
de visdo. Quantos as demais areas do polo, estas se associam a um numero maior de
barreiras, representadas principalmente por jardins, canteiros e estacionamentos.

A oclusividade da isovista (Figura 5.45) possui baixos valores para todo o sistema, o que é
produto da baixa presenca de barreiras visuais que condicionam os campos de visdo — faltam
recintos.

LEGENDA
B MaioR ocLUSIVIDADE (1135,12)

l MENOR OCLUSIVIDADE (3)

Figura 5.45- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (oclusividade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

O perimetro da isovista também possui baixos valores para quase todo o sistema, porém com
desempenho mais elevado para as calgadas ao longo da via que liga o polo a EPDB. Esta
variavel revela quanto espago existe ou pode ser visto a partir de um ponto de origem. Isso
quer dizer que estas calcadas, em fungdo da sua grande linearidade e largura
(aproximadamente trés metros), favorecem os campos de visdo, 0 que seria positivo na
demarcagdo de caminhos. Porém, a maioria dos usuarios ndo fazem uso delas, ja que o
acesso ao polo é preponderantemente feito pelo automével e, em parte, por bicicletas.

No mapa de veiculos, a medida area da isovista apresenta uma distribuicdo de cores muito
similar & conectividade visual, portanto as manchas contendo os maiores valores sao
coincidentes. Mais uma vez, isto refor¢a a ideia de que o cruzamento entre a EPDB e a via
gue leva até a entrada do Parque Ermida Dom Bosco é onde existe ou pode ser visto a maior
guantidade de espaco a partir de um ponto de origem. Os maiores valores para a
compacidade da isovista (Figura 5.46) estdo na pista destinada as praticas esportivas, no

trecho localizado proximo a esplanada para shows. Esta area bem delimitada fisicamente é



Capitulo 5 — Andlise sintatica do espago — mapas de visibilidade (Projeto Orla) m 209

muito utilizada por skatistas: em 2012, o local serviu de palco para a 102 Overmeeting, etapa
Brasilia do Circuito Brasileiro de Skate Downhill. De maneira geral, a distribuicdo de cores é
bem uniforme, com baixos valores para essa medida em quase a totalidade do sistema, o que
se associa a uniformidade das vias.

LEGENDA

B \ia10r cOMPACIDADE (0,67)

l MENOR COMPACIDADE (0,01)

Figura 5.46- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (compacidade da
isovista). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.47), podemos observar que 0s
maiores valores encontram-se em dois cruzamentos: nos acessos ao Condominio Villages
Alvorada e ao Mosteiro S&8o Bento. Isto quer dizer que é possivel alcancar maiores campos
de visdo a partir destes pontos do que de todos os outros 0 que, como comentado
anteriormente, reforga o papel para a identificagdo de caminhos.
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LEGENDA
B Viai0R RAIO MAXIMO (686,88)

l MENOR RAIO MAXIMO (15,81)

Figura 5.47- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (raio maximo a partir do
ponto de origem). Crédito: Marcelo Lembi.

O mapa de veiculos para a medida oclusividade da isovista (Figura 5.48) apresenta-se
somente em tons de azul, portanto indicando baixo desempenho tendo em vista a caréncia
de barreiras fisicas. Ja para o perimetro da isovista (Figura 5.49), observam-se duas manchas
em tons mais quentes, préximas ao acesso ao Condominio Villages Alvorada e no cruzamento
entre a EPDB e a via que leva ao parque. Mais uma vez, isto refor¢a que estes séo lugares
onde existe ou pode ser visto a maior quantidade de espago a partir de um ponto de origem.
Porém, grande parte do sistema possui baixos valores para essa medida. Mais uma vez, isso
diz respeito ao condicionamento do desempenho pela uniformidade das vias, que resulta
numa distribuicdo de cores extremamente uniforme para quase todo o sistema, com apenas
pequenas manchas de cores mais quentes em alguns pontos.
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LEGENDA
B MaoR ocLUSIVIDADE (1335,47)

l MENOR OCLUSIVIDADE (8,45)

Figura 5.48- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (oclusividade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MAIOR PERIMETRO DA ISOVISTA (2565,26)

l MENOR PERIMETRO DA ISOVISTA (51,49)

Figura 5.49- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (perimetro da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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c) Calculamos as relagdes de visibilidade e selecionamos quatro varidveis de interesse:
coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade visual e integragdo visual
[HH] (MARTINS, 2014).

No mapa de pedestres, as manchas formadas pelas cores mais quentes do coeficiente visual
de agrupamento (Figura 5.50) estdo bem distribuidas por todo o sistema. Outros espacos
aproximados, mas com dinamica propria, sdo as areas azuis. Poderiamos aqui associar a
distincdo entre espacos de permanéncia e de atravessamento. Dentre os espacos de
permanéncia, podemos destacar o atracadouro, em que percebe-se uma grande mancha
vermelha. Atras do palco que fica de frente para a esplanada, além do atracadouro para
barcos, ha uma praca e uma vasta area gramada as margens do lago. Neste local, as pessoas
sentam para admirar a paisagem, bater papo, namorar, fazer piquenique, tomar sol, andar de
bicicleta e nadar no lago. Portanto, a sensacéao que se tem € de muita vitalidade e proximidade
com a agua. Para os espacos de passagem podemos destacar os dois principais acessos de
pedestres, um localizado ao lado do monumento a Dom Bosco e que da acesso a esplanada
para shows, e aquele ao lado do Unico quiosque existente neste polo e que da acesso as
pistas de caminhada (trilhas).

LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,41)

Figura 5.50- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (coeficiente visual de agrupamento).
Crédito: Marcelo Lembi.

A medida controle visual (Figura 5.51) possui baixos valores em quase todo o sistema, porém
apresenta médias mais elevadas em alguns cruzamentos entre caminhos. Estes sdo pontos
hierarquicamente mais importantes, que controlam o acesso a locais que apresentam campos
visuais limitados, como por exemplo, o acesso de pedestres as trilhas.
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LEGENDA
MAIOR CONTROLE VISUAL (2,44)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,10)

Figura 5.51- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

A controlabilidade visual (Figura 5.52), assim como o controle visual, € uma medida mais local,
porém neste caso, ela indica pontos que sdo mais vistos, ou seja, controlados. Os maiores
valores para essa medida encontram-se nas calgadas ao longo da via que liga o polo a EPDB
e em duas das quatro pracas existentes: aquela localizada proxima a esplanada para shows
e outra situada na parte mais alta do parque. Porém, estes sdo locais com pouca ou henhuma
concentracao de pessoas.
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LEGENDA \
MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,95)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,01)

Figura 5.52- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

A integracdo visual [HH] (Figura 5.53) é o grau de acessibilidade visual topolégica potencial,
conforme estabelecido por Hillier e Hanson (1984). Esta medida possui suas médias mais
elevadas na principal via localizada dentro da area legal do polo, passagem obrigatéria para
a maioria dos pedestres e veiculos. A via da acesso a capela e aos dois principais acessos
de pedestres, 0 da esplanada para shows e o0 que leva as pistas de caminhada.
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LEGENDA \

B \AI0R INTEGRACAO VISUAL (2,02)

I MENOR INTEGRACAO VISUAL (0,65)

Figura 5.53- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (integragao visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

Para a interpretacdo das mesmas variaveis para o mapa de veiculos, as manchas formadas
pelas cores mais quentes da medida coeficiente visual de agrupamento (Figura 5.54) estéao
bem distribuidas por todo o sistema, principalmente na via que liga o polo a EPDB, em alguns
trechos da préopria EPDB, em alguns bolsGes de estacionamento e nos acessos ao
Condominio Villages Alvorada e ao Mosteiro Sdo Bento. Isto indica, mais uma vez, assim
como podemos observar nos demais polos, a homogeneidade da rede de caminhos e,
também, uma rigidez que condiciona os deslocamentos.
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LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,47)

Figura 5.54- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (coeficiente visual de
agrupamento). Crédito: Marcelo Lembi.

Os maiores valores para a medida controle visual (Figura 5.55) encontram-se no cruzamento
entre vias, como no acesso ao Condominio Villages Alvorada e Mosteiro Sdo Bento e no
encontro da EPDB com a via que leva ao polo. Estes séo locais que promovem campos de
visdo maiores e menor distancia entre outros pontos, logo tendem a apresentar maior
integragdo visual. Porém, a predominancia é de tons de azul, que indicam baixos valores para
essa medida. A controlabilidade visual (Figura 5.56) possui seus maiores valores localizados
no bolsdo de estacionamento logo & direita, apds o portdo de entrada deste polo, e no trecho
da pista para préticas esportivas situado proximo a esplanada para shows.
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LEGENDA

MAIOR CONTROLE VISUAL (2,39)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,10)

Figura 5.55- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,88)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,02)

Figura 5.56- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

A integracéo visual [HH] (Figura 5.57) possui seus maiores valores ao longo de quase toda a
via que liga o polo a EPDB. Portanto, este é o local com maior acessibilidade visual para quem
chega de carro, que contempla o modal prioritario de transportes.
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LEGENDA
B VAR INTEGRACAO VISUAL (4,17)

I MENOR INTEGRACAO VISUAL (1,38)

Figura 5.57- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (integragdo visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

d) O calculo das relacdes métricas ou das propriedades métricas, referentes a cada um
dos pontos do grafico, gerou mais oito variaveis, quatro globais (raio n) e quatro locais (raio
300): média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos®, tamanho da linha reta média e niimero de pontos. A exemplo
do que foi explicado no estudo de caso anterior, devemos considerar que para este conjunto

9 Para este polo, houve um problema no processamento da média do desvio angular dos caminhos métricos mais
curtos, tanto para o mapa de pedestres quanto para o mapa de veiculos. No primeiro caso, a situagdo ocorreu
tanto para o raio n quanto para o raio 300, no segundo caso, apenas para o raio n. Apos diversas tentativas sem
sucesso, assumiu-se que é limitagdo do proprio programa Depthmap® para processar andlises que exijam maior
robustez.
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de variaveis, valores mais elevados significam desempenhos comprometidos, pois seriam
mais labirinticos. Dessa maneira, para essas medidas, optamos por inverter a escala
cromética do mapa, ja que as cores mais quentes, geralmente, estdo associadas a atributos
positivos.

No mapa de pedestres (Figura 5.58), os menores valores da medida média do tamanho dos
caminhos métricos mais curtos para o raio n concentram-se na parte central do polo, como na
esplanada para shows, no monumento & Dom Bosco, nos bolsdes de estacionamento, no
acesso as trilhas e ao longo da pista para praticas esportivas. Dentro de uma perspectiva
métrica, esses sao caminhos mais préximos de todos os outros, o que favoreceria 0 acesso
de pedestres. Porém, areas como a esplanada para shows séo locais de baixa permanéncia
de pessoas, servindo apenas de passagem para outras areas deste polo, assim com
comprovado in loco. Numa escala mais local, ou seja, para o raio 300 (Figura 5.59), vemos 0s
menores valores dessa medida na praca localizada na cota mais alta do polo. Porém, este
local apenas serve de passagem para ciclistas e para aqueles que fazem uso das pistas de
caminhada, portanto, ndo sendo um local de permanéncia.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (469,86)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (1451,41)

Figura 5.58- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (101,72)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (231,44)

Figura 5.59- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Assim, como a média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, o tamanho da linha
reta média para o raio n (Figura 5.60), tamanho médio das linhas retas de uma origem para
todos os outros pontos do sistema, apresenta baixos valores para toda a parte central do polo,
porém a mancha vermelha contendo seus menores valores avanga ainda mais, a incluir, por
exemplo, a praga onde esta localizada a capelinha, que foi reformada recentemente para
realizar cerimdnias de casamento. Devemos considerar que também para essa variavel,
acima de tudo, valores mais elevados significam desempenhos comprometidos, pois seriam
mais labirinticos. Portanto, esses trechos indicados em tons de vermelho sdo mais acessiveis
do que todos os outros. Contudo, essa praga, assim como a maioria das outras existentes
neste polo, possui baixa concentragdo de pessoas, 0 que demonstra que seu potencial
configuracional ndo é utilizado. Para o raio 300 (Figura 5.61), a dinAmica configuracional
também é muito similar a da média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos para o
raio 300, onde mais uma vez, 0s menores valores estdo na praga localizada na cota mais alta
deste polo. Este é um lugar em que é possivel alcancar uma maior distancia a partir de um
ponto de origem para todos 0s outros pontos localizados dentro de um raio de 300 metros, ou
seja, uma distancia usualmente percorrivel a pé.
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LEGENDA

- MENOR TAMANHO DA LINHA RETA MEDIA — RAIO N (381,62)

l MAIOR TAMANHO DA LINHA RETA MEDIA — RAIO N (1298,25)

Figura 5.60- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média — raio n)
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (65,56)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (186,73)

Figura 5.61- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média — raio
300). Crédito: Marcelo Lembi.

As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relagdes métricas sdo o numero de
pontos para o raio n e raio 300. A depender da analise, nimero de pontos para o raio n dira
respeito ao total de pontos do sistema, o que serve para permitir a leitura da ordem de
grandeza. Se for uma analise restrita, limitada por um raio como o de 300 metros, indicara o
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namero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se a restricdo do
raio. Para essa variavel, valores elevados significam um bom desempenho, portanto neste
caso, optamos por nado inverter a escala cromatica. Para os resultados, a distribuicdo
cromdtica com raio n € extremamente uniforme, algo que se associa a pequena escala do
sistema, porém, para o raio 300 (Figura 5.62), observa-se que os maiores valores concentram-
se na esplanada para shows (cores quentes). Portanto, este € o local com o maior nimero de
pontos visiveis, considerando o raio 300, o que é muito positivo por se tratar de um local para
a realizacdo de espetaculos, porém fora os dias destes eventos, serve apenas de passagem
para pedestres e ciclistas.

LEGENDA

- MAIOR NUMERO DE
PONTOS — RAIO 300 (11571)

MENOR NUMERO DE
PONTOS — RAIO 300 (1501)

Figura 5.62- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (nimero de pontos — raio 300).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa de veiculos, os menores valores da média do tamanho dos caminhos métricos mais
curtos para o raio n (Figura 5.63) estdo localizados ao longo de toda a via que liga o polo a
EPDB. Para o raio 300 (Figura 5.64), os menores valores estédo no trecho final da pista para
praticas esportivas situado proximo a esplanada para shows, onde podemos visualizar uma
grande mancha vermelha. Estes seriam lugares mais acessiveis do que todos os outros.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (690,20)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (1230,52)

Figura 5.63- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (92,14)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (205,82)

Figura 5.64- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Nota-se que para a média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos para o raio
300 (Figura 5.65), predominam as manchas em tons mais quentes, com destaque para a via
gue liga o polo a EPDB e ao trecho final da pista para praticas esportivas. Portanto, percebe-
se que para esta variavel os valores sdo baixos para quase todo o sistema: significa que ha
poucas mudancas de direcdo, o que € positivo por ser menos labirintico.
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LEGENDA

B \iENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (2,08)

Figura 5.65- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do desvio
angular dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a medida tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.66), tamanho médio das
linhas retas de uma origem para todos os outros pontos do sistema, seus menores valores



Capitulo 5 — Andlise sintatica do espaco — mapas de visibilidade (Projeto Orla) m 227

estdo também na via que liga o polo a EPDB. J& para o raio 300 (Figura 5.67), vemos uma
mancha vermelha localizada em quase todos os bolsdes de estacionamento.

LEGENDA

- MENOR TAMANHO DA LINHA RETA MEDIA — RAIO N (602,40)

. MAIOR TAMANHO DA LINHA RETA MEDIA — RAIO N (1036,73)

Figura 5.66- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

B \ENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (83,81)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (188,10)

Figura 5.67- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relacbes métricas sdo o numero de
pontos para o raio n e raio 300. A distribuicdo cromatica para essa variavel com raio n, mais
uma vez, € extremamente uniforme, gerando um mapa monocromatico. Porém, para o raio

300 (Figura 5.68), observa-se que os maiores valores encontram-se na EPDB, via de acesso
ao polo.

LEGENDA

- MAIOR NUMERO DE
PONTOS — RAIO 300 (3315)

MENOR NUMERO DE
PONTOS — RAIO 300 (878)

Figura 5.68- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (nimero de
pontos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.
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e) Analisando os dados gerados a partir do comando step depth para dois pontos do
sistema, podemos chegar a alguns resultados que auxiliam no entendimento da dindmica
configuracional e de uso e ocupacéo deste lugar (Tabela 5.4). O primeiro ponto esta localizado
no atracadouro e o segundo na plataforma de lajes sobre a qual esta o templo em homenagem
a Dom Bosco. Estas sdo duas posi¢des que acreditamos ser relevantes para a compreensao
do polo, uma vez que funcionam como pontos de referéncia ou marcos visuais que auxiliam
na leitura do espaco, bem como na atracéo de pessoas. Para as variaveis geradas a partir
desse comando, também, trabalhamos articulando a perspectiva visual e a numérica
(qualitativa e quantitativa), porém neste caso, 0 que importa sdo as medidas médias — o
minimo sera sempre zero, pois € o0 préprio ponto e 0 maximo tem pouco significado. Devemos
considerar que para este conjunto de variaveis, acima de tudo, valores mais elevados
significam desempenhos comprometidos, pois seriam menos acessiveis. Dessa maneira,
também para essas medidas, optamos por inverter a escala cromatica do mapa, ja que as
cores mais quentes, geralmente, estdo associadas a atributos positivos.

Tabela 5.4- Valores médios das variaveis sintaticas referentes aos caminhos para pedestres (step depth).

Comandos/variaveis Atracadouro Templo
Step Depth Valor Médio Valor Médio
Comprimento  do caminho 616,54 500,69
métrico mais curto (metros)

Distancia métrica direta (metros) 525,74 393,59
Profundidade visual (passos 11,24 8,66
visuais)

A medida comprimento do caminho métrico mais curto (Figura 5.69) compreende a menor
distancia métrica entre um par de pontos, considerando as barreiras existentes. Para o ponto
selecionado proximo ao atracadouro, seus menores valores sdo aqueles mais préximos do
ponto de origem, como as duas pracas e os caminhos proximos ao palco da esplanada para
shows, que estéo representados em vermelho. A maior parte destes lugares possui um grande
movimento de pedestres, uns mais como locais de passagem e outros de permanéncia.
Praticamente a mesma situacdo tem-se para a distancia métrica direta, para a qual
observamos uma diferenca minima na escala cromética em relacdo a primeira variavel. A
profundidade visual (Figura 5.70), que diz respeito a quantidade de passos a partir de um
ponto selecionado, tem seus menores valores também concentrados proximos ao ponto de
origem, porém com tons mais quentes praticamente situado no proprio atracadouro e nos
caminhos que chegam até ele. Dessa maneira, todas essas medidas indicam que a partir de
um ponto proximo ao atracadouro, fica mais distante ou menos acessivel alcancgar a pé pontos
localizados, por exemplo, na entrada do polo ou na praca localizada na parte mais alta do
parque.
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LEGENDA

B \ENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (1932,40)

Figura 5.69- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — atracadouro). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (24)

Figura 5.70- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
atracadouro). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o ponto selecionado préximo ao templo, os menores valores para a medida comprimento
do caminho métrico mais curto (Figura 5.71) estdo também proximos ao ponto de origem, com
a mancha em tons mais quentes concentrada mais na parte central do polo. Situagdo muito
similar observa-se para a distdncia métrica direta (Figura 5.72), porém com altos valores
também para a pista para praticas esportivas. Para a profundidade visual (Figura 5.73), os
baixos valores ficam restritos a plataforma sobre a qual se apoia o0 templo e na sua via de
acesso. Comparando-se os valores numéricos dos dois pontos selecionados, conclui-se que
a partir do ponto do atracadouro é mais dificil alcangar outras areas do polo do que a partir do
ponto localizado préximo ao templo, que apresenta médias mais baixas para todas as trés
medidas (respectivamente, 500,69 m, 393,59 m e 8,66 passos visuais, enquanto para o outro
ponto, 616, 54 m, 525,74 m e 11,24 passo visuais).
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LEGENDA

B \ENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (1613,11)

Figura 5.71- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — templo). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (1491,48)

Figura 5.72- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (distancia métrica direta —
templo). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA
I \iENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (22)

Figura 5.73- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
templo). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o mapa de veiculos, geramos dados a partir do comando step depth para trés pontos do
sistema (Tabela 5.5), o primeiro esta localizado proximo ao portdo de entrada do polo; o
segundo ponto no cruzamento entre a EPDB e a via que leva até ao polo, e o terceiro e altimo
no trecho final da pista para praticas esportivas, também utilizada eventualmente por carros
oficiais, como ambulancias e viaturas policiais.

Tabela 5.5- Valores médios das variaveis sintaticas referentes as vias e aos estacionamentos de veiculos
(step depth).

Comandos/variaveis Portdo de entrada Cruzamento entre a Pista para praticas

EPDB e avia que leva esportivas
ao polo

Step Depth Valor Médio Valor Médio Valor Médio

Comprimento do caminho 854,76 769,79 1.193,94

métrico mais  curto

(metros)

Distancia métrica direta 765,20 708,98 1.003,83

(metros)

Profundidade visual 4,60 3,86 8,59

(passos visuais)

Para a medida comprimento do caminho métrico mais curto, observamos que seus maiores
valores sempre estéo no lado oposto ao ponto de origem selecionado. Neste caso, mais uma
vez, invertemos a escala cromatica, dessa maneira esses pontos mais distantes estao
representados em tons de azul. Portanto, tanto para o primeiro ponto quanto para o terceiro
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ponto, o primeiro, localizado na entrada do polo (primeiro portdo) (Figura 5.74), e o terceiro,
na pista para praticas esportivas (Figura 5.75), os maiores valores para essa medida estdo na
EPDB,; ja para o segundo ponto, que esta localizado no cruzamento entre a EPDB e a via que
leva até a entrada do polo (Figura 5.76), seus maiores valores estao no trecho final da pista
para préaticas esportivas situada proxima a esplanada para shows. Os valores médios dessa
medida sdo muito pr6ximos para o primeiro e segundo pontos (854,76 m e 769,79 m,
respectivamente), porém com médias mais elevadas para aquele localizado na pista para
praticas esportivas (1.193,94 m), o que denota ser menos acessivel do que os outros dois
pontos, considerando as barreiras existentes.

LEGENDA

B \iENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (1709,59)

Figura 5.74- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento do
caminho métrico mais curto — portéo de entrada). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

B \iENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (2128,33)

Figura 5.75- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento do
caminho métrico mais curto — pista para praticas esportivas). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

B \ENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (1816,46)

Figura 5.76- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento do
caminho métrico mais curto — cruzamento entre a EPDB e a via que leva ao polo).
Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a distancia métrica direta, ndo observamos mudancas significativas na escala
cromética em relacéo a variavel anterior. Comparando os valores médios da distancia métrica
direta entre os trés pontos, percebeu-se uma diferenca significativa (maiores valores), apenas
para o ponto localizado na pista para praticas esportivas (1.003,83 m). Enquanto isso, para o
ponto situado préximo ao portdo de entrada, 765,20 m e, para o localizado no cruzamento
entre a EPDB e a via que leva ao polo, 708,98 m. Isto demonstra que desconsiderando as
barreiras existentes, este é o ponto menos acessivel dentre os trés selecionados.

Quanto a medida de profundidade visual, apenas para o primeiro ponto (Figura 5.77),
identificaram-se baixos valores para grande parte do sistema, representados em tons mais
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guentes, sendo este o Unico acesso de veiculos ao polo. A média dessa medida € muito similar
guando comparamos o primeiro (4,60 passos visuais) e o segundo (3,86 passos visuais)
pontos, porém a diferenga € significativa (aproximadamente 100%) quando comparamos
estes dois pontos e o terceiro (8,59 passos visuais), aquele localizado na pista para praticas
esportivas. Dessa maneira, o terceiro € mais profundo em relagcdo ao sistema como um todo,
ou seja, em média, € preciso um niumero maior de passos para alcanc¢ar qualquer posicao do
sistema a partir do ponto selecionado. Porém, trata-se da Unica possibilidade de acesso de
veiculos (ambulancias, viaturas policiais, etc.) as areas situadas na parte debaixo do polo,
vencendo o grande declive existente entre os estacionamentos e a orla do lago.

LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (9)

Figura 5.77- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade visual —
portdo de entrada). Crédito: Marcelo Lembi.
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f) Apenas para o mapa de pedestres (Figura 5.78), a partir dos mesmos pontos em que
geramos as variaveis step depth, aplicamos o comando isovistas. Tendo em conta 0s
resultados apresentados na Tabela 5.6, alcangcamos algumas conclusdes.

Tabela 5.6- Valores das variaveis sintaticas referentes as isovistas geradas para os caminhos de
pedestres a partir de dois pontos determinados do sistema.

Isovista a partir de um ponto Monumento a Dom Bosco Atracadouro
Area da isovista (m?) 146,82 1.052,64
Compacidade da isovista 0,27 0,36
Raio maximo a partir do ponto de 11,96 40,80
origem (metros)

Oclusividade (metros) 36,10 14,69
Perimetro da isovista (metros) 82,17 192,26

Figura 5.78- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (isovistas a partir de um
ponto). Crédito: Marcelo Lembi.

A isovista a partir do ponto localizado préximo ao Monumento a Dom Bosco corresponde
apenas a 14% da area (146,82 m?) preenchida pela isovista préxima ao atracadouro (1.052,64
m2), e também possui um perimetro menor (82,17 m e 192,26 m, respectivamente), o que se
associa a existéncia de uma maior quantidade de espago que pode ser visto a partir do ponto
localizado préximo a orla. Em termos de compacidade, a diferenca € muito pequena entre as
duas isovistas, todas as duas estdo muito bem delimitadas, a primeira (0,27) pela plataforma
de concreto que sustenta o templo, e a segunda (0,36) pelo préprio atracadouro.

Também em funcéo da forma de cada um desses espacos, o raio maximo a partir de um ponto
de origem é quase quatro vezes maior para a isovista do atracadouro (40,80 m, enquanto para
0 outro ponto, 11,96 m). Isto quer dizer que é possivel alcancar maiores distancias a pé a
partir deste ponto do que para o localizado préximo ao templo. A medida de oclusividade é
maior para o ponto préximo ao templo (36,10 m, enquanto para o outro ponto, 14,69 m), o que
indica um predominio de barreiras, que pode acentuar impressdes de envolvimento ou
estabelecimento de recinto. De maneira geral, os atributos configuracionais associados ao
ponto préximo ao atracadouro sao mais positivos, todavia as duas areas possuem um grande
fluxo de pessoas. Afinal, existem outros atributos, além dos configuracionais, que explicariam
uma maior concentragédo de pessoas nestas duas areas. Na primeira, o proprio templo (Figura
3.32), a vista privilegiada que se tem da cidade e do Lago Paranoa (Figura 3.34), além de
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estar situada proxima ao unico acesso de veiculos e pedestres do parque. Na segunda, a
possibilidade de contato com a agua, apesar da falta de um maior nimero de atrativos para
este polo, pois ndo sdo permitidos pedalinhos, caiaques, etc.

5.3 Complexo Brasilia Palace (Polo 3)

a) Ao proceder a analise qualitativa das varidveis sintéticas extraidas do mapa de
visibilidade referente aos caminhos para pedestres (mapa de pedestres), bem como para as
vias e estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos), para o Complexo Brasilia Palace, os
resultados a seguir foram obtidos, no confronto entre aspectos configuracionais e da dindmica
local. A primeira variavel a ser interpretada € a conectividade visual. No mapa de pedestres
(area = 333,90 Km?) (Figura 5.79), nota-se que os maiores valores encontram-se ao longo da
calcada localizada na parte central do polo. Porém, ndo observamos um grande movimento
de pedestres neste lugar, 0 que se associa a falta de alguns atrativos ou atributos, como
sombreamento, equipamentos confortaveis para se assentar, lixeiras, iluminacdo adequada,
etc. Excecdo esta na Concha Acustica, Unica construcdo existente nesta area. No projeto que
esta sendo lentamente implantado, proposto pela Arquitetura em Sistemas Interativos de
Informacao Multimidia — ASIIM, esta area ainda sera equipada com uma pracga, um pequeno
parque com tendas para eventos temporarios, 0 Museu da Igualdade Racial e um centro de
entretenimento com sala sinfénica. De toda maneira, atualmente, prevalecem os vazios sobre
os cheios.

:O\ IO\,
LEGENDA |

- MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (10459)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (17)

Figura 5.79- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa gerado a partir das vias e estacionamentos (Figura 5.80), notam-se apenas duas
peqguenas manchas em cores mais quentes, uma no acesso ao estacionamento da Concha
Acustica, e outra no cruzamento entre a via de acesso aos flats e a localizada ao longo da
orla, onde esta situado o Bar do Aleméao de Brasilia e 0 espago para eventos llha das Tribos.
Estes seriam os lugares com 0 maior numero de pontos visiveis a partir de cada uma das
origens do sistema. A Concha Acustica e o Museu de Arte Moderna — MAB, este localizado
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na mesma via de acesso aos flats, sdo os principais atrativos culturais deste complexo de
lazer e cultura. Porém, o estacionamento da Concha Acustica s6 tem movimento de veiculos,
guando ocorrem shows ou eventos no local, e 0 MAB esta fechado desde 2007 e suas obras
de restauro, que tiveram inicio no ano passado, estdo paralisadas desde o inicio deste ano
de 2015. Porém, nos finais de semana, vemos uma grande concentracdo de veiculos
estacionados na orla leste, pr6xima ao Bar do Aleméao.

i
R
iy (B}

!
—

Il
| E—

LEGENDA
B MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (1648)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (16)

Figura 5.80- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

b) A segunda varidvel de interesse para a pesquisa foi o conjunto de medidas
relacionadas as isovistas (analisadas simultaneamente para todos os pontos do sistema). Ao
todo séo cinco variaveis de interesse: area da isovista, compacidade da isovista, raio maximo
a partir do ponto de origem, oclusividade e perimetro da isovista. No mapa de pedestres as
manchas cromaticas com os maiores valores para a medida area da isovista séo coincidentes
com as de conectividade visual.

A compacidade da isovista (Figura 5.81) possui baixos valores para quase todo o sistema,
portanto com predominancia dos tons de azul. Isso demonstra que ndo existe a ideia de
recinto ou locais claramente demarcados, que trariam a sensagao de seguranga e aconchego,
contribuindo para a permanéncia de pessoas. Outro fator que traz esta sensacdo de
inseguranca é a falta de policiamento e, principalmente, de pessoas circulando em grande
parte do polo. O movimento se concentra na orla, na sua parte leste, junto aos flats e ao Bar
do Alemao, e também na sua parte oeste, nas proximidades do atracadouro situado atras da
Concha Acustica. Portanto, estes sao locais que oferecem um maior nimero de atrativos.
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LEGENDA
B Ma0R coMPACIDADE (0,65)

l MENOR COMPACIDADE (0,01)

Figura 5.81- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (compacidade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.82), podemos observar que 0s
maiores valores encontram-se basicamente na calgada ao longo da via de acesso ao polo, a
Estrada Hotéis de Turismo. As demais areas possuem baixos valores para essa medida, o
gue tem relacdo com a grande linearidade dos caminhos. Porém, como nos demais polos, o
acesso ao Complexo Brasilia Palace é feito preponderantemente de automével, e
eventualmente, de 6nibus e bicicleta. Quanto aos demais espacos do polo, estes se associam
a um namero maior de barreiras, representadas pelos jardins, canteiros, lotes vagos e

estacionamentos.

A oclusividade da isovista (Figura 5.83) possui baixos valores para todo o sistema, o que é
produto da baixa presenca de barreiras visuais que condicionam os campos de visdo. Isso
porque a aplicagdo das ferramentas se ateve a area legal do polo. Todavia, quando
consideramos as barreiras que o delimitam (os flats e hotéis, que em sua maioria estao
cercados por muros e suas areas de lazer avancam sobre as margens do Lago Paranod), na
realidade temos uma grande barreira que impede o fluxo de pedestres dentro do complexo e
o livre acesso a orla. Similarmente, para o perimetro da isovista, observamos baixos valores
para quase todo o sistema.
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- MAIOR RAIO MAXIMO (609,43)

l MENOR RAIO MAXIMO (5,70)

Figura 5.82- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (raio maximo a partir do ponto de
origem). Crédito: Marcelo Lembi.
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- MAIOR OCLUSIVIDADE (1379,61)

l MENOR OCLUSIVIDADE (3)

Figura 5.83- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (oclusividade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa de veiculos (Figura 5.84), a medida area da isovista apresenta uma distribuicdo de
cores muito similar & medida de conectividade visual, portanto as manchas contendo os
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maiores valores da &rea da isovista também sdo coincidentes com os locais com maiores
valores de conectividade visual. Mais uma vez, isto reforca a ideia de que esses lugares séo
0S que apresentam maior quantidade de espaco visivel a partir de um ponto de origem, mas
gue nem sempre se traduz num maior fluxo de veiculos, como € o caso do estacionamento
da Concha Acustica.
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LEGENDA
B MAIOR AREA DA ISOVISTA (7211,73)

l MENOR AREA DA ISOVISTA (66,02)

Figura 5.84- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (area da isovista). Crédito:
Marcelo Lembi.

Os maiores valores para a compacidade da isovista (Figura 5.85) estdo no bolsdo de
estacionamento, localizado atras da Concha Acustica, o que esta associado ao fato dessa ser
uma area bem delimitada fisicamente. Porém, excetuando-se alturas de eventos que ocorrem
na Concha Acustica e na orla, esse estacionamento € pouco utilizado, ja que o Unico atrativo
neste trecho sdo o calcaddo e o atracadouro. O que se observa é que os frequentadores
dessa parte da orla preferem parar o carro proximo as margens do lago ou na via ao longo da
orla. De maneira geral, a distribuicdo de cores é bem uniforme, com baixos valores para essa
medida em quase a totalidade do sistema, 0 que se associa a uniformidade das vias.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.86), podemos observar que 0s
maiores valores encontram-se na Estrada Hotéis de Turismo, via de acesso ao complexo,
com destaque para 0 acesso ao estacionamento da Concha Acustica (primeira rotatéria) e o
trecho ap6s a segunda rotatéria, que permite chegar aos flats, ao MAB e aos restaurantes da
orla. Porém, para o restante do sistema predomina a cor azul, o que remete para baixos
valores principalmente nos bolsfes de estacionamento.
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LEGENDA
B MaIoR coMPACIDADE (0,67)

l MENOR COMPACIDADE (0,01)

Figura 5.85- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (compacidade da
isovista). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.86- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (raio maximo a partir do
ponto de origem). Crédito: Marcelo Lembi.

O mapa de veiculos para a medida oclusividade e perimetro da isovista (Figuras 5.87 e 5.88)
apresenta-se quase por inteiro em tons de azul, portanto indicando baixos valores para estas
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duas medidas em quase todo o sistema. Observa-se de maneira bem dispersa alguns tons
mais guentes no acesso ao estacionamento da Concha Acustica e no cruzamento entre a via
de acesso aos flats e a via ao longo da orla. Mais uma vez, isso diz respeito ao
condicionamento do desempenho pela uniformidade das vias, que resulta numa distribuicédo
de cores extremamente uniforme para quase todo o sistema, com apenas pequenas manchas
de cores mais quentes em alguns pontos.

LEGENDA

B vaor
OCLUSIVIDADE
(1013,81)

MENOR
OCLUSIVIDADE
(11,33)

Figura 5.87- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (oclusividade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA ?

B \1A10R PERIMETRO DA ISOVISTA (2266,32)

l MENOR PERIMETRO DA ISOVISTA (44,12)

Figura 5.88- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (perimetro da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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c) Calculamos as relacdes de visibilidade e selecionamos quatro variaveis de interesse:
coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade visual e integragao visual
[HH] (MARTINS, 2014).

No mapa de pedestres, as manchas formadas pelas cores mais quentes do coeficiente visual
de agrupamento (Figura 5.89) estdo bem distribuidas por todo o sistema, principalmente nos
bolsbes de estacionamento, na calcada localizada na parte central do polo, assim como
préximo aos dois atracadouros. Esses seriam espac¢os com propriedades visuais comuns. Os
dois atracadouros sé@o os lugares em que se concentra 0 maior nimero de pessoas deste
polo. Todavia, a calgada na parte central do polo ndo funciona como local de permanéncia
nem de passagem, e se observa baixo movimento de pedestres. Outros espacos
semelhantes, mas com dinamica distinta, sdo as areas azuis que se localizam principalmente
no cruzamento entre caminhos, assim como num pequeno trecho da calgada ao longo da orla,
que faz a ligacdo entre os dois atracadouros, portanto funcionam como locais de
atravessamento.

A medida controle visual (Figura 5.90) possui baixos valores em quase todo o sistema, porém
apresenta meédias mais elevadas nos cruzamentos entre caminhos. Estes sdo pontos
hierarquicamente mais importantes, que controlam o acesso a locais que apresentam campos
visuais limitados.

LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,34)

Figura 5.89- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (coeficiente visual de agrupamento).
Crédito: Marcelo Lembi.
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l MENOR CONTROLE VISUAL (0,06)

Figura 5.90- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controle visual). Crédito: Marcelo
Lembi.

A controlabilidade visual (Figura 5.91), assim como o controle visual, € uma medida mais local,
porém neste caso, ela indica pontos que sdo mais vistos na perspectiva de estarem passiveis
de controle. Os maiores valores para essa medida encontram-se na extremidade do
atracadouro situado atrds da Concha Acustica e no bolsdo de estacionamento na parte
noroeste do polo, com valores significativos também na cal¢cada localizada na parte central do
polo. Porém, estes dois Ultimos s&o locais que apresentam baixo fluxo de pedestres.

1

—_——— T "
LEGENDA & \OL

MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,76)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0)

Figura 5.91- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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A andlise de integracao visual [HH] (Figura 5.92) resulta em manchas quentes na parte central
e leste do polo. A parte leste é onde se concentram os flats — o que aponta a sincronia entre
as propriedades configuracionais e o uso real do lugar, conforme comprovado pelos
levantamentos in loco.
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LEGENDA

MAIOR INTEGRACAO VISUAL (6,49)

l MENOR INTEGRACAO VISUAL (1,64)

Figura 5.92- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (integragao visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

Para a interpretacdo das mesmas variaveis para o mapa de veiculos, as manchas formadas
pelas cores mais quentes da medida coeficiente visual de agrupamento (Figura 5.93) estéao
bem distribuidas por todo o sistema, principalmente nos bols6es de estacionamento. Isto
indica, mais uma vez, assim como podemos observar nos demais polos, a homogeneidade
da rede de caminhos e, também, uma rigidez que condiciona os deslocamentos. Outros
espacos semelhantes, mas com dindmica distinta, sdo as areas azuis que se localizam
principalmente no cruzamento entre caminhos, com destaque para as duas rotatérias situadas
na Estrada Hotéis de Turismo, que dao acesso ao polo.
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LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,43)

Figura 5.93- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (coeficiente visual de
agrupamento). Crédito: Marcelo Lembi.

Os maiores valores para a medida controle visual (Figura 5.94) encontram-se no cruzamento
entre vias, com destaque para o0s acessos a Concha Acustica e o cruzamento entre a via de
acesso aos flats e a via ao longo da orla, bem como no acesso a alguns bolsbes de
estacionamento. Estes sao locais que promovem campos de visdo maiores e menor distancia
entre outros pontos por serem intersec¢des ou cruzamentos entre vias, logo séo geralmente
espagos com maior integracdo visual. A controlabilidade visual (Figura 5.95) possui seus
maiores valores localizados no bolsdo de estacionamento localizado ao lado da Concha
Acustica. Estes seriam pontos que sao mais vistos ou que sao mais controlados por outros,
porém este estacionamento possui um baixo movimento veicular.
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MAIOR CONTROLE VISUAL (2,08)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,14)

Figura 5.94- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,82)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,03)

Figura 5.95- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.



Capitulo 5 — Andlise sintatica do espago — mapas de visibilidade (Projeto Orla) m 252

A integracdo visual [HH] (Figura 5.96) possui seus maiores valores no acesso ao
estacionamento da Concha Acustica (primeira rotatéria) e no acesso aos flats (segunda
rotatoria), portanto estes sao lugares com maior acessibilidade visual.
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I MENOR INTEGRACAO VISUAL (1,94)

Figura 5.96- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (integracéo visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

d) O calculo das relacdes métricas ou das propriedades métricas, referentes a cada um
dos pontos do grafico, conforme apontado nas interpretacdes anteriores, gerou mais oito
variaveis, quatro globais (raio n) e quatro locais (raio 300): média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos, média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos, tamanho
da linha reta média e nimero de pontos!'®. Reiterando informacgdes anteriores, devemos
considerar que para este conjunto de varidveis, valores mais elevados significam
desempenhos comprometidos, pois seriam mais labirinticos. Dessa maneira, para essas
medidas, optamos por inverter a escala cromatica do mapa, exceto para o nimero de pontos,
ja que as cores mais quentes, geralmente, estdo associadas a atributos positivos.

No mapa de veiculos, os menores valores da média do tamanho dos caminhos métricos mais
curtos para o raio n (Figura 5.97) estdo localizados na Estrada Hotéis de Turismo,
principalmente, na segunda rotatdria, onde podemos visualizar uma grande mancha
vermelha, que inclusive cobre parte do bolséo de estacionamento localizado de frente para o
Condominio Premier, bem como 0 acesso ao estacionamento e garagem deste
empreendimento. Isso significa que este é 0 acesso ao polo mais proximo ou acessivel. Para
o raio 300 (Figura 5.98), além do acesso junto a segunda rotatdria, podemos visualizar uma
mancha vermelha que cobre grande parte do bolsdo de estacionamento da Concha Acustica
€ Seus acessos.

100 Para este polo, houve um problema no processamento deste conjunto de medidas para o0 mapa de pedestres,
tanto para o raio n quanto para o raio 300. Apds diversas tentativas sem sucesso, assumiu-se que € limitagdo do
proprio programa Depthmap® para processar analises que exijam maior robustez.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (378,87)

l MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (607,64)

Figura 5.97- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

I‘ 11l | Hﬁ‘f

S

|
[
1
Inl

|

o,

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (120,32)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (234,41)

Figura 5.98- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Para a média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos, tanto para o raio n quanto
para o raio 300 (Figuras 5.99 e 5.100), predominam as manchas em tons mais guentes, exceto
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para o bolsdo de estacionamento localizado ao lado da Concha Acustica. Este é muito pouco
utilizado pela maioria dos motoristas, ja que a maioria das constru¢des concentra-se na parte
leste do polo, como o Bar do Alemé&o, o llha das Tribos e os flats Lakeside e Premier. Todavia,
para o raio 300, também, vemos mancha azuis, ou seja, médias elevadas para 0s
estacionamentos localizados atras da Concha Acustica e o estacionamento localizado de
frente para o Condominio Premier. Para todos eles, observa-se baixo movimento veicular,
inclusive para este Ultimo, talvez em parte pelo fato do Premier possuir vagas de
estacionamento internas ao lote. Portanto, percebe-se que para esta variavel os valores sao
baixos para quase todo o sistema: significa que para o deslocamento a soma de angulos
alcanca valores reduzidos devido a ortogonalidade dos percursos dos carros e dos pedestres,
0 que € positivo: maior acessibilidade, pois ha poucas mudancas de direcdo, significa ser
menos labirintico.

Quanto a medida tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.101), tamanho médio
das linhas retas de uma origem para todos 0s outros pontos do sistema, seus menores valores
estdo no bolsdo de estacionamento da Concha Acustica e no localizado de frente para o
Premier. Para o raio 300 (Figura 5.102), a situacdo € muito similar, porém com valores
significativos também para o bolsdo de estacionamento ao lado da Concha Acustica.
Considerando-se uma escala mais local, estes séo lugares mais acessiveis, porém todos eles

sdo muito pouco utilizados.
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- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (1,62)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (6,38)

Figura 5.99- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do desvio
angular dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0,74)

l MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (3,13)

Figura 5.100- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
desvio angular dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.
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B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (242,88)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (489,34)

Figura 5.101- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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- MENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (85,58)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (207,19)

Figura 5.102- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

As ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relagdes métricas sdo o numero de
pontos para o raio n e raio 300. A distribuicdo cromatica para essa variavel com raio n, mais
uma vez, é extremamente uniforme. Porém, para o raio 300 (Figura 5.103), observa-se que
0s maiores valores estédo na via de acesso aos flats, parte leste do polo. Estes sdo os lugares
em que se tem o maior nimero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens,
considerando-se a restricdo do raio de 300 metros. Por outro lado, as manchas azuis (baixos
valores) concentram-se na parte norte do polo, ou seja, junto a orla. Estes séo os lugares com
0 menor nimero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens (pondere-se que o lago
nao integra a analise). De fato, todos os estacionamentos préximos a Concha Acustica sao
muito pouco utilizados, 0 que imaginamos também estar muito associado ndo somente a
dindmica configuracional, mas também a falta de atividades neste local. Todavia, o trecho
mais a leste da via que acompanha a orla e o estacionamento localizado de frente para o
Lakeside s&o muito utilizados por visitantes e moradores deste flat, taxistas e frequentadores
do Bar do Alemao. Este mesmo estacionamento atenderia os usuarios e funcionarios do MAB,
caso este estivesse funcionando.
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l MENOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (1763)

Figura 5.103- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (nUmero de
pontos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

e) Analisando os dados gerados a partir do comando step depth para dois pontos do
sistema, podemos chegar a alguns resultados que auxiliam no entendimento da dindmica
configuracional e de uso e ocupacao deste lugar (Tabela 5.7). Todos os dois pontos estdo
localizados na orla, o primeiro fica nho atracadouro localizado atras da Concha Acustica e o
segundo na calcada de frente para o atracadouro localizado diante do Bar do Aleméao. Estas
sdo duas posicdes que acreditamos ser relevantes para a compreensao do polo, uma vez que
sdo locais em que se vé uma maior concentracdo de pessoas a partir dos levantamentos in
loco. Isto muito se deve pela proximidade com a agua, mas no caso do segundo ponto,
também pela presenca do restaurante, do espaco para eventos e flats. Para as variaveis
geradas a partir desse comando, também, trabalhamos articulando a perspectiva visual e a
numeérica (qualitativa e quantitativa), porém neste caso, 0 que importa sdo as medidas médias.
Devemos considerar que para este conjunto de variaveis, acima de tudo, valores mais
elevados significam desempenhos comprometidos, pois seriam menos acessiveis. Dessa
maneira, também para essas medidas, optamos por inverter a escala cromatica do mapa, ja
gue as cores mais quentes, geralmente, estdo associadas a atributos positivos.

Tabela 5.7- Valores médios das variaveis sintaticas referentes aos caminhos para pedestres (step depth).

Comandos/variaveis Atracadouro (Concha Acustica) Atracadouro (Bar do Alemao)
Step Depth Valor Médio Valor Médio
Comprimento do  caminho 490,75 409,33

métrico mais curto (metros)

Disténcia métrica direta (metros) 314,10 313,78
Profundidade visual (passos 5,52 4,74

visuais)
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A medida comprimento do caminho métrico mais curto (Figura 5.104) compreende a menor
distancia métrica entre um par de pontos, considerando as barreiras existentes. Para o ponto
selecionado no atracadouro atras da Concha Acustica, seus menores valores sdo aqueles
mais proximos do ponto de origem. O mesmo pode ser observado para a distancia métrica
direta (Figura 5.105), porém a grande mancha com baixos valores avanga um pouco mais
longe, além da calcada e do atracadouro, até o estacionamento disposto atrds da Concha
Acustica, ja que esta medida, diferentemente daquela, desconsidera as barreiras existentes.
A profundidade visual (Figura 5.106), que diz respeito a quantidade de passos a partir de um
ponto selecionado, tem seus menores valores também concentrados préximos ao ponto de
origem. Dessa maneira, todas essas medidas indicam que a partir deste ponto, fica mais
distante ou menos acessivel alcancgar a pé pontos localizados, por exemplo, nos dois acessos
ao polo.
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LEGENDA

- MENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO METRICO MAIS CURTO (0)

l MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO METRICO MAIS CURTO (1074,71)

Figura 5.104- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — atracadouro Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.
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. MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (721,23)

Figura 5.105- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (distancia métrica direta —
atracadouro Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.106- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
atracadouro Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o ponto selecionado proximo ao atracadouro localizado de frente para o Bar do Aleméao,
0s menores valores para a medida comprimento do caminho métrico mais curto (Figura 5.107)
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estdo também préximos ao ponto de origem, com a mancha em tons mais quentes
concentrada mais na parte nordeste do polo. Situagdo muito similar observa-se para a
distancia métrica direta, porém para a profundidade visual (Figura 5.108), os menores valores
ficam restritos praticamente ao atracadouro e a calgcada ao longo da orla, sobre a qual a
mancha vermelha alcanca maiores distancias. As médias ligeiramente mais elevadas para o
ponto do atracadouro localizado atras da Concha Acustica (490,75 m, 314,10 m e 5,52 passos
visuais) indicam que a partir deste ponto de origem € mais dificil alcancar outras areas do polo
do que em relacédo ao ponto localizado proximo ao Bar do Aleméo (409,33 m, 313,78 me 4,74
passos visuais). Porém, ambos os pontos atraem um namero significativo de pessoas, o que
demonstra que além dos atributos configuracionais, existem outros aspectos ou atrativos que
condicionam 0 movimento de pessoas.
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MENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO METRICO MAIS CURTO (0)

l MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO METRICO MAIS CURTO (846,34)

Figura 5.107- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — atracadouro Bar do Alem&o). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.108- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
atracadouro Bar do Aleméao). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o mapa de veiculos, geramos dados a partir do comando step depth para trés pontos do
sistema (Tabela 5.8), o primeiro esta localizado no acesso ao estacionamento da Concha
Acustica, o segundo, no cruzamento entre a Estrada de Hotéis de Turismo e a via de acesso
aos flats, e o terceiro, no bolsdo de estacionamento localizado ao lado da Concha Acustica.

Tabela 5.8- Valores médios das variaveis sintaticas referentes as vias e aos estacionamentos de veiculos
(step depth).

Comandos/variaveis Acesso Cruzamento entre a Estacionamento ao
estacionamento Estrada Hotéis de lado da Concha
Concha Acustica Turismo e aviade Acustica

acesso aos flats

Step Depth Valor Médio Valor Médio Valor Médio
Comprimento do caminho 404,24 384,36 497,78
métrico mais curto

(metros)

Distdncia métrica direta 299,99 317,10 372,86
(metros)

Profundidade visual 3,23 3,60 4,94

(passos visuais)

Para a medida comprimento do caminho métrico mais curto, observamos que seus maiores
valores sempre estdo no lado oposto ao ponto de origem selecionado. Neste caso, mais uma
vez, invertemos a escala cromatica, dessa maneira esses pontos mais distantes estdo
representados em tons de azul. Portanto, para o primeiro ponto que esté localizado a sudoeste
(Figura 5.109), seus maiores valores estdo a nordeste; para o0 segundo ponto que esta
localizado a sudeste (Figura 5.110), seus maiores valores estao a noroeste; e para o terceiro
ponto que esta localizado a noroeste (Figura 5.111), seus maiores valores estdo a sudeste.
Os valores médios dessa medida sdo muito proximos para os dois primeiros pontos (404,24
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m e 384,36 m, respectivamente), com um valor ligeiramente maior para o ponto localizado no
bolséo de estacionamento (497,78 m), o que denota ser menos acessivel do que 0s outros
dois, considerando as barreiras existentes.
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B MENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO METRICO MAIS CURTO (0)

l MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO METRICO MAIS CURTO (809,79)

Figura 5.109- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — acesso Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.110- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — cruzamento entre a Estrada Hotéis de Turismo e a via de acesso aos
flats). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.111- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — estacionamento lateral Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a distancia métrica direta, ndo observamos mudancas significativas na escala
cromatica em relacao a variavel anterior. Comparando os valores médios da distancia métrica
direta entre os trés pontos, observamos uma diferenca um pouco maior (maiores valores),
apenas para o ponto localizado no estacionamento ao lado da Concha Acustica (372,86 m,
enguanto para o primeiro e segundo pontos, 299,99 m e 317,10 m, respectivamente). Isto
demonstra que desconsiderando as barreiras existentes, este € o ponto menos acessivel
dentre os trés selecionados.

Para a medida profundidade visual, para o primeiro ponto (Figura 5.112), observamos baixos
valores no estacionamento da Concha Acustica, numa das faixas de rolamento da Estrada
Hotéis de Turismo e na via que da acesso a Concha Acustica e a parte noroeste da orla. Para
0 segundo ponto (Figura 5.113), observamos baixos valores apenas num trecho da Estrada
Hotéis de Turismo e na via de acesso aos flats. Para o terceiro e Gltimo ponto (Figura 5.114),
0s menores valores ficam restritos a parte oeste do polo. A média dessa medida é muito
similar quando comparamos o primeiro e 0 segundo pontos (3,23 e 3,60 passos visuais,
respectivamente), porém a diferenga € significativa (aproximadamente 30%) quando
comparamos estes dois pontos e o terceiro ponto (4,94 passos visuais), aquele localizado no
bolsdo de estacionamento ao lado da Concha Acustica. Dessa maneira, 0 terceiro ponto é
mais profundo em relacéo ao sistema como um todo, ou seja, em média, é preciso um nimero
maior de passos para alcancar qualquer ponto do sistema a partir do ponto selecionado, o
gue justificaria em parte, este possuir um baixo movimento veicular.
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Figura 5.112- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — acesso Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.113- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — cruzamento entre a Estrada Hotéis de Turismo e a via de acesso aos flats).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.114- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — estacionamento lateral Concha Acustica). Crédito: Marcelo Lembi.

f) Apenas para o mapa de pedestres (Figura 5.115), a partir dos mesmos pontos em que
geramos as variaveis com o comando step depth, aplicamos o comando isovistas. De acordo
com os resultados apresentados na Tabela 5.9, podemos chegar a algumas conclusées.

Tabela 5.9- Valores das variaveis sintaticas referentes as isovistas geradas para os caminhos de
pedestres a partir de dois pontos determinados do sistema.

Isovista a partir de um ponto Atracadouro atras da Concha Atracadouro atras do Bar do
Acustica Alemé&o

Area da isovista (m2) 1.126,90 1.749,82

Compacidade da isovista 0,19 0,04

Raio maximo a partir do ponto de 65,64 228,74

origem (metros)

Oclusividade (metros) 125,78 192,79

Perimetro da isovista (metros) 274,44 719,99

A isovista a partir do ponto préximo ao atracadouro localizado atrds do Bar do Aleméao possui
maior area e perimetro (1.749,82 m2 e 719,99 m, respectivamente) do que aquela préxima ao
atracadouro disposto atrds da Concha Acustica (1.126,90 m2 e 274,44 m, respectivamente),
0 que se associa a existéncia de mais espac¢o ou uma maior quantidade de espaco que pode
ser visto neste Ultimo ponto. Em termos de compacidade, a isovista a partir do ponto atras da
Concha Acustica possui maiores valores, 0,19 enquanto a outra apenas 0,04, o que indica
gue estd mais bem delimitada, portanto fornecendo uma leitura de recinto claramente
demarcado.

Também em fungéo da forma de cada um desses espagos, 0 raio maximo a partir de um ponto
de origem é maior para a isovista atras do Bar do Aleméao (228,74 m enquanto para a outra
65,64 m). Isto quer dizer que é possivel alcancar maiores campos de visdo a partir deste
ponto do que para o préximo ao atracadouro localizado atrds da Concha Acustica. A medida
de oclusividade também € maior para o ponto atrds do Bar do Alemé&o (192,79 m enquanto
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para o outro 125,78 m), o que indica um predominio maior de barreiras, que pode acentuar
impressdes de envolvimento ou barreira.

De maneira geral, os atributos configuracionais associados ao ponto préximo ao atracadouro
atras do Bar do Aleméo sdo mais positivos. Todavia, o situado perto da Concha Acustica atrai
um numero igual ou maior de usuarios, o que acreditamos estar associado ao fato de ser um
espaco mais democratico, portanto de livre acesso a todos. O primeiro esta vinculado a
espacos voltados ao publico de alta renda, como o Bar do Alemao, o espaco para eventos
llha das Tribos e o flat Lake Side. Dessa maneira, a maior parte das atividades ocorre dentro
destes espacos fechados, inibindo uma maior quantidade e diversidade de usuarios no
espaco publico, portanto, contribuindo para que se torne ocioso e com pouca vitalidade.
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Figura 5.115- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (isovistas a partir de um
ponto). Crédito: Marcelo Lembi.
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5.4 Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6)

a) Ao proceder a andlise qualitativa das variaveis sintaticas extraidas do mapa de
visibilidade referente aos caminhos de pedestres (mapa de pedestres), bem como para as
vias e estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos), para o Beira Lago, as modelagens
permitiram alcancar alguns resultados. A primeira variavel investigada € a conectividade
visual. No mapa de pedestres (area = 101,92 Km?2) (Figura 5.116), nota-se que 0s maiores
valores para essa medida encontram-se ao longo da Via de Contorno e nas interrup¢fes de
jardim que permitem a travessia de pedestres entre a calcada de acesso aos restaurantes e
o centro de convivéncia situado a beira lago. No caso da Via de Contorno, temos a situagéo
tipica em que os usos ndo coincidem exatamente com a dinAmica configuracional, tendo em
vista o fornecimento de um conjunto de atrativos que condicionam o movimento de pessoas,
conforme levantamento da dindmica realizado para a pesquisa. Nas travessias de pedestres
entre a calgada ao longo da Avenida Beira Lago, onde se localizam os restaurantes mais
frequentados deste polo, e o centro de convivéncia a beira lago, local com grande
concentracdo de pessoas, observamos 0s maiores valores de conectividade. Porém, nos
trechos onde néo ha interrupcdes de jardins, em que a travessia de pedestres supostamente
nao seria possivel, observam-se baixos valores para essa medida.
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l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (6)

Figura 5.116- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa gerado a partir das vias e estacionamentos (Figura 5.117), nota-se uma mancha de
cores mais quentes ao longo da Via de Contorno e da Avenida Beira Lago, que concentra 0s
maiores valores de conectividade visual. Os bares e restaurantes implantados no polo déo
para essas duas vias, sendo que 0 maior movimento de carros e pedestres concentra-se na
Beira Lago: em sua margem foi inaugurado, em abril de 2011, um centro de convivéncia, com
calcada para caminhada, parquinho de madeira para as criancas, chafariz, além dos caiaques
e pranchas disponiveis para aluguel. De fato, é nessa avenida onde se tem um maior contato
visual com o Lago Paranod, além de concentrar o maior numero de bares e restaurantes
implantados. Também, notam-se valores significativos no cruzamento entre duas vias, a que
margeia a Avenida 32 Ponte e a Via ECE 3 — A2, esta tem inicio neste cruzamento e termina
na rotatéria situada na parte oeste do polo.
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- MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (962)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (37)

Figura 5.117- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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b) O segundo grupo de variaveis de interesse para a pesquisa foi o conjunto de medidas
relacionadas as isovistas (analisadas simultaneamente para todos os pontos do sistema):
area da isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem,
oclusividade e perimetro da isovista. No mapa de pedestres (Figura 5.118), as manchas
cromaticas com os maiores valores para a area da isovista sdo coincidentes com as de
conectividade visual. Apesar disso, ao trazer a compreensdo das dinamicas reais de
movimento, ndo é somente nos locais de travessia que se encontra o maior fluxo de pedestres:
as pessoas transitam por todo o espaco de convivéncia a beira lago. Aqui, além da
infraestrutura oferecida, € o espaco em que se pode ter o contato franco e direto com a agua,
0 que se converte no maior atrativo de todo o polo.

LEGENDA
B \1A10R AREA DA ISOVISTA (2936,36)

l MENOR AREA DA ISOVISTA (6,04)

Figura 5.118- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (area da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

A compacidade da isovista (Figura 5.119) possui baixos valores para todo o sistema, portanto
com predominancia dos tons de azul. Isso demonstra que nao existe a ideia de recinto ou
locais claramente demarcados, que trariam a sensagdo de seguranca e aconchego,
contribuindo para a permanéncia de pessoas. Alexander et al. (2013, p. 519) afirmam que,
“por algum motivo, o fechamento de fato parece dar uma sensagao de seguranga”, e essa
busca por seguranca estaria atrelada provavelmente ao nossos instintos mais primitivos.
Todavia, pelo menos durante o dia, ndo somente nos espacos fechados dos restaurantes,
mas também nos espacos abertos a beira d"agua, tem-se uma constante sensacdo de
seguranca, o que se vincula ao grande fluxo de pessoas nestes lugares.
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Figura 5.119- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (compacidade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.120), podemos observar que os
maiores valores encontram-se ao longo de quase toda a Via de Contorno. Quantos as demais
areas do polo, estas se associam a um numero maior de barreiras, representadas pelos
diversos jardins, estacionamentos e alguns equipamentos de lazer.

A oclusividade da isovista (Figura 5.121) possui baixos valores para todo o sistema, 0 que é
produto da baixa presenca de barreiras visuais que condicionam os campos de visdo, atributo
recorrente na maior parte dos polos interpretados. Todavia, nem todo o polo esta livre de
barreiras. Os lotes dos restaurantes estao dispostos lado a lado conformando uma grande
barreira entre a Via de Contorno e a Avenida Beira Lago. Dessa maneira, acreditamos que os
baixos valores de oclusividade estejam mais associados a falta de recintos bem delimitados,
0 que tradicionalmente contribui para a permanéncia de pessoas.

O perimetro da isovista (Figura 5.122) também possui baixos valores para quase todo o
sistema, porém com desempenhos mais elevados para a Via de Contorno e um pegueno
trecho da calgcada ao longo da Avenida Beira Lago. Esta variavel revela quanto espaco existe
ou pode ser visto a partir de um ponto de origem. Isso quer dizer que as dimensdes generosas
da Via de Contorno e da calgada diante da travessia de pedestres favorecem os campos de
visdo. Porém, nestes dois trechos h& apenas lotes vagos ou em construgéo e dois bolsdes de
estacionamento, portanto sem qualquer atividade que justifigue um maior fluxo de individuos.
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Figura 5.120- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (raio maximo a partir do ponto de
origem). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.121- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (oclusividade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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MENOR PERIMETRO DA
ISOVISTA (18,42)

Figura 5.122- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (perimetro da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa de veiculos (Figura 5.123), a medida area da isovista naturalmente apresenta uma
distribuicdo de cores muito similar a medida de conectividade visual, portanto as manchas
contendo os maiores valores da area da isovista também sdo coincidentes com os locais com
maiores valores de conectividade visual. Mais uma vez, isto reforca a ideia de que a Avenida
Beira Lago € onde existe ou pode ser visto a maior quantidade de espaco a partir de um ponto
de origem, o que se traduz num maior fluxo de veiculos efetivo.
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Figura 5.123- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (area da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Os maiores valores para a compacidade da isovista (Figura 5.124) estdo nos bolsdes de
estacionamento, que sdo areas bem delimitadas fisicamente. Porém, de maneira geral, a
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distribuicdo de cores é bem uniforme, com baixos valores em quase a totalidade do sistema,
0 que se associa possivelmente a uniformidade das vias.
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l MENOR COMPACIDADE (0,01)

Figura 5.124- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (compacidade da
isovista). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.125), podemos observar que os
maiores valores encontram-se no cruzamento entre a Via ECE 3 — A2 e a que margeia a
Avenida 32 Ponte. Registram-se também valores significativos ao longo de todas as vias do
sistema enquanto 0s mais baixos concentram-se nos bolsdes de estacionamento.
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- MAIOR RAIO MAXIMO (263,01)

l MENOR RAIO MAXIMO (15,41)

Figura 5.125- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (raio maximo a partir do
ponto de origem). Crédito: Marcelo Lembi.

O mapa de veiculos para a medida oclusividade da isovista (Figura 5.126), apresenta-se
guase por inteiro em tons de azul. Para o perimetro da isovista (Figura 5.127), observam-se
no mapa algumas manchas em tons mais quentes distribuidas em trechos de todas as vias
do polo, porém é no cruzamento entre a Via ECE 3 — A2 e a que margeia a Avenida 32 Ponte,
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onde encontramos seus maiores valores. Mais uma vez, os achados parecem dizer respeito
ao condicionamento do desempenho pela uniformidade das vias, que resulta numa
distribuicdo de cores extremamente uniforme para quase todo o sistema, com apenas
pequenas manchas de cores mais quentes em alguns pontos.

l MENOR OCLUSIVIDADE (18,03)

Figura 5.126- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (oclusividade da
isovista). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.127- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (perimetro da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

c) Calculamos as relacdes de visibilidade e selecionamos quatro variaveis de interesse:
coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade visual e integracéo visual
[HH] (MARTINS, 2014).

No mapa de pedestres, as manchas formadas pelas cores mais quentes do coeficiente visual
de agrupamento (Figura 5.128) estdo bem distribuidas por todo o sistema, com destaque para
os bolsbes de estacionamento, as travessias de pedestres e a via que margeia a Avenida 32
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Ponte, proximo a primeira rotatGria na parte leste do polo. Outros espagos com propriedades
visuais comuns, mas com dindmica distinta, sdo as areas azuis: 0s cruzamentos entre
caminhos, as calcadas junto as travessias de pedestres e 0s acessos aos bolsbes de
estacionamento. Neste caso, tanto as areas vermelhas quanto as azuis funcionam muito mais
como locais de passagem do que de permanéncia. Excec¢do esta no espaco de convivéncia
a beira d"agua, local de maior concentracéo de pessoas de todo o polo.

A medida controle visual (Figura 5.129) possui baixos valores em quase todo o sistema, porém
apresenta médias mais elevadas para 0s acessos dos estacionamentos e nas calgadas junto
as travessias de pedestres que as conectam. Estes sdo pontos hierarquicamente mais
importantes, que controlam o0 acesso a locais que apresentam campos visuais limitados.

LEGENDA
MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,34)

Figura 5.128- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (coeficiente visual de agrupamento).
Crédito: Marcelo Lembi.

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,21)

Figura 5.129- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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A controlabilidade visual (Figura 5.130), assim como o controle visual, € uma medida mais
local, porém neste caso, ela indica pontos que sdo mais passiveis de controle visual. Os
maiores valores para essa medida encontram-se no acesso de pedestres pela via marginal,
onde podemos visualizar uma grande mancha vermelha. Porém, o mais interessante seria
gue o principal acesso ao polo fosse um local de onde se tivesse uma visdo privilegiada de
todo o polo, e ndo ser apenas o0 ponto mais visto a partir de outros pontos (o que significaria,
por outro lado, maior controle).

LEGENDA
MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,76)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,02)

Figura 5.130- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

Para a investigacdo das medidas de integracdo visual [HH] (Figura 5.131), as manchas
guentes estdo distribuidas por quase todo o sistema, porém suas médias mais elevadas
encontram-se na calcada ao longo da Avenida Beira Lago, na parte mais ao leste do polo,
onde se localizam os restaurantes mais frequentados — 0 que aponta a sincronia entre as
propriedades configuracionais e o uso real do lugar, conforme comprovado pelos
levantamentos in loco.
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Figura 5.131- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (integracgéo visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Para a interpretacdo das mesmas variaveis para o0 mapa de veiculos, as manchas formadas
pelas cores mais quentes da medida coeficiente visual de agrupamento (Figura 5.132) estéao
bem distribuidas por todo o sistema, principalmente, na Via ECE 3 — A2. Isto indica, mais uma
vez, assim como podemos observar nos demais polos, a homogeneidade da rede de
caminhos e, também, uma rigidez que condiciona os deslocamentos. As areas azuis, que
indicam outros espagos com propriedades visuais comuns, mas com dindmica distinta, estao
no cruzamento entre caminhos, nas rotatorias, no acesso aos estacionamentos e no retorno
da Avenida Beira Lago.

LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE
AGRUPAMENTO (1)

MENOR COEFICIENTE VISUAL DE
AGRUPAMENTO (0,38)

Figura 5.132- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (coeficiente visual de
agrupamento). Crédito: Marcelo Lembi.

Os maiores valores para a medida controle visual (Figura 5.133) encontram-se no cruzamento
entre a Via ECE 3 — A2 e a que margeia a Avenida 32 Ponte. Manchas em tons mais quentes
podem ser vistas distribuidas em diferentes pontos do sistema, estes sdo locais que
promovem campos de visdo maiores e menor distancia entre outros pontos, logo sao
geralmente locais com maior integracéo visual. Porém, a predominéncia é de tons de azul,
gue indicam baixos valores para essa medida. A controlabilidade visual (Figura 5.134) possui
seus maiores valores no bolsdo de estacionamento do centro de convivéncia localizado a
beira lago e no cruzamento entre a Via ECE 3 — A2 e a que margeia a Avenida 32 Ponte.
Valores significativos também podem ser encontrados em varios trechos da Avenida Beira
Lago, da Via ECE 3 — A2, da via marginal e no bolséo de estacionamento localizado mais a
oeste do polo. Portanto, estes sdo lugares mais vistos, indicando sua posi¢cédo de destaque
em relacdo aos demais pontos do sistema. De todos eles, a Avenida Beira Lago, o bolséo de
estacionamento do centro de convivéncia e o cruzamento entre a Via ECE 3 — A2 e a via
marginal sdo aqueles que possuem maior movimento veicular.

A integracao visual [HH] (Figura 5.135) possui seus maiores valores em varios trechos da Via
de Contorno e no seu encontro com a rotatéria mais a oeste do polo. Esta via,
indubitavelmente, é o lugar com maior acessibilidade visual para quem esta de carro, mas nao

para quem esta a pé*®.,

101 No Relatdrio de Atividades do Projeto Orla consta posicionamento técnico do grupo de trabalho criado para a
elaboragao do Projeto Orla, que considerou a proposta “incompativel com a area”, afinal criava uma fileira de lotes
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LEGENDA

MAIOR CONTROLE VISUAL (1,94)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,18)

Figura 5.133- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

-

LEGENDA

MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,74)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,06)

Figura 5.134- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

dispostos lado a lado, conformando uma barreira que impedia o franco acesso as margens do Paranoa, dessa
maneira indo contra as diretrizes do Orla.
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LEGENDA
B IO INTEGRACAO VISUAL (3,73)

I MENOR INTEGRACAO VISUAL (1,46)

Figura 5.135- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (integragdo visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

d) O calculo das relacdes métricas ou das propriedades métricas, referentes a cada um
dos pontos do grafico, gerou mais oito varidveis, quatro globais (raio n) e quatro locais (raio
300): média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos, tamanho da linha reta média e niamero de pontos. A
interpretacdo anterior mantém-se: para estas medidas, valores mais elevados significam
desempenhos comprometidos, pois seriam mais labirinticos. Por essa razdo a escala
cromatica esta invertida, exceto para o nimero de pontos.

No mapa de pedestres (Figura 5.136), os menores valores para a média do tamanho dos
caminhos métricos mais curtos concentram-se mais na parte leste do polo, com destaque para
uma das travessias de pedestres e toda a parte leste da calgada de acesso aos principais
restaurantes. Dentro de uma perspectiva métrica, esses sdo caminhos mais préximos de
todos os outros, o que favoreceria o acesso de pedestres, assim com comprovado in loco.
Numa escala mais local, ou seja, para o raio 300 (Figura 5.137), vemos valores significativos
dessa medida nas travessias de pedestres, em grande parte do centro de convivéncia beira
lago e proximos ao comércio existente na Via de Contorno. Mais uma vez, temos o caso tipico,
em que 0s usos e atividades coincidem com a dinamica configuracional do lugar.
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LEGENDA —

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (222,91)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (350,99)

Figura 5.136- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (129,35)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (206,93)

Figura 5.137- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

A média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos tanto para o raio n (Figura
5.138) quanto para o raio 300 (Figura 5.139) possui baixos valores para quase todo o sistema
(o que revela a uniformidade dos caminhos), com destaque para a cal¢cada da Avenida Beira
Lago, as travessias de pedestres e grande parte da Via de Contorno. Neste caso, média
elevada indica algo negativo: converte-se em labirintismo, pois para o deslocamento a soma
de angulos alcanca valores altos. Dessa maneira, 0s lugares mais acessiveis (menores
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valores, portanto) estédo representados em tons de vermelho, o que mais uma vez, faz coincidir
em grande parte 0s usos e a dinamica configuracional do lugar.

<®V‘ >
& Y=\

\ S
LEGENDA Z
- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (1,14)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (5,08)

Figura 5.138- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0,59)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (4,60)

Figura 5.139- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

O tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.140), tamanho médio das linhas retas
de uma origem para todos 0s outros pontos do sistema, apresenta baixos valores para toda a
parte central do polo, que abrange parte da Via de Contorno e seus dois bolsdes de
estacionamento, as trés principais travessias de pedestres da Avenida Beira Lago e parte do
centro de convivéncia. Devemos considerar que também para essa variavel, acima de tudo,
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valores mais elevados significam desempenhos comprometidos, pois seriam mais labirinticos.
Portanto, estes trechos indicados em tons de vermelho sdo mais acessiveis do que todos os
outros. Porém, essa dindmica configuracional ndo coincide com os usos e atividades da Via
de Contorno, que se concentram mais na sua parte oeste, ja que muitos dos lotes ainda estéo
vagos ou em construcao. Quase o mesmo podemos dizer sobre a Avenida Beira Lago, porém
com excecdo para o restaurante Poizé, situado préximo as principais travessias de pedestres,
onde ha baixos valores para essa medida. Para o raio 300 (Figura 5.141), essa dindmica muda
um pouco, com baixos valores ainda numa das travessias de pedestres da Avenida Beira
Lago, mas também préximos ao comercio localizado mais a oeste da Via de Contorno. Estes
sdo lugares em que é possivel alcan¢car uma maior distancia a partir de um ponto de origem
para todos os outros pontos situados dentro de um raio de 300 metros (distancia usualmente
percorrivel a pé).

As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relagdes métricas sdo o nimero de
pontos para o raio n e raio 300. Para essa variavel, valores elevados significam um bom
desempenho, portanto neste caso, optamos por néo inverter a escala cromatica. A distribuicao
cromatica para a medida com raio n é extremamente uniforme, algo que se associa a pequena
escala do sistema e da sua configuracdo mais linear, porém, para o raio 300 (Figura 5.142),
observa-se que os maiores valores concentram-se mais na parte leste do polo, principalmente
na calcada de frente para os restaurantes. Este é o lugar que se tem o maior nimero de
pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se um raio de 300 metros.
Mais uma vez, entendemos que isso se associa ainda a conformacao linear e a uma distancia
percorrivel usualmente a pé.

LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (134,83)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (326,11)

Figura 5.140- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média — raio
n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA \ D 5

B ViENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (106,16)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (169,81)

Figura 5.141- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média — raio
300). Crédito: Marcelo Lembi.

O

LEGENDA

B \1A10R NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (16269)

l MENOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (7483)

Figura 5.142- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (nUmero de pontos — raio 300).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa de veiculos, os menores valores da média do tamanho dos caminhos métricos mais
curtos para o raio n (Figura 5.143) estdo localizados nas duas extremidades da Via de
Contorno, incluindo as duas rotatérias de acesso ao polo, e na extremidade oeste da Avenida
Beira Lago. Grosso modo, entretanto, observam-se baixos valores para essa medida em
guase todo o sistema. Isso significa que os dois principais acessos ao polo sdo 0s mais
proximos ou acessiveis de todos os outros pontos. Para o raio 300 (Figura 5.144), os menores
valores dessa medida estdo no cruzamento entre a Via ECE 3 — A2 e a via marginal, mas
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também, na parte mais central da Via de Contorno, proximos a um grande numero de lotes
vagos. Isso quer dizer que, no d&mbito mais local, esses lugares sdo 0os mais acessiveis do
sistema para quem esta de carro.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (303,98)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (469,99)

Figura 5.143- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (134,53)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (202,29)

Figura 5.144- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.
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Para a média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos, tanto para o raio n quanto
para o raio 300 (Figuras 5.145 e 5.146), predominam as manchas em tons mais quentes,
exceto para o bolsdo de estacionamento a oeste do polo. Este é pouco utilizado pela maioria
dos motoristas, jA que grande parte dos bares e restaurantes inaugurados encontra-se na
extremidade leste do polo, bem como o centro de convivéncia a beira lago. Portanto, percebe-
se que para esta variavel os valores sdo baixos para quase todo o sistema: significa que ha
poucas mudancas de direcédo, o que é positivo por ser menos labirintico. Os percursos dos
carros e dos pedestres possuem trechos bastante lineares, o que reforca um desempenho
aproximado. E assim como para a média dos caminhos métricos mais curtos, a média do
desvio angular dos caminhos métricos mais curtos possui seus menores valores para o raio
n, nas extremidades da Via de Contorno e da Avenida Beira Lago, porém agora mais
concentrados nas rotatérias, e para o raio 300, manteve-se no cruzamento entre a Via ECE 3
— A2 e a que margeia a Avenida 32 Ponte.

Quanto a medida tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.147), tamanho médio
das linhas retas de uma origem para todos 0s outros pontos do sistema, seus menores valores
estdo nas duas principais vias do polo, a Avenida Beira Lago e a Via de Contorno. Porém,
com maior destaque para esta Ultima, inclusive para seu bolsé@o de estacionamento localizado
mais ao centro. Ja para o raio 300 (Figura 5.148), vemos uma mancha vermelha no bolséo de
estacionamento localizado mais a oeste. Embora isto indique que este é mais acessivel ao
considerarmos uma escala mais local, ele é pouco utilizado, ja que os principais bares e
restaurantes estédo dispostos mais a leste do polo.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (1,05)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (5,20)

Figura 5.145- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
desvio angular dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0,08)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (4,11)

Figura 5.146- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
desvio angular dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (165,64)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (350,86)

Figura 5.147- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (90,99)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (166,34)

Figura 5.148- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relagcdes métricas sdo o numero de
pontos para o raio n e raio 300. A distribuicdo cromatica para essa variavel com raio n, mais
uma vez, € uniforme. Porém, para o raio 300 (Figura 5.149), observa-se que 0s maiores
valores estdo no encontro entre a Avenida Beira Lago e a Via de Contorno, ou seja, na
rotatéria localizada na parte oeste, e no cruzamento entre a Via de Contorno e a via marginal,
ou seja, ha primeira rotatoria localizada na parte leste. Estes seriam o0s lugares em que se
tem o maior nimero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se a
restricdo do raio de 300 metros. Porém, podemos observar altos valores para quase todo o
sistema, 0 que acreditamos estar associado novamente a uniformidade do sistema de
caminhos.

LEGENDA

B \1A10R NOMERO DE PONTOS —
RAIO 300 (3941)

MENOR NUMERO DE PONTOS —
RAIO 300 (1119)

Figura 5.149- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (nUmero de
pontos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.
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e) Analisando os dados gerados a partir do comando step depth para dois pontos do
sistema, podemos chegar a alguns resultados que auxiliam no entendimento da dindmica
configuracional e de uso e ocupacéo deste lugar (Tabela 5.10). Todos os dois pontos estao
localizados no centro de convivéncia a beira lago, que acreditamos ser o local mais
emblemético deste polo. O primeiro proximo ao chafariz (de frente para o lago), o segundo
perto do parquinho infantil (também de frente para o lago). Estas sdo duas posi¢bes que
acreditamos ser relevantes para a compreensao do polo, uma vez que atuam como pontos
de referéncial® ou marcos visuais que auxiliam na leitura do espaco, bem como na atracéo
de pessoas. Para as variaveis geradas a partir desse comando, trabalhamos articulando a
perspectiva visual e a numérica, entretanto neste caso o que importa sdo as medidas médias.
Reforcando esclarecimentos anteriores, devemos considerar que para este conjunto de
variaveis, acima de tudo, valores mais elevados significam desempenhos comprometidos,
pois seriam menos acessiveis. Dessa maneira, também para essas medidas, optamos por
inverter a escala cromatica do mapa, ja que as cores mais quentes, geralmente, estdo
associadas a atributos positivos.

Tabela 5.10- Valores médios das variaveis sintaticas referentes aos caminhos para pedestres (step

depth).
Comandos/variaveis Chafariz Parquinho infantil
Step Depth Valor Médio Valor Médio
Comprimento  do  caminho 256,17 284,62
métrico mais curto (metros)
Distancia métrica direta (metros) 182,50 250,15
Profundidade visual (passos 5,71 5,82
visuais)

A medida comprimento do caminho métrico mais curto (Figura 5.150) compreende a menor
distancia métrica entre um par de pontos, considerando as barreiras existentes. Para o ponto
selecionado préximo ao chafariz, seus menores valores sdo aqueles mais préximos do ponto
de origem, porém se observam baixos valores para todo o centro de convivéncia a beira lago,
nas travessias de pedestres e em boa parte da calcada ao longo da Avenida Beira Lago,
principalmente, na sua parte mais a leste. Todos estes lugares sao aqueles em que se registra
um maior fluxo de pedestres. O mesmo pode ser observado para a distancia métrica direta
(Figura 5.151), contudo a grande mancha com baixos valores avanga um pouco mais longe,
também alcancando parte da Via de Contorno. A profundidade visual (Figura 5.152), que diz
respeito a quantidade de passos a partir de um ponto selecionado, tem seus menores valores
também concentrados préximos ao ponto de origem, porém com tons mais quentes apenas
no centro de convivéncia e nas travessias de pedestres. Dessa maneira, todas essas medidas
indicam que a partir de um ponto préximo ao chafariz, fica mais distante ou menos acessivel
alcancar a pé pontos localizados na Via de Contorno, que se encontra segregada pela barreira
de lotes que conforma o parcelamento.

102 Jacobs (2011, p. 427-429) fala da importancia dos pontos de referéncia como dicas de orientacéo, e de que os
bons pontos de referéncia ainda possuem outras duas funcdes: enfatizam (e também promovem) a diversidade
das cidades chamando a atencao por serem diferentes de seus vizinhos e importantes por serem diferentes; e em
certos casos, “podem tornar visualmente importantes as areas urbanas que séo funcionalmente importantes, mas
cuja importancia precisa ser reconhecida e enaltecida visualmente”. A distin¢éo fisica de um local ou construcéo,
muitas das vezes, depende da sua boa localizag¢éo e da sua distingédo funcional. Logo, dificilmente um edificio se
tornara um ponto de referéncia s6 por seu tamanho em relagdo aos vizinhos e por diferengas de estilo, mas
precisara fundamentalmente possuir um uso diferente, tornando clara a diversidade de usos e promovendo-a.
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LEGENDA

B \iENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (575,04)

Figura 5.150- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — chafariz). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (455,89)

Figura 5.151- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (distancia métrica direta —
chafariz). Crédito: Marcelo Lembi.
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l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (11)
Figura 5.152- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
chafariz). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o ponto selecionado préximo ao parquinho infantil, os menores valores para a medida
comprimento do caminho métrico mais curto (Figura 5.153) estdo também proximos ao ponto
de origem, com a mancha em tons mais quentes concentrada mais na parte leste do polo.
Situacdo muito similar observa-se para a distancia métrica direta (Figura 5.154), porém para
a profundidade visual (Figura 5.155), os baixos valores ficam praticamente restritos ao entorno
do parquinho infantil. O que indica que a partir deste ponto de origem € mais dificil alcancar
outras areas do polo do que em relacdo ao ponto do chafariz, o que pode ser comprovado
pelas médias ligeiramente mais elevadas para todos as trés medidas (284,62 m, 250,15 m e
5,82 passos visuais, e para o ponto préximo ao parquinho infantil, 256,17 m, 182,50 me 5,71
passos visuais). Contudo, todas as duas areas possuem um grande fluxo de pedestres. Assim
como verificado in loco, o espaco de lazer a beira d"agua, sem duvidas é o que possui a maior
concentracao de pessoas, principalmente, no trecho situado entre o chafariz e o parquinho
infantil.

LEGENDA

B vieNoR cOMPRIMENTO
DO CAMINHO METRICO
MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (613,49)

Figura 5.153- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — parquinho infantil). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (560,72)

Figura 5.154- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (distancia métrica direta —
parquinho infantil). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (12)

Figura 5.155- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
parquinho infantil). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o mapa de veiculos, geramos dados a partir do comando step depth para trés pontos do
sistema (Tabela 5.11), o primeiro esta localizado na 12 rotatéria a leste, na entrada do polo,
assumido como acesso principal; o segundo esta disposto na rotatéria a oeste (acesso
secundario); e o terceiro e Gltimo ponto dispde-se no bolsdo de estacionamento do centro de
convivéncia a beira lago (espago com maior vitalidade dentre todos os outros deste polo).
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Tabela 5.11- Valores médios das variaveis sintaticas referentes as vias e aos estacionamentos de
veiculos (step depth).

Comandos/variaveis Acesso principal Acesso secundario Estacionamento centro
(12 rotatoria a leste) (rotatoria & oeste) de convivéncia

Step Depth Valor Médio Valor Médio Valor Médio

Comprimento do caminho 323,59 349,78 355,48

meétrico mais  curto

(metros)

Distancia métrica direta 269,10 333,77 194,18

(metros)

Profundidade visual 4,77 4,67 6,64

(passos visuais)

Para a medida comprimento do caminho métrico mais curto, observamos que seus maiores
valores sempre estéo no lado oposto ao ponto de origem selecionado. Neste caso, mais uma
vez, invertemos a escala cromatica, dessa maneira esses pontos mais distantes estédo
representados em tons de azul. Portanto, para o primeiro ponto que esta localizado a leste
(Figura 5.156), seus maiores valores estdo a oeste; para 0 segundo ponto que esta localizado
a oeste (Figura 5.157), seus maiores valores estdo a leste; e para o terceiro ponto que esta
localizado ao sul (Figura 5.158), seus maiores valores estdo ao norte. Os valores médios
dessa medida sdo muito proximos para os trés pontos (323,59 m, 349,78 m e 355,48 m,
respectivamente), com um valor ligeiramente maior para o ponto localizado no bolsédo de
estacionamento, o que denota ser menos acessivel do que os outros dois, considerando as
barreiras existentes.
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B \iENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (638,63)

Figura 5.156- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.157- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — acesso secundario). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.158- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — estacionamento centro de convivéncia). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a distdncia métrica direta ndo observamos mudangas significativas na escala
cromética em relagdo a variavel anterior, exceto para o ponto localizado no estacionamento
do centro de convivéncia (Figura 5.159) (os menores valores se concentram praticamente
dentro dos limites do préprio estacionamento e, para esta medida, a mancha contendo os
menores valores avanca sobre a Avenida Beira Lago de maneira concéntrica). Isto ocorre
porque apesar das duas variaveis compreenderem a menor distancia métrica entre um par de
pontos, o comprimento do caminho métrico mais curto considera as barreiras existentes, ja a
distancia métrica direta as desconsidera. Portanto, comparando os valores médios da
distancia métrica direta entre os trés pontos (269,10m, 333,77m e 194,18m, respectivamente),
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observamos uma diferencga significativa (menores valores) apenas para o ponto localizado no
estacionamento do centro de convivéncia (194,18 m). Isto demonstra que desconsiderando
as barreiras existentes, este € o ponto mais acessivel dentre os trés selecionados.
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Figura 5.159- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (distancia
métrica direta — estacionamento centro de convivéncia). Crédito: Marcelo Lembi.

Para a medida profundidade visual, para o primeiro ponto (Figura 5.160), observamos baixos
valores para quase todo o sistema, representados em tons mais quentes, o que talvez
explique em parte este ser o acesso com maior fluxo de veiculos. Apesar disso, a média dessa
medida € muito similar quando comparamos o primeiro e o segundo pontos (4,77 e 4,67
passos visuais, respectivamente) (Figura 5.161), porém a diferenca € significativa
(aproximadamente 30%) quando comparamos estes dois e o terceiro (6,64 passos visuais)
(Figura 5.162), aquele localizado no bolsdo de estacionamento do centro de convivéncia.
Dessa maneira, o terceiro ponto é mais profundo em relacdo ao sistema como um todo, ou
seja, em média, € preciso um nimero maior de passos para alcancar qualquer ponto do
sistema a partir do ponto selecionado.

LEGENDA Q
- MENOR PROFUNDIDADE \ T v — QD

VISUAL (0) &

MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (11)

Figura 5.160- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.161- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — acesso secundario). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.162- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — estacionamento centro de convivéncia). Crédito: Marcelo Lembi.

f) Apenas para o mapa de pedestres (Figura 5.163), a partir dos mesmos pontos em que
geramos as variaveis com o comando step depth, aplicamos o comando isovistas. De acordo
com os resultados apresentados na Tabela 5.12, podemos chegar a algumas conclusoes.

Tabela 5.12- Valores das variaveis sintéticas referentes as isovistas geradas para os caminhos de
pedestres a partir de dois pontos determinados do sistema.

Isovista a partir de um ponto Chafariz Parquinho infantil
Area da isovista (m2) 456,04 799,94
Compacidade da isovista 0,13 0,17

Raio méaximo a partir do ponto de 49,96 56,22
origem (metros)

Oclusividade (metros) 94,36 116,76
Perimetro da isovista (metros) 210,21 245,16
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A isovista a partir do ponto localizado préximo ao chafariz (456,04 m2) preenche praticamente
a metade da area da isovista associada ao ponto localizado proximo ao parquinho infantil
(799,94 m2), e também possui um perimetro menor (210,21 m, enquanto a outra, 245,16 m).
Em termos de compacidade, a diferenca é muito pequena entre ambas (0,13 e 0,17,
respectivamente): sdo muito bem delimitadas pelos jardins e pela orla do lago, assim como
pelo préprio chafariz, para o primeiro ponto, e pelo préprio parquinho infantil, para o segundo
ponto.

Também em fun¢éo da forma de cada um desses espacos, o raio maximo a partir de um ponto
de origem é ligeiramente maior para a isovista do parquinho infantil (56,22 m, enquanto para
a outra, 49,96 m). A medida de oclusividade também é maior para o ponto proximo ao
parquinho (116,76 m, enquanto para o outro, 94,36 m), o que indica um predominio maior de
barreiras, que pode acentuar impressdes de envolvimento. De maneira geral, os atributos
configuracionais associados ao ponto proximo ao parquinho infantil sdo mais positivos, o que
somado a possibilidade de lazer ofertada para as criancgas, explicaria uma concentragao talvez
um pouco maior de pessoas nesta area, de acordo com o levantamento in loco. Além do que,
na outra area de interesse, o chafariz, que deveria ser sua maior atracéo, parece estar sempre
desligado.

Figura 5.163- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (isovistas a partir de um
ponto). Crédito: Marcelo Lembi.

5.5 Pontao do Lago Sul (Polo 11)

a) A andlise qualitativa das varidveis sintaticas extraidas do mapa de visibilidade
referente aos caminhos para pedestres (mapa de pedestres), bem como para as vias e
estacionamentos de veiculos (mapa de veiculos), para o Pontdo do Lago Sul, resultou em
alguns achados. A primeira variavel a ser interpretada é a conectividade visual. No mapa de
pedestres (area = 115,32 km?2) (Figura 5.164), nota-se que 0s maiores valores para essa
medida encontram-se ao longo do eixo viario, que se origina na primeira rotatéria e da acesso
aos bolsdes de estacionamento localizados na parte leste do polo. Porém, neste caso, 0s
usos nao coincidem com a dindmica configuracional, tendo em vista o fornecimento de um
conjunto de atrativos que condicionam o movimento de pessoas. Neste trecho da via estédo
localizados um parquinho infantil, um quiosque e dois restaurantes. Todavia, estes
restaurantes dao as costas (espago cego) para esta via e abrem-se (espaco aberto) para o
caminho ao longo da orla. Portanto, as pessoas que saem desses estacionamentos mais a
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leste naturalmente preferem caminhar pela via proxima a orla ou pela calgada que a
acompanha, que abriga a maioria dos bares e restaurantes, assim como observado in loco.

LEGENDA

- MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (1837)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (4)

Figura 5.164- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa gerado a partir das vias e estacionamentos (Figura 5.165), nota-se uma mancha de
cores mais quentes na Avenida Costa e Silva, via de acesso ao polo e que estabelece a
ligacdo do Plano Piloto ao Lago Sul através da ponte de mesmo nome. Porém, o restante do
sistema esta representado em azul, indicando baixos valores para essa medida dentro da
area legal do polo.

LEGENDA

- MAIOR CONECTIVIDADE VISUAL (2055)

l MENOR CONECTIVIDADE VISUAL (10)

Figura 5.165- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (conectividade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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b) A segunda variavel de interesse para a pesquisa foi o conjunto de medidas
relacionadas as isovistas (analisadas simultaneamente para todos os pontos do sistema). S&o
cinco variaveis de interesse, conforme detalhado nas interpretacdes anteriores: area da
isovista, compacidade da isovista, raio maximo a partir do ponto de origem, oclusividade e
perimetro da isovista. No mapa de pedestres, a distribuicdo de valores para a medida area da
isovista (Figura 5.166), que revela quais lugares possuem maior espaco e que podem ser
vistos a partir de um ponto de origem, é bem uniforme para todo o sistema. Acredita-se que o
resultado se deve ao condicionamento do desempenho pela uniformidade na configuracéo de
grande parte dos caminhos de pedestres distribuidos pelo sistema. O mapa se assemelha ao
de conectividade visual, em que ha valores significativos para o eixo de acesso ao parquinho
infantil e ao quiosque de comidas e bebidas, situados na parte leste do polo.

LEGENDA
B MAIOR AREA DA ISOVISTA (1844,87)

l MENOR AREA DA ISOVISTA (7,15)

Figura 5.166- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (area da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

A compacidade da isovista (Figura 5.167) possui baixos valores para todo o polo, como é
possivel avaliar pela predominancia dos tons de azul. Isso demonstra que ndo existe a ideia
de recinto ou locais claramente demarcados, que trariam a sensacdo de seguranca e
aconchego, contribuindo para a permanéncia de pessoas. Por outro lado, cabe mencionar que
a sensacao de seguranca existe no polo devido ao grande niumero de segurancgas particulares
gue circulam pelo espaco e pelo muro que o cerca, elementos de clara restricdo de acesso.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.168), podemos observar
manchas em tons mais quentes (maiores valores) em quase todo o trecho oeste da orla
(calcadao), que de fato concentra parte significativa do publico. Neste trecho estéo localizados
os dois principais atracadouros, a praga do anfiteatro e dois dos restaurantes mais
frequentados do polo, o Bier Fass e o Mormaii. Também, temos valores significativos para
essa medida nas vias que partem da primeira rotatéria e dao acesso aos bolsdes de
estacionamento localizados a leste e a oeste.

Tanto a oclusividade (Figura 5.169) quanto o perimetro da isovista (ltem 1.4.2.2) também
possuem baixos valores para todo o sistema. Portanto, os resultados demonstram a grande
uniformidade nas dimensdes dos espacos abertos destinados ao fluxo e permanéncia de
pedestres.
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Figura 5.167- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (compacidade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.168- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (raio maximo a partir do ponto de
origem). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.169- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (oclusividade da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa de veiculos (Figura 5.170), para a medida area da isovista, assim como para a
conectividade visual, nota-se uma mancha de cores mais quentes apenas na Avenida Costa
e Silva, enquanto o restante do sistema esta representado em azul, indicando baixos valores
para essa medida dentro da area legal do polo. Isto reforca a ideia de que a Avenida Costa e
Silva é onde existe ou pode ser vista a maior quantidade de espaco a partir de um ponto de
origem, o que se traduz num maior fluxo de veiculos, uma vez que é uma importante via de
ligacdo entre o Plano Piloto e o Lago Sul.

LEGENDA
B \iAI0R AREA DA ISOVISTA (8211,94)
l MENOR AREA DA ISOVISTA (25,60)

Figura 5.170- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (area da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.
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Os maiores valores para a compacidade da isovista (Figura 5.171) estdo no bolséo de
estacionamento na parte mais a oeste do polo. Isto indica que esta area € bem delimitada
fisicamente, o que traria uma ideia clara de lugar. Porém, este bolsdo é o mais segregado de
todo polo (o mais distante em relacéo a todos os restaurantes), logo também o menos utilizado
(geralmente, esta bloqueado por cones de sinalizagcao). De maneira geral, a distribuicao de
cores € bem uniforme, com baixos valores para essa medida em quase a totalidade do
sistema, o0 que se associa a uniformidade das vias.

LEGENDA
B Ma0R coMPACIDADE (0,76)

l MENOR COMPACIDADE (0,02)

Figura 5.171- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (compacidade da
isovista). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto ao raio maximo a partir do ponto de origem (Figura 5.172), podemos observar que os
maiores valores, mais uma vez, encontram-se na Avenida Costa e Silva. Porém, um pouco
mais bem distribuido por toda ela, inclusive préximos a entrada do polo. Também, observamos
valores significativos em alguns trechos do eixo interno ao polo, que tem origem a partir da
segunda rotatéria. Este eixo é utilizado para acessar os bolsdes de estacionamento tanto no
lado leste quanto oeste do polo (sentido rotatéria — estacionamentos). Isto quer dizer que é
possivel alcancar maiores distancias ao longo das vias devido a sua configuragdo mais linear,
do que nos bols6es de estacionamento, que se associa a sua configuracdo mais labirintica,
gue se traduz em um nimero maior de barreiras.
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l MENOR RAIO MAXIMO (8,85)

Figura 5.172- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (raio maximo a partir do
ponto de origem). Crédito: Marcelo Lembi.

O mapa de veiculos para a medida oclusividade da isovista (Figura 5.173) apresenta-se quase
por inteiro em tons de azul. Mais uma vez, isso demonstra a grande uniformidade nas
dimensdes das vias e dos bolsdes de estacionamento destinados ao fluxo de veiculos. Para
0 perimetro da isovista (Figura 5.174), observa-se no mapa algumas manchas em tons mais
guentes distribuidas pela Avenida Costa e Silva, bem como no eixo viario que tem origem na
segunda rotatéria, que € utilizado por quem esteja procurando uma vaga para estacionar
(sentido rotatdria - estacionamentos). Porém, grande parte do sistema possui baixos valores
para essa medida. Mais uma vez, isso diz respeito ao condicionamento do desempenho pela
uniformidade das vias, que resulta numa distribuicdo de cores extremamente uniforme para
guase todo o polo, com apenas pequenas manchas de cores mais quentes em alguns pontos.
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B Mai0R OCLUSIVIDADE (899,43)

l MENOR OCLUSIVIDADE (6,42)

Figura 5.173- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (oclusividade da
isovista). Crédito: Marcelo Lembi.
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Figura 5.174- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (perimetro da isovista).
Crédito: Marcelo Lembi.

c) Para a investigagdo, foram calculadas as relagbes de visibilidade e selecionadas
qguatro variaveis de interesse: coeficiente visual de agrupamento, controle visual,
controlabilidade visual e integragéo visual [HH] (MARTINS, 2014).

No mapa de pedestres, as manchas formadas pelas cores mais quentes do coeficiente visual
de agrupamento (Figura 5.175) estdo bem distribuidas por todo o sistema, com destaque para
a grelha formada pelas vias dos bolsGes de estacionamento (uma possibilidade de trajeto para
0s pedestres quando estacionam o carro). Estas seriam areas com propriedades visuais
comuns. Os dois principais atracadouros (restaurantes Bier Fass e Mormaii), a praca do
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anfiteatro e a praca na parte central do polo, situada proxima a um dos quiosques, também
séo locais que apresentaram cores mais quentes (laranja) e que funcionam como ambientes
de grande permanéncia de pessoas.

LEGENDA
MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,31)

Figura 5.175- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (coeficiente visual de agrupamento).
Crédito: Marcelo Lembi.

A medida controle visual (Figura 5.176) possui baixos valores para quase todo o sistema,
porém apresenta médias mais elevadas no cruzamento entre os diversos caminhos. Estes
sdo pontos hierarquicamente mais importantes, que controlam o0 acesso a locais que
apresentam campos visuais limitados.

LEGENDA

MAIOR CONTROLE VISUAL (2,36)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,09)

Figura 5.176- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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A controlabilidade visual (Figura 5.177), assim como o controle visual, € uma medida mais
local, porém neste caso, ela indica pontos que sao mais vistos. Os maiores valores para essa
medida encontram-se no bolséo de estacionamento ao lado do eixo viario (acesso principal
ao polo), no recinto que da acesso aos sanitarios e a tenda de eventos, na praga central
préoxima a um dos quiosques e no acesso principal ao restaurante Manzuda. Estes dois Ultimos
possuem grande movimento de pedestres, os demais locais nem tanto, uma vez que faltam
outros atributos capazes de atrair maior vitalidade, como atividades, sombreamento, lugares
confortaveis para se sentar, etc.

LEGENDA
MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,81)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,02)

Figura 5.177- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

A integracdo visual [HH] (Figura 5.178) possui seus maiores valores localizados na primeira
rotatdria, e nos eixos que chegam ou partem dela. Apesar destes eixos viarios serem um dos
principais acessos aos bolsdes de estacionamento, tanto do lado leste quanto do lado oeste
do polo, a maior parte dos pedestres acabam por escolher os caminhos mais préximos a orla.
Além do mais, a grande maioria dos usuarios chegam de carro e ndo a pé. Todavia,
justamente as calgadas que se concentram mais na orla sdo as que apresentam baixos
valores para essa medida. Dessa maneira, mais uma vez, 0S Usos ndo coincidem com a
dindmica configuracional, tendo em vista o fornecimento de um conjunto de atrativos que
condicionam o movimento de pessoas. As constru¢des estdo concentradas ao longo da orla
e sao interligadas por percursos para pedestres, a considerar que a agua por si s, é um
grande atrativo. As areas livres destinadas ao publico, em geral, j& possuem um namero
razoavel de construgbes implantadas, mas ainda prevalecem os vazios sobre os cheios.
Essas construgbes abrem-se para 0s espacos publicos com suas varandas e sacadas
voltadas, principalmente, para o calgad&o existente ao longo da orla. Portanto, prevalecem os
espacos abertos sobre 0s espagos cegos.
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LEGENDA

MAIOR INTEGRAGAO VISUAL (3,67)

l MENOR INTEGRAGAO VISUAL (1,02)

Figura 5.178- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (integracgéo visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

Para a interpretacdo das mesmas variaveis para o mapa de veiculos, as manchas formadas
pelas cores mais quentes da medida coeficiente visual de agrupamento (Figura 5.179) estéao
bem distribuidas por todo o sistema, principalmente, nos bolsGes de estacionamento, com
destaque para aqueles localizados proximos a entrada do polo. Isto indica, mais uma vez,
assim como podemos observar nos demais polos, a homogeneidade da rede de caminhos e,
também, uma rigidez que condiciona os deslocamentos.

LEGENDA

MAIOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (1)

l MENOR COEFICIENTE VISUAL DE AGRUPAMENTO (0,34)

Figura 5.179- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (coeficiente visual de
agrupamento). Crédito: Marcelo Lembi.

Os maiores valores para a medida controle visual (Figura 5.180) encontram-se nos acessos
aos bolsbes de estacionamento. Estes sdo locais que promovem campos de visdo maiores e
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menor distancia entre outros pontos, o que tende a coincidir com lugares de elevada
integracdo visual. Porém, para o restante do polo, prevalecem os tons de azul, que indicam
baixos valores para essa medida. A controlabilidade visual (Figura 5.181) possui seus maiores
valores localizados no bolsdo de estacionamento préximo ao acesso de veiculos (entrada do
polo), na parte leste do polo, bem como em alguns trechos da Avenida Costa e Silva. Porém,
também possui baixos valores para quase todo o sistema.

LEGENDA
MAIOR CONTROLE VISUAL (2,24)

l MENOR CONTROLE VISUAL (0,19)

Figura 5.180- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controle visual).
Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MAIOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,81)

l MENOR CONTROLABILIDADE VISUAL (0,03)

Figura 5.181- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (controlabilidade visual).
Crédito: Marcelo Lembi.
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A integragdo visual [HH] (Figura 5.182) possui seus maiores valores no trecho que vai do
poértico de entrada até a primeira rotatéria, mas também com valores significativos no trecho
entre as duas rotatérias. Portanto, justamente, o eixo que interliga o polo a Avenida Costa e
Silva, e que portanto d4 acesso ao polo, € o lugar mais acessivel ou com maior acessibilidade
visual para quem esta de carro.

LEGENDA
Bl MAIOR INTEGRACRO VISUAL (4,81)

I MENOR INTEGRACAO VISUAL (1,66)

Figura 5.182- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (integragdo visual [HH]).
Crédito: Marcelo Lembi.

d) O calculo das relacdes métricas ou das propriedades métricas, referentes a cada um
dos pontos do grafico, gerou mais oito varidveis, quatro globais (raio n) e quatro locais (raio
300). A maneira de leitura € idéntica aquela dos demais estudos de caso.

No mapa de pedestres (Figura 5.183), os menores valores para a média do tamanho dos
caminhos métricos mais curtos para o raio nh concentram-se mais na parte central do polo,
com destaque para a primeira rotatoria e 0s eixos que irradiam a partir dela. Dentro de uma
perspectiva métrica, esses sdo caminhos mais préximos de todos os outros, o que favoreceria
0 acesso de pedestres. Todavia, como jA comentado anteriormente, a maioria deles prefere
caminhar na via e na cal¢ada situadas ao longo da orla. Numa escala mais local, ou seja, para
o raio 300 (Figura 5.184), ha valores significativos dessa medida para quase todo o sistema,
principalmente, para o eixo que sai da primeira rotatoria e da acesso a parte leste do polo.
Observam-se altos valores, representados em azul, no trecho da orla que vai do atracadouro,
localizado préximo ao restaurante Bier Fass, passando pelo anfiteatro e terminando préximo
aos restaurantes da orla leste. Mais uma vez, os usos e atividades nao coincidem com a
dindmica configuracional do lugar, j& que este é o trecho da orla com a maior concentracéo
de pessoas, assim como comprovado in loco.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS —RAIO N (170,34)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (383,57)

Figura 5.183- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (150,54)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (210,52)

Figura 5.184- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do tamanho dos caminhos
métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

A média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos tanto para o raio n (Figura
5.185) quanto para o raio 300 (Figura 5.186) possui baixos valores para quase todo o sistema
(o que revela a uniformidade dos caminhos), com destaque mais uma vez para o eixo que se
origina na primeira rotatéria e da acesso aos bolsdes de estacionamento tanto da parte leste
guanto oeste do polo. Neste caso, média elevada indica algo negativo: converte-se em
labirintismo, pois para o deslocamento a soma de angulos alcanca altos valores. Dessa
maneira, os lugares mais acessiveis (menores valores) estdo representados em tons de
vermelho, o que mais uma vez ndo faz coincidir em grande parte os usos e a dinamica
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configuracional do lugar, ja que os caminhos ao longo da orla, local com maior concentracéo
de pessoas e de atividades, apresentam valores mais elevados para essa medida.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (2,16)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (7,92)

Figura 5.185- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (1,93)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (7,59)

Figura 5.186- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (média do desvio angular dos
caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

O tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.187), tamanho médio das linhas retas
de uma origem para todos os outros pontos do sistema, apresenta baixos valores para toda a
parte central do polo, que abrange o eixo de acesso ao lugar, os eixos dos bolsdes de
estacionamentos proximos a entrada do polo, a &rea ocupada por dois quiosques, a pra¢a do
anfiteatro e alguns trechos de calgadas. Devemos considerar que também para essa variavel,
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acima de tudo, valores mais elevados significam desempenhos comprometidos, pois seriam
mais labirinticos. Portanto, os trechos indicados em tons de vermelho sdo mais acessiveis do
gue todos os outros. Alguns desses lugares séo cheios de vitalidade como a &rea ocupada
pelos quiosques e a praca do Bier Fass, porém outros, como 0S eixos viarios, s6 atendem
aqueles que ali estacionam. Para o raio 300 (Figura 5.188), essa dindmica muda um pouco,
com as médias mais baixas nos eixos localizados na parte leste do polo. De fato, estes sédo
bolsGes de estacionamento muito utilizados pelos usuarios, ja que ficam bem préximos da
maioria dos bares e restaurantes, que se concentram mais na parte central e leste do polo.
Porém, mais uma vez, o trecho de calgada mais movimentado da orla possui médias elevadas
para essa medida, o que demonstra ndo haver uma sincronia entre potencial morfolégico e
movimento, portanto existindo outros atributos, além dos configuracionais, que promovem
vitalidadenesses espacos.

\\

LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (140,19)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (330,08)

Figura 5.187- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média — raio
n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (112,02)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (169,39)

Figura 5.188- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (tamanho da linha reta média — raio
300). Crédito: Marcelo Lembi.
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As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das rela¢cdes métricas sdo o numero de
pontos para o raio n e raio 300. A depender da andlise, nimero de pontos para o raio n dird
respeito ao total de pontos do sistema, 0 que serve para permitir a leitura da ordem de
grandeza. Se for uma analise restrita, limitada por um raio como o de 300 metros, indicara o
namero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se a restricdo do
raio. Para essa variavel, valores elevados significam um bom desempenho, portanto neste
caso, optamos por nao inverter a escala cromatica. A distribuicdo cromatica para essa variavel
com raio n é extremamente uniforme, algo que se associa a pequena escala do sistema,
porém para o raio 300 (Figura 5.189) observam-se altos valores para quase todo o sistema
(com destaque para toda a parte central do polo), exceto para as duas extremidades do polo,
leste e oeste, locais mais distantes e segregados de todos os outros, principalmente, o bolsdo
de estacionamento disposto mais a oeste.

LEGENDA

- MAIOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (21981)

l MENOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (6899)

Figura 5.189- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (nUmero de pontos — raio 300).
Crédito: Marcelo Lembi.

No mapa de veiculos, os menores valores da média do tamanho dos caminhos métricos mais
curtos para o raio n (Figura 5.190) estéo localizados na parte central do polo. Isso significa
gue o eixo de acesso ao polo é o mais acessivel de todos os outros. Porém, observam-se
baixos valores para quase a totalidade do sistema. Para o raio 300 (Figura 5.191), os menores
valores dessa medida estdo na Avenida Costa Silva, num trecho proximo a ponte, e nos
bolsdes de estacionamento localizados nas duas extremidades do polo. Isso quer dizer que
no ambito mais local, esses lugares sdo 0s mais acessiveis do sistema para quem esta de
carro. Tanto a Avenida Costa e Silva quanto o bolséo localizado na extremidade leste do polo
possuem grande movimento de veiculos, porém o bolséo de estacionamento localizado na
extremidade oeste do polo é o menos utilizado dentre todos 0s outros.
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LEGENDA

- MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS —RAIO N (214,48)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (708,20)

Figura 5.190- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (138,51)

MAIOR MEDIA DO TAMANHO DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS - RAIO 300 (199,55)

Figura 5.191- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
tamanho dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Para a média do desvio angular dos caminhos métricos mais curtos para o raio n (Figura
5.192), predominam as manchas em tons mais quentes, exceto para o0 bolsdo de
estacionamento na extremidade oeste do polo. Destacando-se com menores valores a via
gue liga o polo a Avenida Costa e Silva, principalmente, no trecho entre as duas rotatérias.
Portanto, deve-se considerar que, para esta variavel, os valores séo baixos para quase todo
o sistema: significa que ha poucas mudancas de dire¢do, 0 que € positivo por ser menos
labirintico. Os percursos dos carros e dos pedestres possuem alguns trechos bastante
lineares, o que reforca um desempenho aproximado. Para o raio 300 (Figura 5.193), os
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menores valores para essa medida encontram-se em toda a extensdo da ponte e parte da
Avenida Costa e Silva.

LEGENDA

- MENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS
CAMINHOS METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (1,37)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO N (5,34)

Figura 5.192- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
desvio angular dos caminhos métricos mais curtos — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA
B \iENOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (0,02)

MAIOR MEDIA DO DESVIO ANGULAR DOS CAMINHOS
METRICOS MAIS CURTOS — RAIO 300 (4,03)

Figura 5.193- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (média do
desvio angular dos caminhos métricos mais curtos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a medida tamanho da linha reta média para o raio n (Figura 5.194), tamanho médio
das linhas retas de uma origem para todos 0s outros pontos do sistema, seus menores valores
estdo na Avenida Costa e Silva, na entrada do polo, e em toda a &rea central, onde
visualizamos uma grande mancha vermelha que abrange as principais vias, as duas rotatérias
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e 0s estacionamentos ao longo do eixo de acesso. Ja para o raio 300 (Figura 5.195), vemos
duas manchas vermelhas nos bolsdes de estacionamento localizados na parte central e leste
do polo: este é muito utilizado pelos usuarios, aquele nem tanto.

LEGENDA

B \ENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (163,80)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO N (484,96)

Figura 5.194- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio n). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

B \iENOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (102,29)

MAIOR TAMANHO DA LINHA
RETA MEDIA — RAIO 300 (172,79)

Figura 5.195- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (tamanho da
linha reta média — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

As Ultimas duas variaveis geradas a partir do calculo das relagdes métricas sdo o numero de
pontos para o raio n e raio 300. A distribuicdo cromética para a primeira variavel, mais uma
vez, é extremamente uniforme. Entretanto, para o raio 300 (Figura 5.196), observa-se que 0s
menores valores estdo na ponte e parte da Avenida Costa e Silva, um dos principais acessos
ao Lago Sul para quem vem do Plano Piloto. Podemos observar altos valores em uma parte
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significativa do polo, principalmente, na sua zona central (com destaque para o eixo de
acesso, entre o portico de entrada e a segunda rotatoria). Este € o lugar em que se tem o
maior numero de pontos visiveis a partir de cada uma das origens, considerando-se a restricdo
do raio de 300 metros.

LEGENDA
B 114108 NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (10220)

l MENOR NUMERO DE PONTOS — RAIO 300 (1028)

Figura 5.196- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (nimero de
pontos — raio 300). Crédito: Marcelo Lembi.

e) Analisando os dados gerados a partir do comando step depth para dois pontos do
sistema, podemos chegar a alguns resultados que auxiliam no entendimento da dindmica
configuracional e de uso e ocupacdo deste lugar (Tabela 5.13). O primeiro ponto esta
localizado no acesso principal de pedestres, e o segundo, no atracadouro de frente para o
restaurante Bier Fass, local que acreditamos ser o mais emblematico do polo. Para as
variaveis geradas a partir desse comando, também, trabalhamos articulando a perspectiva
visual e a numeérica, valendo-se das medidas médias. Devemos considerar que para este
conjunto de variaveis, acima de tudo, valores mais elevados significam desempenhos
comprometidos, pois seriam menos acessiveis. Dessa maneira, também para essas medidas,
optamos por inverter a escala cromatica do mapa, ja que as cores mais quentes, geralmente,
estdo associadas a atributos positivos.

Tabela 5.13- Valores médios das varidveis sintéticas referentes aos caminhos para pedestres (step

depth).
Comandos/variaveis Acesso principal Atracadouro (Bier Fass)
Step Depth Valor Médio Valor Médio
Comprimento do  caminho 223,27 242,31
métrico mais curto (metros)
Distancia métrica direta (metros) 166,25 182,39
Profundidade visual (passos 5,20 8,13
visuais)

A medida comprimento do caminho métrico mais curto (Figura 5.197) compreende a menor
distancia métrica entre um par de pontos, considerando as barreiras existentes. Para o ponto
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selecionado proximo a entrada de pedestres, seus menores valores sao aqueles mais
proximos do ponto de origem. O mesmo pode ser observado para a distancia métrica direta
(Figura 5.198). A profundidade visual (Figura 5.199), que diz respeito a quantidade de passos
a partir de um ponto selecionado, tem seus menores valores também concentrados préximos
ao ponto de origem, mas com uma melhor distribuicdo de valores pelo sistema do que para
as outras duas medidas. As interpretacdes indicam que a partir do ponto proximo ao acesso
principal de pedestres, fica mais distante ou menos acessivel alcangar a pé pontos localizados
ao longo de toda a orla, e os bolsGes de estacionamento localizados nas partes leste e oeste
do polo.

LEGENDA

B \iENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (398,31)

Figura 5.197- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (322,37)

Figura 5.198- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (distancia métrica direta —
acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA
B \iENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (12)

Figura 5.199- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o ponto selecionado préximo ao atracadouro, localizado de frente para o restaurante Bier
Fass, os menores valores para a medida comprimento do caminho métrico mais curto (Figura
5.200) estdo também proximos ao ponto de origem, com a mancha em tons mais quentes
concentrada mais na parte central e oeste da orla. Este é um trecho com grande fluxo de
pedestres, onde estao situados os Restaurantes Bier Fass e Mormaii (de frente para estes
dois estabelecimentos estéo os dois principais atracadouros deste polo), o anfiteatro e o Unico
quiosque localizado proximo a orla. Situagdo muito similar observa-se para a distancia métrica
direta (Figura 5.201), porém para a profundidade visual (Figura 5.202), os baixos valores
concentram-se ainda mais na orla. Portanto, a partir deste ponto de origem, esses séo lugares
mais acessiveis.

Para este conjunto de medidas, as médias sdo menores para o0 ponto localizado no acesso
de pedestres (respectivamente, 223,27 m, 166,25 m e 5,20 passos visuais), do que para
aquele no atracadouro (respectivamente, 242,31 m, 182,39 m e 8,13 passos visuais). O que
indica que a partir desta origem é mais dificil alcancar outras areas do polo. Identificou-se,
entretanto, que este ponto possui um fluxo de pedestres bem maior do aquele localizado
préximo a entrada do polo, ja que o0 acesso é realizado preponderantemente pelos automaoveis
particulares e o maior nimero de atividades concentra-se na orla. Isto demonstra uma falta
de sincronia entre o potencial da configuracdo e o movimento identificado nos levantamentos.
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LEGENDA

B ViENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

l MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (495,42)

Figura 5.200- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (comprimento do caminho
métrico mais curto — atracadouro Bier Fass). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (399,11)

Figura 5.201- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (distancia métrica direta —
atracadouro Bier Fass). Crédito: Marcelo Lembi.
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LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (15)

Figura 5.202- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (profundidade visual —
atracadouro Bier Fass). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o mapa de veiculos, geramos dados a partir do comando step depth para dois pontos do
sistema (Tabela 5.14), o primeiro est& localizado no acesso de veiculos (pértico de entrada)
e, 0 segundo, na segunda rotatéria (de frente para a praga do anfiteatro), que distribui o fluxo
de veiculos para os estacionamentos tanto a leste quanto a oeste do polo.

Tabela 5.14- Valores médios das variaveis sintaticas referentes as vias e aos estacionamentos de
veiculos (step depth).

Comandos/variaveis Acesso principal (portico de Segunda rotatéria (praca do
entrada) anfiteatro)

Step Depth Valor Médio Valor Médio

Comprimento do  caminho 235,90 248,05

métrico mais curto (metros)

Disténcia métrica direta (metros) 170,35 197,20

Profundidade visual (passos 3,65 4,09

visuais)

Para a medida comprimento do caminho métrico mais curto, observamos que seus maiores
valores sempre estéo no lado oposto ao ponto de origem selecionado. Neste caso, mais uma
vez, invertemos a escala cromatica, dessa maneira esses pontos mais distantes estdo
representados em tons de azul. Portanto, para o primeiro ponto que esta localizado no acesso
de veiculos (Figura 5.203), seus maiores valores estdo nas duas extremidades do polo, na
ponte e parte da Avenida Costa e Silva; para o segundo ponto que esta localizado na segunda
rotatéria (Figura 5.204), seus maiores valores estdo também na ponte e parte da Avenida
Costa e Silva. Os valores médios dessa medida sao muito préximos para o0s dois pontos, com
um valor ligeiramente maior para o ponto localizado na segunda rotatéria (248,05 m, enquanto
para o outro, 235,90 m), o que denota este ser menos acessivel do que aquele localizado na
entrada do polo, considerando as barreiras existentes.
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LEGENDA

MENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (603,47)

Figura 5.203- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (0)

MAIOR COMPRIMENTO DO CAMINHO
METRICO MAIS CURTO (754,05)

Figura 5.204- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (comprimento
do caminho métrico mais curto — segunda rotatdria). Crédito: Marcelo Lembi.

Quanto a distancia métrica direta, ndo observamos mudancas significativas na escala
cromética em relacdo a variavel anterior para ambos os pontos (Figuras 5.205 e 5.206).
Contudo, foi possivel perceber qgue a mancha vermelha contendo os menores valores para
essa medida irradia a partir do ponto de origem e alcanga uma area maior do que a variavel
anterior, ja que a distancia métrica direta desconsidera as barreiras existentes. Portanto,
comparando os valores médios da distancia métrica direta entre os dois pontos, observamos
gue seus valores sao ligeiramente menores para o ponto localizado no acesso de veiculos
(170,35 m, enquanto para o outro, 197,20 m). Isto demonstra que desconsiderando as
barreiras existentes, este € o ponto mais acessivel dentre os dois selecionados.



Capitulo 5 — Andlise sintatica do espaco — mapas de visibilidade (Projeto Orla) m 321

LEGENDA

- MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (535,96)

Figura 5.205- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (distancia
meétrica direta — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

MENOR DISTANCIA METRICA DIRETA (0)

l MAIOR DISTANCIA METRICA DIRETA (447,18) \

Figura 5.206- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (distancia
métrica direta — segunda rotatoria). Crédito: Marcelo Lembi.

Para o primeiro ponto (Figura 5.207), observamos altos valores para a medida profundidade
visual nas duas extremidades do sistema, principalmente, no bolsdo de estacionamento na
extremidade oeste e na Ponte Costa e Silva, representados em azul e verde. Para o segundo
ponto (Figura 5.208), h4 uma melhor distribuicdo dos valores pelo sistema, denotando uma
média mais elevada para essa medida. Dessa maneira, este ponto é mais profundo em
relacéo ao sistema como um todo, ou seja, em meédia, € preciso um nimero maior de passos
visuais (4,09 enquanto para o outro 3,65) para alcangar qualquer lugar do sistema com base
no ponto da segunda rotatéria.
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LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

l MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (7)

Figura 5.207- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — acesso principal). Crédito: Marcelo Lembi.

LEGENDA

- MENOR PROFUNDIDADE VISUAL (0)

. MAIOR PROFUNDIDADE VISUAL (8)

Figura 5.208- Mapa de visibilidade referente as vias e aos estacionamentos de veiculos (profundidade
visual — segunda rotatdria). Crédito: Marcelo Lembi.

f) Apenas para o mapa de pedestres (Figura 5.209), a partir dos mesmos pontos em que
geramos as varidveis com o comando step depth, aplicamos o comando isovistas. Os
resultados estdo apresentados na Tabela 5.15.
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Tabela 5.15- Valores das variaveis sintéticas referentes as isovistas geradas para os caminhos
de pedestres a partir de dois pontos determinados do sistema.

Isovista a partir de um ponto Acesso principal Atracadouro (Bier Fass)
Area da isovista (m2) 615,39 266,96
Compacidade da isovista 0,16 0,16

Raio maximo a partir do ponto de 91,73 36,41

origem (metros)

Oclusividade (metros) 62,73 73,32
Perimetro da isovista (metros) 204,95 142,91

A isovista a partir do ponto localizado pr6ximo ao acesso principal (615,39 m2) preenche mais
do que o dobro da area daquela disposta no ponto localizado proximo ao atracadouro do Bier
Fass (266,96 m?), e também possui um perimetro maior (204,95 m, enquanto a outra, 142,91
m). Em termos de compacidade (0,16), ndo ha diferenca entre as duas isovistas: ambas sdo
muito bem delimitadas pelos caminhos. Também em funcgdo da forma de cada um desses
espacos, 0 raio maximo a partir de um ponto de origem é bem maior para a isovista do acesso
principal (91,73 m, enquanto para a outra, 36,41 m). Isto quer dizer que é possivel alcancar
maiores distancias a pé a partir deste ponto do que para o localizado proximo ao atracadouro.
Ja a medida de oclusividade é ligeiramente maior para o ponto pré6ximo ao atracadouro (73,32
m, enquanto o ponto proximo ao acesso principal, 62,73 m), o que indica um predominio de
barreiras, que pode acentuar impressdes de envolvimento. De maneira geral, os atributos
configuracionais associados ao ponto proximo ao acesso principal sdo mais positivos, porém
esse potencial configuracional ndo é utilizado ou convertido em realidade, uma vez que ha
mais concentracdo de pessoas junto a orla, pr6ximo ao atracadouro.

Figura 5.209- Mapa de visibilidade referente aos caminhos para pedestres (isovistas a partir de um
ponto). Crédito: Marcelo Lembi.

5.1.3 Consideracg0es finais

Para as cinco areas objeto de estudo, as quais denominamos como Sistemas Independentes,
além dos mapas axiais, também geramos os mapas de visibilidade, tanto para os caminhos
para pedestres (mapa de pedestres), quanto para as vias e estacionamentos (mapa de
veiculos). Portanto, neste momento de visibilidade, a leitura foi interna aos polos e, dessa
maneira, a modelagem n&o incorpora o lago, que atua como um magneto fundamental. E uma
limitacdo do modelo, mas permite explorar o funcionamento da dindmica configuracional para
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os atrativos que sigam além do proprio lago. Algumas variaveis geradas a partir das
representacbes demonstraram um desempenho aproximado, revelando atributos
configuracionais em comum para todas as areas estudadas (para todos os sistemas):

a)

b)

d)

Os baixos valores de oclusividade (diz respeito ao valor em metros ou a quantidade
métrica de barreiras fisicas numa isovista) para quase a totalidade do sistema, produto
da reduzida presenca de barreiras visuais que condicionam os campos de visao é um
atributo recorrente em todos os polos interpretados. Essa baixa presenca de barreiras
(areas azuis) vincula-se as grandes areas vazias na maioria das cinco areas de estudo,
gue ndo contribuem para a atracdo e permanéncia de pessoas: faltam recintos;

Na grande maioria dos polos, a escala cromatica para as medidas raio maximo a partir
do ponto de origem (corresponde ao comprimento do raio maximo de visédo a partir de
um ponto de origem. Esta variavel seria capaz de indicar se é possivel alcancar
maiores ou menores campos de visdo a partir de todos os pontos do sistema) e
perimetro da isovista sédo coincidentes ou aproximadas, principalmente, para as vias e
estacionamento de veiculos. Isto diz respeito ao condicionamento do desempenho
pela uniformidade das vias, que resulta numa distribuicdo de cores extremamente
uniforme para quase todo o sistema, com apenas pequenas manchas de cores mais
quentes em alguns pontos;

A medida coeficiente visual de agrupamento (é capaz de indicar espacos com
propriedades visuais comuns) apresenta uma distribuicdo de cores bem uniforme, com
a prevaléncia de manchas formadas por cores mais quentes em quase todo o sistema,
tanto para o mapa de pedestres quanto para o mapa de veiculos, o que aponta, mais
uma vez, a homogeneidade da rede de caminhos e, também, uma rigidez que
condiciona os deslocamentos, para a grande maioria das areas objeto de estudo;

O numero de pontos para o raio n (a depender da analise, esta medida dira respeito
ao total de pontos do sistema, o que serve para permitir a leitura da ordem de
grandeza) apresentou uma distribuicdo de cores extremamente uniforme, os mapas
se apresentam de forma monocromatica, 0 que acreditamos estar associado a
pequena escala e a uniformidade das vias da grande maioria dos sistemas analisados;

Nos mapas de pedestres e de veiculos, a média do desvio angular dos caminhos
métricos mais curtos, tanto para o raio n quanto para o raio 300, apresentou baixos
valores (areas vermelhas) para quase todo o sistema, em todas o0s polos para 0s quais
conseguimos gerar esta variavel. Isto indica que ha poucas mudancas de direcéo, o
gque é positivo por ser menos labirintico (lembrando que para essa variavel optamos
por inverter a escala cromatica do mapa, jA que as cores mais quentes, geralmente,
estdo associadas a atributos positivos. Dessa maneira, devemos considerar que para
este conjunto de varidveis, valores mais elevados significam desempenhos
comprometidos, pois seriam mais labirinticos).

Os achados deste capitulo contribuiram para responder a segunda e terceira questdes de
pesquisa, como veremos a seguir nas conclusbes.
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Conclusodes

A pesquisa, de natureza exploratéria, teve por foco a interpretacdo dos espacos de lazer a
beira d"agua, tendo por objeto de estudo o Projeto Orla, em Brasilia, conforme a leitura
configuracional. Partiu-se da premissa de que a desarticulacéo entre os polos, e desses com
a cidade, seria um aspecto a condicionar o cenario atual de falta de vitalidade nas areas. Com
base no aparato tedrico, metodolégico e ferramental, foi produzida uma analise sobre as
formas-espacos de polos de lazer situados as margens do Lago Paranoa em Brasilia,
integrantes ou ndo do Projeto Orla. Procurou-se explorar a articulacdo de cada uma dessas
areas com o tecido da cidade, de maneira a investigar a relagdo entre configuragao espacial
e articulacao viaria, com a maior ou menor vitalidade de cada uma delas.

O estudo fundamentou-se em trés questdes de pesquisa: (1) De que maneira a falta de
articulacéo entre areas de lazer préximas a corpos d"agua e a cidade afeta a vitalidade desses
espacos?; (2) A configuracéo pode ser entendida como um fator que condiciona 0 movimento
de pessoas no processo de apropriacdo das margens de corpos d'agua?; (3) Que fatores
podem ser atribuidos ao abandono ou a néo apropriacéo de areas do Projeto Orla em Brasilia,
mesmo quando a infraestrutura foi oferecida/executada conforme projeto?

Sintese dos achados: Parte |

O primeiro capitulo foi dedicado a elaboracéao tedrica, metodoldgica e ferramental subjacente
ao discurso configuracional adotado. Nele foram estabelecidos os conceitos e estratégias
sequencialmente aplicados ao estudo de caso, o Projeto Orla em Brasilia. Para a delimitacédo
das areas de andlise ao longo do Lago Paranoa, considerou-se como critério espacos ja
implantados, mesmo que parcialmente, e que parecessem representar extremos de pouca ou
muita vitalidade e democratizacdo do espaco publico. Duas delas fazem parte dos dez polos
originais criados pelo Projeto Orla em 1992, o Complexo Brasilia Palace (Polo 3) e o Centro
de Lazer Beira Lago (Polo 6); outra area de interesse € o Pontdo do Lago Sul (Polo 11), que
foi incorporado ao Orla em 1995; e as outras duas areas foram indicadas para serem
acrescidas ao Orla durante a gestdo do Governador Cristovam Buarque, o Cal¢cadao da Asa
Norte e o Parque Ermida Dom Bosco.

Para o estudo dos espacos, a construcao de procedimentos assentou-se nas ferramentas da
Sintaxe Espacial (Teoria da Logica Social do Espaco), que permite a interpretacdo morfolégica
dos espacos a partir de diversas varidveis de analise. As técnicas basearam-se nos mapas
axial e de visibilidade (HILLIER e HANSON, 1984; HILLIER, 2007; MEDEIROS, 2013),
conforme detalhados na ocasido. As medidas obtidas pelo instrumental expressam
possibilidades, potenciais que podem ou hdo serem aproveitados na realidade, mas quando
correlacionadas com as variaveis advindas da observacdo ou coleta de dados empiricos,
permitem avaliar o desempenho desses espacos de lazer a beira d"agua. As andlises tiveram
como foco duas situac¢des distintas: na primeira o olhar observou o pedestre, portanto as
ferramentas foram aplicadas para os caminhos oficiais de pedestres, ou seja, calcadas
pavimentadas (mapa de pedestres); na segunda a perspectiva centrou-se no automovel, de
modo que as modelagens foram desenvolvidas nas vias e estacionamentos de veiculos (mapa
de veiculos).

Outras estratégias ou corpos tedricos auxiliaram as interpretacdes, por fornecerem sugestoes
para o projeto e parametros para a analise do espaco construido a partir do viés relacional (a
cidade entendida como um conjunto de relag6es de interdependéncia). Whyte (2001), Jacobs
(2011), Alexander et al. ( 2013) e Gehl (2013), por exemplo, tém pontos de convergéncia
guanto aos atributos capazes de produzir maior vitalidade para os espacgos publicos: (a)
compreensédo dos efeitos nocivos para a cidade provocados pela presenca de vastas areas
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de estacionamento; (b) diversidade de funcdes ou mistura de usos como promotora de
vitalidade; (c) grande presenca e diversidade de pessoas em diferentes horarios do dia, como
forma de atrair mais pessoas (pessoas atraem pessoas) e, consequentemente, mais
seguranca; (d) espaco publico acessivel a todos; (e) clara separacdo entre o publico e o
privado (zonas ou espacos de transi¢ao); (f) espacos publicos menores e bem definidos, ao
invés de grandes areas com construcdes isoladas, implicam maior interagéo entre as pessoas;
(g) muitas aberturas nas fachadas voltadas para as ruas; (h) a 4gua como atrativo e
possibilidade de lazer; e (i) a prevaléncia dos cheios sobre os vazios para que a vida aconteca
e, por conseguinte, haja a sensac¢éo de seguranca nos espaco publicos.

O foco da pesquisa, entretanto, estd na ponderacédo sobre como as configuracdes espaciais
influenciam na vitalidade dos espacos a beira d"agua voltados para o lazer. Sdo lugares
especificos, integrando no caso de Brasilia ndo a cidade densa, mas a “vazia”, a implicar
estratégias ou critérios de analise especificos. Na capital brasileira, os espacos de lazer a
beira d"agua sao parte integrante da escala bucdlica preconizada por Lucio Costa. Portanto,
segundo Leitdo et al. (2009, p. 160), “[..] o que encontramos na orla, geralmente, € uma
paisagem sem qualquer tratamento paisagistico, edificagdes esparsas de baixa altura muitas
vezes escondidas por entre a vegetacdo, e uma configuracdo mais voltada para a disperséao
do que para a concentragao de pessoas”. Dessa maneira, a grande presenga de vazios pode
ser tdo negativa quando a existéncia, por exemplo, de espacos cegos, ou seja, fachadas sem
aberturas para os espacos publicos. Logo, os principios modernos do Plano Piloto foram
aplicados desmedidamente em vérias zonas do Distrito Federal, a incluir boa parte dos
espacos do Projeto Orla.

A partir desses pressupostos, ao avancar nos procedimentos, ferramentas e variaveis,
alcancou-se a estrutura de investigacdo utilizada para o desenvolvimento dos capitulos
posteriores: Fase 01 — Caracterizacao do Objeto; Fase 02 — Mapeamento da Dinamica Local;
Fase 03 — Modelagens Configuracionais e Fase 04 — Consolidacdo dos Resultados e da
Discusséo.

Para o momento de discussdo configuracional associada a Sintaxe do Espaco com o
confronto de variaveis, foram analisadas as medidas conectividade, integracdo global [HH],
integracédo local [HH] R3, sinergia, inteligibilidade, nimero total de linhas do sistema, tamanho
médio dos eixos, compacidade, conectividade visual, 4rea da isovista, compacidade da
isovista, raio maximo a partir do ponto de origem da isovista, oclusividade, perimetro da
isovista, coeficiente visual de agrupamento, controle visual, controlabilidade visual, integracao
visual [HH], média do tamanho dos caminhos métricos mais curtos, média do desvio angular
dos caminhos métricos mais curtos, tamanho da linha reta média, niamero de pontos,
profundidade visual, comprimento do caminho métrico mais curto e distancia métrica direta.

No segundo capitulo elaboramos um historico do uso e ocupacado da orla do Lago Paranoa,
contrapondo o gue foi pensado e o que realmente se implantou. Concluimos que o inicio da
ocupacdo da orla se deu de maneira ordenada. Mesmo 0s primeiros cercamentos das
margens do Lago Paranoa ocorreram de forma institucionalizada, uma vez que o Plano Piloto,
idealizado por Lucio Costa, permitiu que os clubes esportivos ocupassem as margens do lago.
Entretanto, a agdo, somada a um certo grau de conivéncia politica associado a falta de
fiscalizagdo por parte dos sucessivos governos, acabou abrindo precedentes para o atual
estado de privatizacdo das margens. Além disso, o desequilibrio entre as legislagbes
urbanistica e ambiental também foi fator que contribuiu para o estado de fragilidade de uso e
ocupacao.

O Lago Paranoa, criado em 1956, foi um elemento determinante na escolha do sitio urbano
previsto para a construc¢éo de Brasilia. O arquiteto Lucio Costa evitou a localiza¢éo dos bairros
residenciais na orla, “a fim de preserva-la intata, tratada com bosques e campos de feicao
naturalista e rastica para os passeios e amenidades bucdlicas de toda a populacdo urbana”
(COSTA, 2009, p. 41). Todavia, o fato de n&o ter previsto adensamento populacional para as
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margens abriu espacgo para algumas criticas e modificagdes no projeto original proposto por
Costa. A partir dai, a Companhia Urbanizadora da Nova Capital — Novacap decidiu tomar
algumas medidas, introduzidas imediatamente apdés o0 concurso, como por exemplo, 0
deslocamento do conjunto urbano projetado para leste em dire¢do ao Lago Paranod. Logo,
as Peninsulas Sul e Norte seriam destinadas a expanséo urbana, apds a ocupacao das areas
residenciais no Plano Piloto. Segundo a Comissdo Julgadora, estas areas com uso
predominantemente residencial promoveriam uma maior integracéo entre a cidade e o lago,
algo que tinha sido pouco privilegiado pelo urbanista.

Na década de 1960 iniciou-se o parcelamento da orla oeste do lago, que ocorreu de uma sé
vez, com a definicdo de areas destinadas principalmente aos clubes. Nas Peninsulas Sul e
Norte, entretanto, o parcelamento deu-se gradualmente, com mudancas de destinacdo e a
criacdo e a alteracdo de diversas quadras e lotes. O processo perpetuou-se até o inicio dos
anos 80, porém as mudancas de destinacao continuam ocorrendo até hoje. Ao final da década
de 1960 encontravam-se instaladas na area da orla oeste néo so atividades de clubes e hotéis,
mas também lotes destinados a uso institucional, como entidades de cunho filantrépico e a
Universidade de Brasilia. Enquanto isso, na orla leste, 0 uso permanecia quase que
exclusivamente residencial, com raras exce¢cdes como a area ocupada pelo Clube do
Congresso.

A década de 1970 foi marcada pelo inicio da ocupacao irregular da orla do Lago Paranoa,
onde “algumas casas particulares ja comegcam a ser construidas e se estendem até as
margens do lago” (JUNQUEIRA, 2006, p. 88). Ao longo dessa década, também houve
algumas modificac@es significativas na area do Trecho Sul do Plano Piloto, que resultaram na
incorporacao de areas publicas, principalmente nas laterais dos lotes ja criados. Ou seja, 0
periodo € marcado pela diminui¢cdo dos pontos de acesso ao lago, tendo em vista a eliminacéo
de algumas areas publicas intersticiais aos lotes. Na Peninsula Norte notou-se uma ocupacao
ainda bastante rarefeita, porém no trecho mais ao sul, que vai desde o baldo do aeroporto,
passando pelas Pontes General Médici (12 Ponte) e Costa e Silva (22 Ponte), ja era possivel
observar um namero consideravel de residéncias implantadas.

A década de 1980 compreendeu as primeiras iniciativas de garantir o livre acesso a orla, bem
como de aprimorar a gestao urbana, encontrando o ponto de equilibrio entre os elementos
essenciais da proposta original e as aspiracdes e demandas da comunidade local. Exemplos
estdo em 1981, com o “Plano Diretor de Urbanizagdo da Orla do Lago Paranoa”; em 1985,
com o estudo “Brasilia-57/85” (do plano piloto ao Plano Piloto) e, em 1987, com o estudo
“Brasilia Revisitada — Complementacao, Preservagido, Adensamento e Expansao Urbana”,
estes dois ultimos, promovidos pelo Governo do Distrito Federal e coordenados pelo préprio
Lucio Costa. Todavia, a publicacdo dos documentos nédo resultou na retirada das ocupacdes
irregulares ja existentes nem foi capaz de impedir novas invasdes. Dessa maneira, no final da
década de 1980, a orla j se encontrava quase que completamente privatizada.

Ainda na década de 1980, Brasilia foi incluida na lista do patriménio mundial da Unesco,
passando a ser 0 Unico conjunto urbanistico contemporaneo a merecer essa distingdo por
guardar caracteristicas singulares dos principios e ideais do movimento modernista, tendo
sido um marco na histéria do planejamento urbano brasileiro e mundial. Para o Lago Paranog,
entretanto, o gesto néo parece ter significado resolver seus respectivos problemas de uso e
apropriacgéo.

A década de 1990, por sua vez, foi marcada pela importante iniciativa do Governo do Distrito
Federal, em parceria com a iniciativa privada, de elaboragdo de um projeto amplo para toda a
area da orla, intitulado Projeto Orla. A intencdo era implantar espagos publicos qualificados e
de livre acesso a todos. Contudo, como vimos no terceiro capitulo, poucas foram as areas
efetivamente implantadas (polos de atragédo) e nenhum dos sistemas que fariam a articulagdo
se concretizou.
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Recentemente, foi langado o Plano de Acao para a Desobstru¢éo da Orla do Lago Parano4,
gue porém, teve o inicio de suas a¢cdes mais uma vez adiado. Este tipo de iniciativa ndo é
uma novidade em Brasilia, pois ocorreu em outros momentos da histéria da cidade, entretanto
sem gerar resultado. Alguns estudos e propostas também tém sido tentativas sem sucesso
de mudanca nos padrdes atuais de uso e ocupacao junto as margens do lago e o PPCUB
parece ser mais uma delas. Portanto, ndo faltam ideias, mas sim vontade politica para
implementéa-las.

A leitura da histéria da ocupacgédo das margens do Lago Paranoa aponta que € preciso dar um
novo direcionamento para as politicas urbanas e ambientais, de modo que os interesses
coletivos se sobreponham aos particulares. Acredita-se que a perspectiva mudaria a “cultura
da invasao” de Brasilia, na qual a Iégica esta em se apropriar dos “vazios” da cidade. Um dos
motores é o préprio poder publico ao ndo definir nem qualificar os espacos publicos que,
grosso modo, permanecem como grandes areas abandonadas. Ndo se pode desprezar,
entretanto, que a origem da cultura ou estratégia de apropriacdo esta na prépria formacédo da
cidade, cuja concepcédo baseia-se nos principios funcionalistas do movimento moderno. N&o
h&a duvidas que o desenvolvimento urbano de Brasilia e, consequentemente, a constituicdo
dos seus espacos publicos, vem se realizando a partir de uma abordagem urbanistica
socialmente e espacialmente segregadora.

O terceiro capitulo foi dedicado a interpretacdo diacronica do Projeto Orla, destacando as
varias fases ao longo da histéria. Além disso, o topico teve por objetivo detalhar a dinamica
local de cinco polos de interesse para a pesquisa: Complexo Brasilia Palace (Polo 3), Centro
de Lazer Beira Lago (Polo 6), Pontédo do Lago Sul (Polo 11), Calcadédo da Asa Norte e Parque
Ermida Dom Bosco, 0 que nos permitiu chegar a algumas conclusdes.

Os achados apontaram que, em acordo com o que explora Botelho (2003, p. 89), no momento
da implantacdo da proposta para a orla do Lago Paranod, a preocupac¢édo com a paisagem foi
mais forte do que a intengcdo de conferir vitalidade aos seus espacos publicos. Procurou-se
priorizar somente 0s usos pré-estabelecidos por Lucio Costa e a rarefacdo da paisagem
construida. Dessa maneira, a configuracdo espacial adotada no parcelamento nas margens
do lago nédo resultou em um espaco verdadeiramente publico e acessivel a todos, como
imaginava Lucio Costa.

A escala bucdlica, tal como foi implantada, parece conformar uma proposta fundamentalmente
estética, pois privilegia a percepcédo de predominio do natural sobre o construido (dos vazios
sobre os cheios), expressando um fragil conteddo social, na medida em que suas areas
verdes sdo de acesso restrito. Além disso, o desejo de se chegar o mais préximo possivel do
ideal da predominancia de “bosques e campos de feicdo naturalista” nao deveria ter como
pressuposto o impedimento da readequacdo das atividades a serem implantadas, uma vez
gue isso se constitui uma exigéncia inexoravel da dindmica e vitalidade dos espagos urbanos
(BOTELHO, 2003, p. 92).

Dessa maneira, apesar do Lago Paranoa possuir um papel de extrema relevancia na origem
da cidade, inclusive tendo surgido antes mesmo da sua inauguracdo, nunca foi uma area
democratica e de amplo aproveitamento social. O baixo padrdo de urbanidade da orla é
inconcebivel para uma cidade que se diz moderna e que deseja ser referéncia para o turismo
nacional e internacional. O cenario se mantém inclusive nos dias de hoje, quando o
agenciamento desses espacos a beira d"agua ganha relevancia em diversas cidades do
mundo.

No que diz respeito especificamente ao Projeto Orla, apesar de desde o inicio de sua
elaboracdo em 1992 ter um claro objetivo de qualificar e integrar os espacgos publicos
remanescentes, promover a articulagdo entre a cidade e o lago e realizar a liberalizagédo da
orla, ndo conseguiu até os dias de hoje alcancar tal intuito. As razdes estariam na morosidade
do poder publico associada a falta de vontade politica e a especulagcdo imobiliaria, o que
resultou em execucdes parciais e pontuais.
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Além dos espacos legalmente estabelecidos para o projeto, existem dezenas de outras areas
a beira d"agua que carecem de investimentos publicos para que possam ser usufruidas por
toda a populacéo, como é o caso do Piscindo do Lago Norte.

Deve-se observar, conforme os levantamentos feitos in loco (o que foi explorado nos capitulos
4 e 5), que mesmo aqueles polos do Projeto Orla que foram parcialmente implantados
precisam de mais diversidade de usos e infraestrutura, como banheiros, sombreamento,
lugares confortaveis para permanéncia e, em alguns casos, iluminacdo. Sabe-se que a
seguranca esta estreitamente relacionada a vitalidade dessas areas e esta, por sua vez,
depende de uma série de atributos que consideram também questdes espaciais, como
relacédo entre cheios e vazios, espacgos cegos e abertos, uso do solo, etc. (JACOBS, 2011;
WHYTE, 2001; GEHL, 2013; ALEXANDER et. al, 2013). Além de questbes fisicas, deve-se
considerar a importancia do policiamento principalmente a noite, quando ocorre o maior
numero de depredacdes do patrimdnio publico. Este é o caso do Calgadao da Asa Norte, que
vem sofrendo desde sua inauguracdo com o vandalismo.

Sob outro aspecto, cabe registrar as dificuldades de acesso aos locais do Projeto Orla. Falta
transporte publico que permita o alcance das areas, como 6nibus, metré e o Veiculo Leve
sobre Pneus — VLP. O ultimo deveria, conforme concepcéo original, fazer a interligacéo entre
seus polos de atracdo, o que complementaria a alameda para pedestres ao longo de toda a
orla (inviabilizada pelas ocupagdes irregulares), as ciclovias e o transporte aquaviario.

Ocorre que, a considerar a inexisténcia dos elementos de articulacdo, atualmente, essas
areas sao pouco acessiveis mesmo para os moradores do Plano Piloto. O Lago Paranoa, que
talvez seja o maior patrimbénio natural da cidade (Barreto, 2005), deveria ser desde a
inauguracao de Brasilia a maior area de lazer para a populacéo local. Ao invés disto, suas
margens vém sendo privatizadas por décadas pelos moradores de seus bairros abastados
com conivéncia do poder publico.

Faltam iniciativas por parte do governo que efetivamente possibilitem o uso publico, amplo,
irrestrito e “vigoroso” das margens do Paranoa, assim como desejava Lucio Costa. Na pratica,
entretanto, a escala bucdlica idealizada pelo arquiteto cristalizou principios modernistas o que,
de alguma forma, contribuiu para converter as margens do Paranod em grandes vazios
restritos ao uso privado e baixa diversidade de ocupacao, resultando em espacos de pouca
ou nenhuma vitalidade.
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Sintese dos Achados: Parte |l

A modelagem produzida para o estudo de caso resultou na discussao que integra a Parte Il
da dissertacdo. As variaveis e produtos oriundos do quarto e quinto capitulos foram
confrontados com os dados obtidos no mapeamento da dinamica local das cinco areas de
interesse — inseridas no terceiro capitulo — a incluir (a) principal elemento de apelo; (b)
acessos; (c) usos identificados; (d) perfis identificados; (e) estado de conservacédo e
manutencéo; e (f) seguranca.

As comparagdes procedidas resultaram num conjunto de achados, sintetizados nas Tabelas
A, B e C e consolidados a seguir.

Tabela A- Sintese das medidas axiais referentes as vias de acesso aos polos (Sistema Lago).

Sistema Lago

Pontédo do Lago Norte (Polo 1)
Complexo da Enseada (Polo 2)
Complexo Brasilia Palace (Polo 3)
Parque do Cerrado (Polo 4)
Marina do Paranoé (Polo 5)
Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6)
Parque da Ciénc. e Tec. (Polo 7)
/Centro Inter. e Cultural (Polo 8)
Parque Aquatico (Polo 9)

Praca das Nag6es (Polo 10)
Pontdo do Lago Sul (Polo 11)
Parque Ermida Dom Bosco

Calcadao Asa Norte

Conectividade

Integracéo Global
Rn
Integracéo Local

Obs1: As cores correspondem aos valores obtidos, comparativamente, para cada uma das vias de acesso aos
treze polos. Quanto mais quente a cor, maior o valor, quanto mais fria, menor o valor.

Tabela B- Sintese das medidas axiais e de visibilidade referentes aos caminhos para pedestres (Sistemas
Independentes).

Sistemas Independentes (pedestres)

Complexo Centro de Pontdo do Calcadéo da Parque Ermida
Brasilia Palace Lazer Beira Lago Sul Asa Norte Dom Bosco
(Polo 3) Lago (Polo 6) (Polo 11)

MEDIDAS AXIAIS

Numero total de
linhas do
sistema*

Tamanho médio
dos eixos

Compacidade

Conectividade

Integracéo global
Rn
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Sistemas Independentes (pedestres)

Complexo Centro de Pontédo do Calcadéo da Parque Ermida
Brasilia Palace Lazer Beira Lago Sul Asa Norte Dom Bosco
(Polo 3) Lago (Polo 6) (Polo 11)

MEDIDAS AXIAIS

Integracao local
R3

Sinergia

Inteligibilidade

MEDIDAS DE VISIBILIDADE

a) Grafo de visibilidade

Conectividade
visual

b) Propriedade das isovistas de todos os pontos para todos os pontos do sistema

Area da isovista

Compacidade da
isovista

Raio maximo da
isovista

Oclusividade

Perimetro da
isovista

c) Relac6es de visibilidade

Coeficiente visual
de agrupamento

Controle visual

Controlabilidade
visual

Integracéo visual
[HH]

d) Relacbes métricas, para o raio n e para o raio 300

Raio N

Média do
tamanho dos
caminhos
métricos mais
curtos

Média do desvio
angular dos
caminhos
métricos mais
curtos

Tamanho da linha
reta média

Ndmero de
pontos
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Sistemas Independentes (pedestres)

Complexo Centro de Pontédo do Calcadéo da Parque Ermida
Brasilia Palace Lazer Beira Lago Sul Asa Norte Dom Bosco
(Polo 3) Lago (Polo 6) (Polo 11)
MEDIDAS DE VISIBILIDADE

d) Relagdes métricas, para o raio n e para o raio 300

Raio 300

Média do
tamanho dos
caminhos
métricos mais
curtos

Média do desvio
angular dos
caminhos
métricos mais
curtos

Tamanho da linha
reta média

Numero de
pontos

Obs2: Para as medidas axiais, preenchemos a tabela com uma gradagdo de valores, segundo a variavel e cada
uma das cinco area de interesse. Quanto mais quente a cor, maior o valor, quanto mais fria, menor o valor. Porém,
para a variavel numero total de linhas do sistema*, a escala cromatica esta invertida.

Obs3: Para as medidas de visibilidade, preenchemos a tabela com uma gradacao de cores, segundo a variavel e
cada uma das cinco areas de interesse. Quanto mais quente a cor, maior a correspondéncia entre a variavel e o
movimento real, quanto mais fria, menor a correspondéncia. Portanto, neste caso, a analise é qualitativa, ja que
ndo estamos falando de medidas numéricas, mas sim de sincronia entre variaveis e movimento de pedestres e
veiculos. Dessa maneira, € uma primeira tentativa de se identificar se uma area possui maior ou menor sincronia
do que a outra. As células em branco indicam variaveis ndo processadas, assumimos que € uma limitagdo do
proprio programa Depthmap® para analises que exijam maior robustez. NA indica situacdo Nao Aplicavel.

Tabela C- Sintese das medidas axiais e de visibilidade referentes as vias e aos estacionamentos de veiculos
(Sistemas Independentes).

Sistemas Independentes (veiculos)

Complexo Centro de Pontdo do Calcadéo da Parque Ermida
Brasilia Palace Lazer Beira Lago Sul Asa Norte Dom Bosco
(Polo 3) Lago (Polo 6) (Polo 11)

MEDIDAS AXIAIS

Numero total de
linhas do
sistema*
Tamanho médio
dos eixos

Compacidade

Conectividade

Integracéo global
Rn

Integracéo local

Sinergia

Inteligibilidade
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Sistemas Independentes (veiculos)

Complexo Centro de Pontédo do Calcadéo da Parque Ermida
Brasilia Palace Lazer Beira Lago Sul Asa Norte Dom Bosco
(Polo 3) Lago (Polo 6) (Polo 11)
MEDIDAS DE VISIBILIDADE
a) Grafo de visibilidade
Conectividade
visual
b) Propriedade das isovistas de todos os pontos paratodos os pontos do sistema

Area da isovista

Compacidade da
isovista

Raio maximo da
isovista

Oclusividade

Perimetro da
isovista

c) Relag¢8es de visibilidade

Coeficiente visual
de agrupamento

Controle visual

Controlabilidade
visual

Integracao visual
[HH]

d) Relagdes métricas, para o raio n e para o raio 300

Raio N

Média do
tamanho dos
caminhos
métricos mais
curtos

Média do desvio
angular dos
caminhos
métricos mais
curtos

Tamanho da linha
reta média

Numero de
pontos

Raio 300

Média do
tamanho dos
caminhos
métricos mais
curtos

Média do desvio
angular dos
caminhos
métricos mais
curtos
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Sistemas Independentes (veiculos)

Complexo Centro de Pont&o do Calcadéo da Parque Ermida
Brasilia Palace Lazer Beira Lago Sul Asa Norte Dom Bosco
(Polo 3) Lago (Polo 6) (Polo 11)

MEDIDAS DE VISIBILIDADE

d) Relagdes métricas, para o raio n e para o raio 300

Raio 300

Tamanho da linha
reta média

NUmero de
pontos

Idem Obs. 2 e 3.

No quarto capitulo, vimos que a maioria dos polos possui valores aproximados para as
medidas de conectividade, integracdo global e integracéo local. Para o conjunto, entretanto,
ha destaque para o Complexo da Enseada (Polo 2) e o Calcadéo da Asa Norte, todos os dois
representados com cores mais quentes (vermelho e laranja) na Tabela A. A Marina do
Paranod, por outro lado, contempla o pior dos desempenhos, com predominio de cores frias
nas trés variaveis. Na perspectiva global comparada, entretanto, sdo espacos que tendem a
homogeneidade de desempenho, tendo em vista um quadro aproximado de insercdo urbana.

Estes valores, quando confrontados com aqueles da EPIA e do Eixo Monumental (as duas
vias mais emblematicas do sistema urbano, uma pelo fluxo intenso e outra pelo carater civico
e demarcacdo da propria ideia de capital), e em alguns casos com a média do Sistema Lago
e do Distrito Federal, apontam que os polos de maneira geral estdo mal conectados (Figura
4.1). O resultado vincula-se a propria maneira de costura urbana de Brasilia (entendida no
ambito do Distrito Federal, mas que também reproduz as descontinuidades dentro do Plano
Piloto), 0 que se associa a uma trama labirintica e fragmentada, a dificultar a acessibilidade,
como demonstram as leituras configuracionais (HOLANDA, 2002 e MEDEIROS, 2013). Os
polos, portanto, também sao areas fragilmente integradas ao tecido urbano imediato e, além
disso, se encontram distantes da Zona Central de Brasilia e da prépria EPIA, produto também
do Lago Paranoa nao estar no nicleo integrador da cidade.

Ainda para o Sistema Lago, mas agora apenas considerando as vias de acesso das cinco
areas de interesse, vimos que o Calcaddo da Asa Norte destaca-se com valores mais
elevados de integracéo global. E o local mais facilmente alcancavel a partir de todos os eixos
do sistema analisado, 0 que talvez expligue em parte ser esta uma das areas com maior
vitalidade dentre todas as outras. E de mencionar que nas proximidades ha vias de elevado
fluxo e que atuam como corredores de circulagdo de transporte publico, como o Eixo
Rodoviario e a Avenida L2 Norte, facilitando o acesso amplo. O polo, além disso, possui os
maiores valores de conectividade e integracao local R3.

Em direcdo oposta, a Ermida Dom Bosco destaca-se com baixos valores de integragéo global,
como € legivel por meio da Tabela A, portanto é o polo mais segregado dentre todos 0s outros.
Apesar disto, a Ermida possui valores de conectividade e integracdo local R3 acima da média
dos polos, 0 que aponta para o fato de internamente ser bem articulada, considerando
inclusive o entorno imediato. O Pontéo do Lago Sul e o Beira Lago possuem baixos valores
para todas as trés medidas, geralmente abaixo da média dos polos (na Tabela A predominam
as cores mais frias: tons de azul). Todavia, todas as trés areas tém movimento consideravel
de pessoas.

O Complexo Brasilia Palace (Polo 3) possui para todas as trés medidas resultados acima da
média dos polos (indicado com cores que vao do verde ao laranja, conforme a Tabela A).
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Porém, dentre estas cinco areas de interesse, é aquela que aparenta ter a menor
concentracao de pessoas a partir das observacdes in loco. O cenério parece ser tipico de que,
apesar da localizagdo de relativo facil acesso, os atributos locais ndo contribuem para a
atracdo e permanéncia de pessoas: ha grandes areas vazias, faltam de equipamentos
publicos e os edificios consolidados nas proximidades ou dentro do polo atuam como
barreiras, a exemplo dos flats.

Grosso modo, todos esses polos registram um relativo movimento de pessoas que oscila ao
longo da semana, com predominio no final de semana. Para todos, entretanto, a configuracéo
justifica uma condicdo de isolamento, 0 que implica uma vitalidade menor do que poderia,
tendo em conta a disposi¢do no sistema urbano (perspectiva global da cidade).

Para efeito de comparacédo, agora restringindo a modelagem configuracional para as areas
legais dos polos, foram avaliados os Sistemas Independentes (leitura interna, incluindo eixo
de acesso). Além de confrontar as variaveis de conectividade, integracao global e integracao
local anteriormente exploradas para o Sistema Lago, buscamos também estabelecer suas
correlacbes (inteligibilidade e sinergia). Foram acrescidas também mais trés medidas de
interesse também geradas a partir dos mapas axiais: nimero total de linhas do sistema,
tamanho médio dos eixos e compacidade (quantidade de eixos por area).

Do conjunto de resultados, o Calcaddo da Asa Norte destaca-se das demais areas pelas
médias elevadas de integracdo global, sinergia e inteligibilidade (indicadas em laranja e
vermelho, conforme Tabelas B e C), tanto para os caminhos para pedestres quanto para as
vias e estacionamentos. As medidas de conectividade e integracdo local R3, que dizem
respeito a interpretacao local, estdo dentro da média dos demais polos. Isto demonstra que a
dindmica configuracional favorece o0 movimento de pessoas que, somada a outros atrativos
ou atributos, como o livre acesso, posicdo no sistema urbano, e as inUmeras atividades que
este franco acesso ao lago oferece, explicariam a grande vitalidade dessa area.

Por outro lado, o Cal¢caddo apresenta o menor namero total de linhas, tanto para veiculos
guanto para pedestres (indicada em vermelho nas Tabelas B e C, ja que para essa medida,
valores mais elevados significam desempenhos comprometidos, por isso a inversao de cores),
0 gue resulta também em baixos valores de compacidade, o que esté relacionado a escala
exigua (é o menor de todos 0s polos) e a extrema linearidade desse sistema. Porém, o espaco
apresenta o maior tamanho médio dos eixos para veiculos (Tabela C) e 0 segundo maior para
pedestres (Tabela B), o que de alguma forma justificaria seus altos valores de integracdo
global, j& que eixos maiores atravessam mais eficazmente a mancha do sistema e conectam
mais partes do todo, implicando maior acessibilidade.

A Ermida Dom Bosco, em situacdo oposta a anterior, tanto para os caminhos para pedestres
guanto para as vias e estacionamentos, possui 0s menores valores de compacidade,
conectividade, integragdo global, sinergia e inteligibilidade dentre todas as outras areas. O
valor de integracéo local R3, para os caminhos para pedestres, também é o menor dentre as
demais areas (todas essas medidas estdo indicadas em azul escuro nas Tabelas B e C). O
lugar possui 0 segundo maior nimero total de linhas para os caminhos de pedestres (indicada
em azul claro na Tabela B, ja que para essa medida, valores mais elevados significam
desempenhos comprometidos, por isso a inversao de cores), o que revela uma estrutura de
percursos mais labirintica resultante dos grandes vazios e descontinuidades no
aproveitamento do espaco, portanto tendendo a dispersédo, o que explica seus baixos valores
de compacidade (deve-se considerar aqui a inser¢ao no sitio fisico).

A Ermida possui valores significativos para a medida do tamanho médio dos eixos, tanto para
pedestres quanto para veiculos (em verde e laranja, nas Tabelas B e C), mas que nao
resultam aumento de integracdo global. Todavia, cabe mencionar que o0 polo possui um
movimento significativo de usuarios nos finais de semana e feriados, o que decerto esta
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associado a outros aspectos, como a possibilidade de contato com a natureza, o livre acesso,
0 contato com a agua, a bela vista que se tem da cidade, etc.

O Complexo Brasilia Palace (Polo 3), tanto para os caminhos para pedestres quanto para as
vias e estacionamentos de veiculos, possui os maiores valores de conectividade (em
vermelho, nas Tabelas B e C). H4A médias elevadas em ambos os sistemas (pedestre e
veiculos) para as medidas de integracao global, integracao local R3, sinergia e inteligibilidade
(indicadas em laranja e vermelho, conforme Tabelas B e C). Entretanto, a dinamica
configuracional ndo coincide com o fluxo de pessoas nesta area, que aparenta ser dentre
todas as outras a que possui menor vitalidade. Os achados apontam que o desempenho esta
associado a outros fatores como os baixos valores de compacidade, tanto para os caminhos
para pedestres quanto para as vias e estacionamento (cores azul claro e verde, de acordo
com as Tabelas B e C), produto de uma grande predominancia de vazios sobre os cheios. A
leitura, portanto, ndo explicaria tudo, ja que o Calcadao da Asa Norte, que apresenta um
grande fluxo de pessoas, também possui baixos valores para esta medida. Portanto, mais
uma vez, o potencial da configuracdo ndo parece ser aproveitado, uma vez que existe um
conjunto de caracteristicas que acabam por afastar os visitantes: falta de diversidade de usos;
namero excessivo de barreiras que delimitam o polo; e caréncia de equipamentos publicos,
como bancos, lixeiras, iluminacédo adequada em toda a area do polo.

O Centro de Lazer Beira Lago (Polo 6) possui valores significativos de conectividade, tanto
para os caminhos para pedestres quanto para as vias e estacionamentos (cores laranja e
verde nas Tabelas B e C). Apresenta, entretanto, baixos valores de integracao global, seja
para pedestres ou veiculos (indicada em azul claro nas Tabelas B e C), que s6 ndao sao
menores do que os valores para a Ermida Dom Bosco. Possui nimeros significativos de
integracdo local R3 apenas para 0s caminhos para pedestres, pois para as vias e
estacionamentos apresenta os menores valores (indicada em azul escuro, conforme Tabela
C). Esta em pendltimo lugar quanto a medida de sinergia, tanto para 0 mapa de pedestres
guanto para o de veiculos (indicada em azul claro nas Tabelas B e C), mais uma vez, s6 hao
perde para a Ermida Dom Bosco.

A despeito dos aspectos comentados, o Beira Lago possui valores significativos de
inteligibilidade, principalmente, para 0 mapa de pedestres (cor verde nas Tabelas B e C).
Apresenta ainda o segundo maior valor de compacidade, tanto para pedestres quanto para
veiculos (indicada em laranja nas Tabelas B e C), todavia apresenta tecido mais irregular,
guanto consideramos 0s baixos valores para a medida do tamanho médio dos eixos deste
sistema (cor azul claro nas Tabelas B e C).

O Pontao do Lago Sul (Polo 11), finalmente, possui valores significativos de conectividade e
integracdo global e o primeiro valor de integracao local para veiculos e o segundo maior para
pedestres (cores vermelho e laranja, Tabelas B e C). O lugar apresenta também valores
significativos de sinergia principalmente para os caminhos para pedestres (cor verde, Tabela
B), mas esta em penultimo lugar quanto a inteligibilidade, tanto para o mapa de pedestres
guanto para o de veiculos (cor azul claro, Tabelas B e C). Possui o menor valor da medida
tamanho médio dos eixos (indicada em azul escuro nas Tabelas B e C), o que revela o tracado
mais irregular dos seus caminhos, tanto de pedestres quanto de veiculos. Todavia, contém os
maiores valores da medida nimero total de linhas do sistema (indicada em azul escuro nas
Tabelas B e C, ja que para essa medida, valores mais elevados significam desempenhos
comprometidos, por isso a inversdo de cores), e de compacidade (cor vermelha, conforme
Tabelas B e C), tanto para pedestres quanto para veiculos, o que revela uma relagdo mais
equilibrada entre cheios e vazios.

Para todas as cinco areas, os valores de sinergia sdo sempre maiores do que os de
inteligibilidade, tanto para os caminhos para pedestres quanto para as vias e estacionamentos
de veiculos. De maneira geral, a sinergia, ou seja, 0 grau de sincronia entre as medidas de
integracao global e local € de “moderada” a “grande”, em alguns casos “muito grande”, como
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para o Complexo Brasilia Palace e o Calcaddo da Asa Norte, que apresentaram valores
respectivamente iguais a: 0,578 e 0,569, para os caminhos para pedestres e, 0,790 e 0,791,
para as vias e estacionamentos de veiculos. A excec¢do do desempenho estd na Ermida Dom
Bosco, que alcancou valores de apenas 0,336, para o0 mapa de pedestres, e 0,173, para o
mapa de veiculos.

Acreditamos que isto esteja vinculado a pequena escala da maioria desses lugares, pois
sistemas um pouco maiores, como € o caso da Ermida, teriam uma tendéncia em se tornarem
labirinticos e perderem suas propriedades globais na medida em que crescem. Ainda assim,
o resultado é classificado pela Escala de Cohen como “grande” para os caminhos para
pedestres e “moderado” para as vias e estacionamentos.

Por outro lado, os valores de inteligibilidade sdo sempre menores, tanto para os caminhos
para pedestres quanto para as vias e estacionamentos. Em nenhum dos polos essa medida
¢ classificada como “muito grande”, geralmente, permanecendo entre “moderada” e “grande”,
e para as vias e estacionamentos da Ermida, é classificada como “pequena”. A baixa presenca
de linhas e o elevado grau de fragmentacéo do tecido tenderiam a apresentar baixos valores
de inteligibilidade, o que parece uma situacdo comum nos polos. De maneira geral, a vista do
gue se apresenta, 0s polos séo sistemas pequenos que apresentam baixa legibilidade, seja
pelo nimero excessivo de vazios e bols6es de estacionamento, que fragmentam o tecido, ou
pelo niumero restrito de linhas globais.

Analisamos também de maneira independente cada uma das cinco areas objeto deste estudo,
as quais denominamos como Sistemas Independentes. Portanto, a partir dos mapas axiais,
tanto para os caminhos para pedestres (mapa de pedestres) quanto para as vias e
estacionamentos (mapa de veiculos), obtivemos trés variaveis (conectividade, integracédo
global [HH] e integracdo local [HH] R3). Neste caso, além da interpretacdo quantitativa
(medidas numéricas), procuramos avaliar o grau de correspondéncia entre variaveis e
movimento de pedestres e veiculos.

De maneira geral, quando analisamos as medidas de conectividade, integracdo global e
integracdo local R3, tanto para o mapa de pedestres quanto para o mapa de veiculos, ha uma
boa correspondéncia entre o fluxo de pedestres e veiculos e 0s eixos com 0s maiores valores
para essas medidas. Acreditamos que a correspondéncia esteja associada a escala exigua
da maioria destes sistemas. O Calcadao da Asa Norte € o polo em que a correspondéncia
ocorre num maior grau, tanto para os caminhos para pedestres guanto para as vias e
estacionamento de veiculos. Este sistema caracteriza-se pela escala exigua, extrema
linearidade e uniformidade de caminhos e vias. O Complexo Brasilia Palace também
apresentou uma boa sincronia, o que acreditamos estar associado a sua grande
ortogonalidade, que resulta em valores mais elevados de conectividade e de integracédo, bem
como em maiores valores de sinergia e inteligibilidade.

A partir dos resultados obtidos, também, observamos que, para a maioria dos polos
interpretados, os mapas de veiculos oferecem uma correspondéncia ainda maior para estas
medidas do que o mapa de pedestres. O que pode indicar uma maior preocupacdo com o
automadvel do que com o pedestre, ja que é o principal meio de transporte para se chegar aos
polos.

No quinto capitulo, para as cinco areas objeto de estudo, as quais denominamos como
Sistemas Independentes, geramos 0s mapas de visibilidade, tanto para os caminhos para
pedestres (mapa de pedestres), quanto para as vias e estacionamentos (mapa de veiculos).
Portanto, neste momento de visibilidade, a leitura foi interna aos polos e, dessa maneira, a
modelagem n&o incorpora o lago, que atua como um magneto fundamental. E uma limitag&o
do modelo, mas permite explorar o funcionamento da dindmica configuracional para os
atrativos que sigam além do proprio lago. Algumas varidveis geradas a partir das
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representacbes demonstraram um desempenho aproximado, revelando atributos
configuracionais em comum para todas as areas estudadas (para todos os sistemas):

a) Os baixos valores de oclusividade (diz respeito ao valor em metros ou a quantidade
métrica de barreiras fisicas numa isovista) para quase a totalidade do sistema, produto
da reduzida presenca de barreiras visuais que condicionam os campos de visao é um
atributo recorrente em todos os polos interpretados. Essa baixa presenca de barreiras
(areas azuis) vincula-se as grandes areas vazias na maioria das cinco areas de estudo,
gue ndo contribuem para a atracdo e permanéncia de pessoas: faltam recintos;

b) Na grande maioria dos polos, a escala croméatica para as medidas raio maximo a partir
do ponto de origem (corresponde ao comprimento do raio maximo de visédo a partir de
um ponto de origem. Esta variavel seria capaz de indicar se é possivel alcancar
maiores ou menores campos de visdo a partir de todos os pontos do sistema) e
perimetro da isovista sdo coincidentes ou aproximadas, principalmente, para as vias e
estacionamento de veiculos. Isto diz respeito ao condicionamento do desempenho
pela uniformidade das vias, que resulta numa distribuicdo de cores extremamente
uniforme para quase todo o sistema, com apenas pequenas manchas de cores mais
quentes em alguns pontos;

c) A medida coeficiente visual de agrupamento (é capaz de indicar espagcos com
propriedades visuais comuns) apresenta uma distribuicdo de cores bem uniforme, com
a prevaléncia de manchas formadas por cores mais quentes em quase todo o sistema,
tanto para o mapa de pedestres quanto para o mapa de veiculos, o que aponta, mais
uma vez, a homogeneidade da rede de caminhos e, também, uma rigidez que
condiciona os deslocamentos, para a grande maioria das areas objeto de estudo;

d) O numero de pontos para o raio n (a depender da analise, esta medida dira respeito
ao total de pontos do sistema, o que serve para permitir a leitura da ordem de
grandeza) apresentou uma distribuicdo de cores extremamente uniforme, os mapas
se apresentam de forma monocromatica, o que acreditamos estar associado a
pequena escala e a uniformidade das vias da grande maioria dos sistemas analisados;

e) Nos mapas de pedestres e de veiculos, a média do desvio angular dos caminhos
métricos mais curtos, tanto para o raio n quanto para o raio 300, apresentou baixos
valores (areas vermelhas) para quase todo o sistema, em todas 0s polos para 0s quais
conseguimos gerar esta variavel. Isto indica que ha poucas mudancas de direcéo, o
gque é positivo por ser menos labirintico (lembrando que para essa variavel optamos
por inverter a escala cromatica do mapa, jA que as cores mais quentes, geralmente,
estdo associadas a atributos positivos. Dessa maneira, devemos considerar que para
este conjunto de varidveis, valores mais elevados significam desempenhos
comprometidos, pois seriam mais labirinticos).

Para as medidas de visibilidade, preenchemos as Tabelas B e C com uma gradagéo de cores,
segundo a variavel e cada uma das cinco areas de interesse. Quanto mais quente a cor, maior
a correspondéncia entre a variavel e 0o movimento real, quanto mais fria, menor a
correspondéncia. Portanto, neste caso, a andlise é qualitativa, ja que ndo estamos falando de
medidas numéricas, mas sim de sincronia entre variaveis e movimento de pedestres e
veiculos. Além disso, ndo é necessario ter todas as cores da gradacéo cromética: se todos os
polos alcangassem elevada correspondéncia entre o desempenho configuracional e o
movimento, todos seriam representados em vermelho.

Grosso modo, nota-se nas tabelas uma prevaléncia das cores frias sobre as quentes, tanto
para pedestres quanto para veiculos, principalmente para o mapa de veiculos, 0 que denota
gue em grande parte ha pouca sincronia entre as variaveis de visibilidade e o0 movimento real.
No ambito local, o potencial da configuragéo dos caminhos é pouco utilizado. O que demonstra
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gue outros fatores, como a presencga do lago, séo mais determinantes do que a configuragéo
no condicionamento dos fluxos nas areas do Projeto Orla.

O Calcaddo da Asa Norte e o Centro de Lazer Beira Lago s&o os polos em que a
correspondéncia ocorre num maior grau, principalmente para os caminhos para pedestres.
Esses dois sistemas caracterizam-se pela (a) escala exigua, sendo os menores dentre 0s
demais analisados (respectivamente, 69,64 Km2 e 101, 92 Km?), (b) homogeneidade da rede
de caminhos e, também, (c) uma rigidez que condiciona os deslocamentos. E preciso ressaltar
gue para algumas areas nao foram geradas todas as medidas, assumimos que é uma
limitacdo do proprio programa Depthmap® para analises que exijam maior robustez, o que
pode ter comprometido em parte os resultados.

Os achados associados as analises permitiram responder as trés questdes de pesquisa:

1- De que maneira a falta de articulacdo entre areas de lazer pr6ximas a corpos
d’4gua e a cidade afeta a vitalidade desses espagos?

A interpretacdo da pergunta foi condicionada a leitura do objeto de estudo. No que tange ao
Projeto Orla em Brasilia, vimos que seus espacos de lazer a beira d"agua estao distantes da
area central da cidade e, portanto, séo pouco acessiveis para os préprios moradores do Plano
Piloto, e ainda menos para a populacéo dos bairros mais distantes do Distrito Federal. O Lago
Paranoa, embora contiguo ao Plano, é fragilmente articulado ao restante da cidade, o que é
exemplificado pelos baixos valores de integragéo e conectividade.

A articulacdo entre os polos é inexistente, trés dos quatros sistemas de circulacao propostos
para interliga-los — uma alameda para os pedestres, uma ciclovia e um veiculo de baixa
velocidade (Veiculo Leve sobre Pneus — VLP) — ndo foram implantados e, o quarto sistema,
composto pelas marinas e atracadouros destinados ao transporte aquaviario, atende apenas
ao usuario ou visitante que possui veiculo particular.

Os polos convertem-se em “ilhas de lazer” que nao se conectam entre si. Todavia, a grande
maioria dos cinco espacos de lazer que estudamos possui certa vitalidade. O uso, entretanto,
acaba por ser restrito aos finais de semana e para quem vem de carro, dias em que estas
areas apresentam maior movimento de pessoas. Porém, a vitalidade ndo é o que se esperaria
para um lago que tem um papel fundamental para a cidade a ponto do Plano Piloto ter sido
deslocado 500 m em sua direcéo.

Acreditamos que a falta de acessibilidade e, consequentemente, a falta de maior vitalidade e
diversidade de usuarios, portanto, estejam diretamente relacionadas a caréncia de articulacao
entre essas areas e entre elas e o tecido urbano — o que sao critérios essenciais para o
sucesso de areas de lazer urbanas préximas a corpos d agua.

2- A configuracéo pode ser entendida como um fator que condiciona 0 movimento
de pessoas no processo de apropriacdo das margens de corpos d’agua?

Vimos que na pratica, a partir do estudo de caso, a escala bucélica idealizada pelo urbanista
Lucio Costa levou ao extremo os principios modernistas, tornando as margens do Paranoa
um local com grandes vazios, porém restritos ao uso privado, e baixa diversidade, revelando
espagos com pouca ou nenhuma vitalidade. Afinal, se a configura¢do produz vazios, ndo ha
movimento perto dos polos, 0 que enfraquece a circulagdo de pessoas e 0 proprio
aproveitamento das margens. Portanto, a configuracdo desses espacos foi de extrema
relevancia para seu atual estado de abandono e de privatizagao.

Dessa maneira, entendemos que a configuragdo tem clara relagdo com a vitalidade desses
espagos, mas deve ser vista em dois niveis. Primeiramente, numa perspectiva global, ao
compreender a insercdo das &reas de lazer com a cidade. Cenérios de baixa costura
associados a falta dos meios de deslocamento entre os polos enfraquece 0 movimento. Por
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outro lado, numa perspectiva local, o potencial da configuracdo dos caminhos nédo é de todo
utilizado, até porque os magnetos locais tem um papel prioritario no condicionamento dos
fluxos, a incluir o conjunto de amenidades: sombreamento, lugares confortaveis para se
assentar, iluminacao publica, sensacao de seguranca, etc. Portanto, a configuracao tem um
papel predominante no movimento no sentido macro.

Dessa maneira, a configuragcéo apenas conseguiria resolver a questdo da vitalidade se houver
uma mudanca significativa no entorno imediato, o que no caso de Brasilia implicaria adensar
territérios, favorecendo a diversidade, o que poderia entrar em choque com certas premissas
patrimoniais de preservacao do sitio. Neste caso, 0 contexto segregador seria parcialmente
amenizado se fossem aplicadas estratégias de mobilidade para melhorar a costura entre os
polos como, por exemplo, a implantacdo dos quatro sistemas de circulacdo propostos pelo
Orla: a alameda para os pedestres, a ciclovia, o VLP e o transporte aquaviério.

3- Que fatores podem ser atribuidos ao abandono ou a ndo apropriacao de areas
do Projeto Orla, mesmo quando a infraestrutura foi oferecida/executada conforme
projeto?

Vimos que uma série de atributos configuracionais (medidas axiais e de visibilidade)
apresentam desempenho aproximado para a maioria dos polos interpretados (nivel micro).
Internamente, conectividade e integracdo global e local tém uma forte relacdo com o
movimento (independente de sua quantidade). Ha outras variaveis que ndo se associam ao
movimento, enquanto outras alternam a respectiva sincronia. Vale destacar que a
configuracao avaliada por meio da Sintaxe Espacial € sempre potencial, conforme a literatura
demonstra, sendo tradicionalmente compativel com a realidade (HILLIER e HANSON, 1984;
HOLANDA, 2002; HILLIER, 2007; MEDEIROS, 2013). Nas areas investigadas no estudo de
caso, esse potencial ora corresponde a realidade, ora ndo (Tabelas B e C). Quando existe
correspondéncia esta havendo uma sincronia entre configuracdo e movimento, e quando nao
corresponde, outros fatores séo prioritarios para o condicionamento dos fluxos, a incluir
estado de conservagdo de equipamentos, presenca de mobiliario, sensacdo de seguranca,
etc.

Portanto, acreditamos que o abandono ou a ndo apropria¢cao — neste caso, entendemos como
pouca diversidade de usuarios — de areas do Projeto Orla, mesmo quando a infraestrutura foi
oferecida/executada, estd muito mais relacionado ao fato de todas essas areas serem pouco
acessiveis para a cidade como um todo, ou seja, 0s polos possuem um baixo desempenho
configuracional dentro de uma perspectiva global (nivel macro). Como afirmamos
anteriormente, grosso modo 0s polos tém valores de integracdo e conectividade global ou
local baixos.

Outras questdes nitidamente configuracionais se vinculam a forte presenca de vazios em
Brasilia, 0 que promove fortes descontinuidades no tecido, a implicar baixo desempenho. Um
aspecto morfolégico complementar é o uso do solo: por esta razdo, as areas de entorno dos
polos sdo quase sempre monofuncionais, comprometendo a diversidade de pessoas (embora
0 uso residencial seja recorrente no entorno de algumas das areas, 0 que a principio seria
positivo).

Cabe mencionar que algumas dessas areas tém também uma restricdo de acesso intencional
provocada pelo cercamento e poértico de entrada, altos pregos praticados nos bares e
restaurantes e a presenca de segurancas particulares — elementos de clara restricdo de
acesso. Este é o caso do Pontdo do Lago Sul, assim como dos espagos fechados (bares,
restaurantes, espaco para eventos e flats) do Beira Lago e do Complexo Brasilia Palace, que
sao frequentados por pessoas pertencentes a estratos de renda mais elevada.

Também é preciso considerar que houve o abandono intencional de algumas &reas do Projeto
Orla por parte do governo. Isso perpassa a denominada “guerra politica” travada entre
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opositores, segundo a qual ndo se deve perpetuar o que seu antecessor possa ter feito de
bom. Os primeiros estudos do Orla iniciaram-se na gestdo de Joaquim Roriz, mas foi
Cristovam Buarque que encampou a ideia e implantou parte do projeto. Porém, Roriz voltou
a ser eleito na gestdo seguinte e decidiu ndo dar prosseguimento ao projeto, inclusive
deixando as poucas areas implantadas em estado de abandono completo, sem vigilancia e
manutencao.

Este foi o caso do Complexo Brasilia Palace que, mesmo nos dias atuais, carece de melhor
infraestrutura, incluindo mobiliario urbano e iluminagéo publica. Dessa maneira, essa falta de
vontade politica somada a morosidade do poder publico também contribuiu para uma
implantag&o parcial e pontual. Areas como o Beira Lago ficaram por mais de duas décadas
sem a infraestrutura necessaria como, por exemplo, seu espaco de convivio a beira d"agua,
que foi inaugurando apenas em 2011. Além do mais, os sistemas de circulac@o propostos
incialmente para fazer a integracdo entre os onze polos nunca vieram a cabo.

Retornamos a suposic¢ao inicial: assumimos que a desarticulacado ou falta de integracéo entre
a agua e o tecido urbano é possivelmente o aspecto que mais afeta o cenario de falta de
vitalidade dessas areas ao longo de corpos hidricos.

Em relacdo a hipétese entende-se que o0 aspecto configuracional tem um papel relevante
principalmente na escala global. Localmente, entretanto, a correspondéncia entre as
propriedades configuracionais e 0 movimento nem sempre € elevada, o que aponta que outros
fatores ou variaveis tém um papel muito mais importante para condicionar o movimento dentro
desses espacos de lazer a beira d"agua.

*k*

Respondidas as questfes de pesquisa, voltamo-nos para as contribuicdes deste estudo.
Exploramos a realidade fisica dos espacos de lazer a beira d"dgua e desvendamos suas
peculiaridades, uma vez que n&o sdo a cidade densa, mas a cidade vazia. Investigamos quais
as caracteristicas espaciais contribuem para que esses lugares cumpram sua destinacado
primeira, a de local de lazer para toda a populacdo, mas também, de encontro, partilha e
interacdo entre as pessoas, sem barreiras fisicas ou qualquer outra restricdo de acesso.

A analise fundeada no ferramental que a Teoria da Ldégica Social do Espaco fornece nos
permitiu ndo apenas mensurar o grau de acessibilidade dessas areas de lazer a beira d"agua,
mas também executar uma leitura dos espacos nas articulacbes entre as propriedades
configuracionais do sistema global e os atributos locais da forma-espaco construida. Assim,
foi possivel apontar os atributos configuracionais que tornam esses espacos abertos a beira
d"agua voltados ao lazer dinAmicos.

Apresentamos a aplicabilidade da Sintaxe Espacial no estudo dessas areas peculiares, que
nos exigiu adotar uma séria de critérios especificos na aplicacéo das ferramentas de analise.
Além disso, trouxemos contribuices que podem ser relevantes para o campo da atividade
projetual e do desenho urbano dos espagos publicos abertos a beira d"agua — ao confrontar
a dinAmica espacial de movimento e uso e ocupacao, entre o desempenho real e o potencial
oriundo das modelagens. A acdo parece fornecer subsidios para projetar espacos as margens
de corpos d"agua que atraiam uma maior vitalidade e ofere¢cam condi¢fes para a permanéncia
de pessoas.

Uma concluséo ferramental que alcancamos, que também serve como contribuicdo da
pesquisa, € a interpretacdo que as variaveis conectividade e integracdo sdo as mais claras
para investigar o tema, e mais facilmente obtidas, o que é relevante para interpretaces
expeditas — as demais parecem derivadas dessas duas, com resultados ligeiramente
diferentes, mas apontando um desempenho aproximado.
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De fato, existe uma critica de que os resultados da aplicagdo das ferramentas da Sintaxe do
Espaco sao melhores para estruturas densas e sao piores para estruturas vazias, porém a
literatura € muito vaga nessa discussdo. Portanto, o que este trabalho fornece como
contribuicdo € comprovar que um conjunto de variaveis acaba de fato ndo tendo aplicabilidade
nesse contexto da cidade “vazia” (pois o desempenho aproximado), ao contrario de outras
gue mesmo para o vazio se aplicam. Os achados reforcam o carater experimental da
investigacdo ao comprovar um conjunto de perspectivas assumidas, mas ndo comprovadas.

Uma outra contribuicéo deste estudo foi a pesquisa documental de certos tipos de processos,
estudos ou instru¢bes que tradicionalmente ficam restritas ao corpo técnico do GDF e que,
portanto, ndo tém acesso publico.

Em termos metodolégicos, a construcdo das Tabelas B e C sdo uma primeira aproximacao
do que seria uma comparagao entre as cinco areas objeto desta pesquisa, no que tange a
sincronia entre as variaveis de visibilidade e o movimento real. E um caminho para um
desenvolvimento futuro como tese, inicio de um procedimento a ser explorado no futuro.

Por fim, cabe esclarecer que consideramos a possibilidade de realizar uma contagem de
pessoas em cada uma das cinco areas de interesse. Todavia, em funcéo do tempo que isto
nos demandaria, optou-se por uma avaliacdo qualitativa do que seria a ocupacéo do local.
Dessa maneira, a etapa de contagem fica como sugestdo para desdobramentos futuros da
pesquisa, 0 que seria capaz de nos revelar com maior precisdo a dindmica de ocupacéao
dentro de cada um dos polos, aprimorando a compreensao da vitalidade.
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