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RESUMO

Mobilidade sustentavel: Avaliagao multicritério da infraestrutura urbana nas

areas de estagoes do Plano Piloto de Brasilia

Este estudo aborda a mobilidade sustentavel no Plano Piloto de Brasilia, aplicando a
metodologia de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) para
avaliar a infraestrutura urbana nas areas préximas as estagdes de metré. O objetivo
principal foi identificar e classificar areas prioritarias para projetos de requalificagao
urbana, considerando as restrigdes impostas pelo tombamento do conjunto
urbanistico de Brasilia. A metodologia utilizada baseou-se no Padrao de Qualidade
DOTS 3.0, que integra critérios relacionados a mobilidade sustentavel como:
caminhar, pedalar, transporte publico, compactar e mudar. A coleta de dados foi
realizada por meio de fontes georreferenciadas do Geoportal/DF, complementada por
observacdes de campo. As areas de estudo incluiram sete estacbes de metrd na Asa
Sul, abrangendo um raio de 750 metros ao redor de cada estagao, delimitado por
quadras residenciais e comerciais. Os resultados indicam que, apesar do
planejamento urbano original de Brasilia favorecer a mobilidade motorizada, ha um
potencial significativo para promover modos de transporte sustentaveis. As analises
identificaram deficiéncias na continuidade de calgadas, falta de ciclovias conectadas
e insuficiéncia de bicicletarios, além de uma baixa integracéo entre transporte coletivo
e infraestrutura para pedestres e ciclistas. A aplicagcdo da metodologia DOTS permitiu
a classificagdo das areas com maior necessidade de intervencédo, destacando a
importancia de priorizar melhorias em calgadas, travessias e acessibilidade universal.
Também foram evidenciadas oportunidades para aumentar a densidade habitacional
e comercial, promovendo a mistura de usos do solo e a proximidade entre moradia,
trabalho e lazer. Conclui-se que o modelo multicritério DOTS 3.0 € uma ferramenta
eficaz para orientar decisbes de planejamento urbano sustentavel, mesmo em
contextos com restricbes patrimoniais. Este estudo reforca a necessidade de
estratégias integradas que considerem a preservagéao do patrimdnio urbanistico e a
promog¢ao de uma mobilidade inclusiva, segura e ambientalmente responsavel.

Palavras-chave: Desenvolvimento Urbano; DOTS; Requalificacdo Urbana;

Planejamento Urbano; Tombamento Urbanistico.



ABSTRACT

Sustainable mobility: Multi-criteria assessment of urban infrastructure in the

station areas of the Brasilia Pilot Plan

This study addresses sustainable mobility in Brasilia's Pilot Plan, applying the Transit-
Oriented Development (TOD) methodology to evaluate urban infrastructure in areas
near metro stations. The main objective was to identify and classify priority areas for
urban redevelopment projects, considering the restrictions imposed by the heritage
preservation of Brasilia's urbanistic design. The methodology used was based on the
DOTS 3.0 Quality Standard, which integrates criteria related to sustainable mobility,
such as walking, cycling, public transportation, compacting and shifting. Data collection
was carried out through georeferenced sources from Geoportal/DF, complemented by
field observations. The study areas included seven metro stations in Asa Sul, covering
a radius of 750 meters around each station, delimited by residential and commercial
blocks. The results indicate that, although Brasilia's original urban planning favoring
motorized mobility, there is significant potential to promote sustainable transportation
modes. The analyses identified deficiencies in sidewalk continuity, a lack of connected
bike lanes, and insufficient bicycle parking, as well as limited integration between
public transportation and pedestrian and cyclist infrastructure. The application of the
DOTS methodology enabled the classification of areas most in need of intervention,
highlighting the importance of prioritizing improvements in sidewalks, crossings and
universal accessibility. Opportunities to increase residential and commercial density
were also identified, fostering mixed land use and proximity between housing, work
and leisure. The study concludes that the DOTS 3.0 multi-criteria model is an effective
tool for guiding sustainable urban planning decisions, even in contexts with heritage
preservation restrictions. This study reinforces the need for integrated strategies that
consider the preservation of urbanistic heritage and the promotion of inclusive, safe,
and environmentally responsible mobility.

Keywords: Sustainable Mobility; TOD; Urban Redevelopment; Urban Planning;

Urbanistic Heritage Preservation.
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PROLOGO

Durante minha vida profissional, atuando ha 12 anos como engenheira de
transito do Departamento de Transito do Distrito Federal (DETRAN/DF), participei de
diversos projetos de requalificagcdo do ambiente urbano que buscavam por melhorias
voltadas ao incentivo da mobilidade sustentavel, priorizando pedestres, ciclistas e o
transporte coletivo. Dessa forma pude perceber como as intervengcbes na
infraestrutura urbana sdo impactantes nas rotinas das pessoas e consequentemente
na rotina de uma regiao.

O planejamento do desenvolvimento urbano do Distrito Federal envolve varios
orgaos que atuam em conjunto, motivados por politicas publicas. Cada um possui uma
visao alinhada as suas competéncias normativas. Apesar da particularidade de cada
orgao, se faz necessario um objetivo em comum a ser alcangado para termos éxito
num projeto planejado conjuntamente.

Por varias vezes, quando me apresentava como servidora de um
departamento de transito, fui julgada preconceituosamente como tendo uma viséo
“rodoviarista” e que preteria os pedestres e ciclistas em prol do automoével. Fato que
sempre me incomodou bastante, mas que serviu para me deixar sempre com o olhar
mais cuidadoso para o pedestre e ciclista.

Nesta area, pude observar também muitos projetos viarios que realmente
eram voltados para a mobilidade automotiva, visando exclusivamente a fluidez do
transito veicular, deixando de lado o transito de pedestres e ciclistas e deixando estes
muitas vezes sem opg¢des de travessia ou circulagao.

Alguns destes projetos, ainda que rodoviaristas, apresentavam fundamentos
sustentaveis, utilizando artificios que priorizam do transporte coletivo, como a criagao
de faixas exclusivas de Onibus, ou implementacdo de Bus Rapid Transit (BRT) em
corredores troncais, ligando regides com demanda de longa distancia.

Tive ainda a oportunidade de participar do grupo de trabalho para elaboragéo
do Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito — Volume VIII “Sinalizagéo
Cicloviaria”' do CONTRAN, que norteia os padroes a serem seguidos e a forma de

elaboracao dos projetos viarios que envolvam uma estrutura cicloviaria. Neste grupo

! Disponivel em: https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/arquivos-
senatran/docs/copy of 08  MBST Vol. VIl Sinalizacao_Cicloviaria.pdf. Acesso em: 6 maio 2024.



https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/arquivos-senatran/docs/copy_of___08___MBST_Vol._VIII___Sinalizacao_Cicloviaria.pdf
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/arquivos-senatran/docs/copy_of___08___MBST_Vol._VIII___Sinalizacao_Cicloviaria.pdf
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de trabalho, troquei informacdes e aprendi sobre as dificuldades na implantacdo de
infraestruturas que atendem as necessidades dos ciclistas, especialmente em areas
consolidadas que nao previam esse tipo de mobilidade.

Residindo, trabalhando e vivenciando grande parte da minha vida social,
cultural e econbmica no Plano Piloto do Distrito Federal, pude observar a
implementagdo de varios destes projetos de requalificagdo urbana. Dessa forma,
experimentei a transformagéo nesses locais e observei quais mudangas influenciaram
mais o comportamento social das pessoas na regiéo.

Toda essa experiéncia com o urbanismo do Distrito Federal despertou meu
interesse em avaliar as principais variaveis da infraestrutura urbana que promovem
uma mobilidade urbana mais sustentavel. Este estudo é uma tentativa de unir a
vivéncia em projetos de infraestrutura urbana a politica de desenvolvimento

sustentavel.
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1 INTRODUGCAO

Na presente dissertagcdo, aborda-se a tematica da sustentabilidade na regido
de Brasilia-DF, utilizando como base o Projeto Prointer Brasilia. Este projeto, fruto de
um convénio entre a Universidade do Oeste Paulista (UNOESTE) e a Faculdade
Horizonte de Brasilia, visa analisar e propor solucbes para as dinamicas
socioambientais da capital federal, promovendo um desenvolvimento sustentavel.

O ambiente urbano, definido pelo espaco fisico construido por seres humanos
e a infraestrutura existente, em conjunto com as influéncias ideoldgicas, sociais e
econdbmicas, possuem impacto relevante nas escolhas e forma de vida das pessoas
(Harvey, 2000).

A preocupacgao com o desenvolvimento sustentavel tem incentivado o estudo
e a implantacdo de medidas e procedimentos que contribuam para a sustentabilidade
em areas urbana em diferentes setores. Em relagdo aos transportes, esta questao
pode ser vista através de uma busca pela mobilidade urbana sustentavel. Esta busca
deve fundamentar-se no conceito de desenvolvimento sustentavel, definindo
estratégias que unem questdes sociais, econdmicas e ambientais (Campos, 2006).

Um dos grandes desafios contemporaneos no planejamento urbano é a
promogao de cidades inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis, conforme
proposto pelo ODS 11 da Agenda 2030, que visa garantir o direito a cidade para todos.
O ODS 11 reforga a importancia de fornecer acesso universal a espagos seguros,
acessiveis e sustentaveis, assim como, de melhorar a urbanizagao e planejada de
forma inclusiva e sustentavel (ONU, 2015). Este objetivo é particularmente relevante
para o contexto da mobilidade urbana, onde a integragdo de servigos de transporte
sustentavel e a melhoria da infraestrutura urbana sao cruciais para garantir a
qualidade de vida nas cidades.

A sociedade estd em constante transformagéo, acompanhando o avango e o
crescimento das cidades, visando estabelecer padrdes mais inteligentes para as
cidades com foco na sustentabilidade. O desafio do desenvolvimento urbano
sustentavel consiste na reinvengao das cidades, tornando-as mais inteligentes e
inclusivas. Reestruturar, remodelar e requalificar cidades existentes, garantindo além

de sustentabilidade, a infraestrutura basica e qualidade de vida para todos, se mostra
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mais viavel do que reconstruir cidades do zero para atender as demandas da
populagao (Leite; Awad, 2012).

Diante da evolugdo do conhecimento ambiental e dos novos conceitos de
cidade sustentavel, podemos observar que mesmo cidades planejadas e
relativamente novas, como o caso de Brasilia, ja se encontram desatualizadas no seu
formato, necessitando de requalificacbes que busquem um urbanismo mais
sustentavel.

As cidades enfrentam limitagbes orgamentarias e cronolégica na
implementacgao de projetos urbanisticos, o que torna essencial identificar e classificar
areas com maior potencial de requalificagcdo. Essa priorizacdo é fundamental para
direcionar investimentos de forma eficiente, maximizando os impactos positivos no
desenvolvimento sustentavel.

Uma ferramenta que pode auxiliar nesta questao é o uso de indicadores, pois
sdo considerados tecnicamente adequados para comparagdes geograficas e
temporais. Bons indicadores s&o aqueles que levam informagdes aos planejadores de
forma rapida e confiavel. Dependendo da quantidade de informagdes que traduzem
da situacao que esta sendo avaliada, € possivel compreender melhor o resultado das
inter-relacbes, apresentando uma visdo mais abrangente da realidade (Machado;
Dominguez; Mikusova, 2012).

Como bem observa Machado, Dominguez e Mikusova (2012), embora tenham
sido tema de diversos estudos, ainda ndo ha um consenso sobre quais sdo 0s
indicadores de sustentabilidade da mobilidade que devam compor um conjunto
padrdo. Ainda assim, um modelo capaz de interagir diversas variaveis da
infraestrutura urbana que influenciam na mobilidade sustentavel de uma regiao,
criando uma classificacdo espacial de multicritério, pode auxiliar na escolha das areas
mais propicias a receber projetos de requalificagdo com foco no desenvolvimento
sustentavel.

Um dos grandes desafios do desenvolvimento sustentavel € integrar e
conviver com os diferentes elementos que formam as cidades, incluindo as condicbes
de acesso, ambientais e sociais. Um exemplo contrario ao desenvolvimento
sustentavel é a destinacdo de espacos publicos exclusivamente para vagas de

estacionamento ou grandes viadutos. Isso evidencia a priorizagdo do transporte
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motorizado, impactando na qualidade de vida da populagédo (Antonson; Hrelja;
Henriksson, 2017; Felix; Riondet-Costa; Palma-Lima, 2019).

Embora as cidades sejam distintas, elas enfrentam desafios semelhantes,
buscando solugbes comuns para resolver seus problemas. O aumento dos impactos
negativos advindos das altas taxas de motorizagdo impde uma reflexdo sobre a
questao da mobilidade urbana. A utilizacido crescente do automével levou a expansao
do perimetro urbano, resultando em distancias maiores, mais deslocamentos, maiores
congestionamentos e aumento nos niveis de poluigdo sonora e atmosférica. Estima-
se que, em regides congestionadas, o trafego de veiculos responda por cerca de 90%
das emissbes de CO, 80% de NOx, hidrocarbonetos e uma boa parcela de
particulados, constituindo uma ameaca a saude. Mais carros também significam maior
insegurancga viaria, pois aumenta o risco de acidentes, atropelamentos e mortes no
transito (Machado; Dominguez; Mikusova, 2012).

Dados estatisticos de frota de Veiculos divulgados pela Secretaria Nacional
de Transito (Senatran) indicam o aumento constante da frota veicular no Brasil. De
dezembro de 2012 a dezembro de 2022 a frota total aumentou aproximadamente 50%
em dez anos, subindo de 76 milhdes (56% automoveis, 22% motocicletas, 0,68%
onibus), para 115 milhdes de veiculos (53% automoveis, 22% motocicletas, 0,60%
Onibus). Ja o “Inventario Nacional de emissdes Atmosféricas por veiculos automotores
rodoviarios 2013” elaborado pelo Ministério do Meio Ambiente - MMA, informa que em
2012, os automoveis no Brasil foram responsaveis por 38% das emissdes de didxido
de carbono, 56% a mais em relagédo a 2002.

Acredita-se que um ponto chave para recuperar a qualidade de vida urbana,
requalificar os espacgos publicos, promover a equidade nos deslocamentos e reduzir a
poluicdo ambiental esta no planejamento e no gerenciamento da mobilidade (Costa,
2008).

Machado, Dominguez e Mikusova (2012), citando outros autores, listou uma
série de caracteristicas de dimensdes Ambientais, sociais e econdmicas que definiam
um sistema de transporte a ser considerado sustentavel.

Na dimensao ambiental, o foco estd em minimizar impactos negativos ao meio
ambiente e a saude publica. Isso inclui:

e Reduzir a producgao de ruidos;

e Limitar emissdes de poluentes e residuos;
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e Diminuir o uso do solo;

e Ultilizar e incentivar fontes de energia renovaveis;

e Reutilizar e reciclar componentes sempre que possivel.

Na dimenséo social, o objetivo é garantir acesso seguro e equitativo a bens,
recursos e servicos. Para isso, € necessario:

e Reduzir a necessidade de viagens longas;

e Operar com seguranga para pessoas € bens;
e Promover justica e equidade social, tanto entre diferentes grupos da
sociedade quanto entre geracoes.

Ja na dimensdo econbmica, o sistema deve ser eficiente e acessivel,
atendendo as necessidades financeiras dos usuarios e da sociedade. As principais
caracteristicas incluem:

e Oferecer tarifas acessiveis;

e Operar de forma eficiente;

e Garantir que os usuarios paguem o0s custos sociais e ambientais
associados ao modo de transporte que escolhem.

Essas dimensdes trabalham juntas para criar um sistema de transporte que
seja sustentavel, inclusivo e eficiente, contribuindo para o bem-estar da populagao e
a preservacao do meio ambiente.

Com propésito de contribuir com estratégias praticas no Brasil, o Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento — ITDP, desenvolveu um manual focado
nos principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS.
Esta abordagem de desenvolvimento tem se destacado como o conceito que melhor
articula as relagdes entre o uso do solo e modos de transportes sustentaveis (Felix;
Riondet-Costa; Palma-Lima, 2019; ITDP Brasil, 2017a).

A metodologia DOTS busca a qualificagdo do transporte sustentavel (ativo e
coletivo), o desenvolvimento urbano compacto, orientado pela rede de transporte
coletivo (especialmente a de média e alta capacidade), a distribuigdo mais equilibrada
das oportunidades urbanas no territério e a mistura de atividades complementares
(habitagédo, comércio e servigos, por exemplo) no interior dos bairros. Esta estratégia
nao apenas encoraja a mobilidade sustentavel, mas também visa garantir uma
distribuicdo mais equitativa de oportunidades urbanas, contribuindo assim para uma
maior justica social (Felix; Riondet-Costa; Palma-Lima, 2019; ITDP Brasil, 2017a).



22

No Brasil, assim como em outros paises em desenvolvimento e
subdesenvolvidos, os recursos para investimentos sdo reduzidos e precisam suprir,
além da mobilidade urbana, outras demandas igualmente urgentes como educacéo,
saude, habitagcdo, seguranga etc., deixando, por fim, todas apenas parcialmente
atendidas (Silva, 2019). Por isso a importancia de uma maior eficiéncia na aplicagéao
do orgamento publico, buscando um planejamento adequado e assertivo.

Brasilia, nosso objeto de estudo, foi concebida como uma cidade-planejada,
com uma estrutura urbana inovadora que se organiza em torno de grandes eixos
viarios, como o Eixo Monumental e o Eixo Rodoviario (Eixdo), que atravessam a
cidade de ponta a ponta. Esses eixos foram projetados para conectar de forma rapida
e eficiente os diferentes setores urbanos, facilitando o deslocamento entre as areas
residenciais, comerciais e administrativas (IPHAN, 2015).

A mobilidade urbana em Brasilia foi um aspecto essencial no planejamento
original da cidade. Desde o inicio, os principios do urbanismo modernista, como a
segregacao de fluxos de trafego e a énfase no transporte publico, foram integrados
ao projeto. A cidade foi projetada para permitir deslocamentos rapidos e eficientes
entre os diferentes setores, com amplos espacos viarios e poucos cruzamentos de
trafego (IPEDF, 2020).

Desta forma, este trabalho busca investigar as principais dificuldades e
limitagbes na implementagdo de projetos de requalificagdo urbana voltados para
mobilidade sustentavel no Plano Piloto de Brasilia. Essa analise visa compreender as
barreiras que limitam a eficacia da aplicacao de solugdes sustentaveis de mobilidade.

Outro aspecto abordado neste trabalho € analise da eficacia da metodologia
de avaliagao multicritério do Padrao de Qualidade DOTS 3.0 na classificacdo de areas
prioritarias para a requalificagdo urbana dentro da area tombada de Brasilia. A
intencdo €& examinar a aplicabilidade e a eficacia da metodologia na pratica,
considerando suas limitagdes e pontos fortes.

A hipétese formulada sugere que a aplicagdo do modelo de avaliagdo DOTS
3.0 demonstrara eficacia na identificacao e classificagdo de areas prioritarias para
requalificacdo no entorno de estagdes do Plano Piloto de Brasilia, permitindo
identificar regides com maior potencial para promover a mobilidade sustentavel.

Este estudo, portanto, busca explorar a viabilidade e os beneficios da
aplicacdo do modelo de avaliagdo multicritério DOTS 3.0 na identificagdo de areas
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prioritarias para a requalificacdo urbana, com foco na promocdo da mobilidade
sustentavel no Plano Piloto de Brasilia. Pretende-se fornecer metodologia capaz de
orientar a alocagdo de recursos e o planejamento de intervengdes urbanisticas,
alinhando-os as necessidades da populagao e as restricdes impostas pelo patriménio
historico, contribuindo assim para o desenvolvimento de solugbes mais eficazes e

sustentaveis para os desafios de mobilidade na regiao.

1.1 Objetivos

O objetivo geral deste trabalho é classificar areas prioritarias da regiao do
Plano Piloto do distrito Federal, para receber projetos de requalificacdo focados na
mobilidade sustentavel, através de um modelo multicritério.

Nesse sentido, os objetivos especificos relacionados foram:

e Apresentar conceitos de desenvolvimento sustentavel e mobilidade
sustentavel no contexto do planejamento urbano de Brasilia;

e Descrever o contexto historico, urbanistico e econémico na mobilidade
urbana do Plano Piloto de Brasilia;

e Apresentar os principios da metodologia de Desenvolvimento Orientado
ao Transporte Sustentavel (DOTS) e os critérios que permitem uma
avaliacdo da mobilidade sustentavel de uma regiao;

e Aplicar o modelo de avaliagdo multicritério DOTS 3.0 para avaliar areas
prioritarias na requalificacdo sustentavel do entorno das estacbes de
metrd de Brasilia;

e |dentificar as areas do Plano Piloto de Brasilia mais propicias a receber
projetos de requalificagao integrada a mobilidade sustentavel.

1.2 Metodologia

Trata-se de uma pesquisa aplicada do tipo bibliografica e documental. A coleta
de dados teve como principal fonte o site Geoportal/DF, complementada por meio de
pesquisa documental, observagao e coleta em campo.

Para o desenvolvimento da revisao de literatura, foram pesquisadas palavras-

chave como desenvolvimento sustentavel, mobilidade urbana, mobilidade
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sustentavel, mobilidade ativa e caminhabilidade. Essas buscas possibilitaram o
acesso a estudos ja realizados na area e na escolha da estratégia de avaliagéo
adotada neste trabalho.

O método de avaliagao escolhido foi baseado no Padrao de Qualidade DOTS
— Versao 3.0, elaborado pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP). Essa metodologia se mostrou interessante para este estudo, pois permite a
avaliagdo multiplos critérios relacionados a infraestrutura e ao transporte, promovendo
uma analise mais abrangente da mobilidade urbana.

O padrao DOTS ¢é projetado especificamente para promover modos de
transporte sustentaveis, como caminhar, andar de bicicleta e utilizar transporte
publico. Nesse sentido, alinha-se aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
(ODS) da ONU, especialmente no que diz respeito a criar cidades e comunidades
sustentaveis.

Brasilia possui um planejamento urbano unico e, devido ao tombamento do
conjunto urbanistico, a avaliagdo da mobilidade urbana da cidade apresenta algumas
restricdes em relagdo as alteracbes urbanisticas. Nesse sentido, a escolha da
metodologia de avaliagdo do Padrdo de Qualidade DOTS 3.0, por ser uma
metodologia com critérios de pontuagdo segregados, viabilizou a adaptagao
necessaria para a preservacgao do patriménio urbanistico da cidade.

A coleta dos dados necessarios para avaliagdo da area urbana teve como
fonte principal o site do Geoportal/DF, onde foi possivel ter acesso a todos os dados
georreferenciados do territério e da populagdo do Distrito Federal. Os dados do
Geoportal foram obtidos utilizando os filtros de camadas do préprio site, que forneceu
dados brutos, os quais precisaram ser tratados para evitar inconsisténcias e garantir
correspondéncia com o que era solicitado nas métricas do padrao de qualidade DOTS
3.0.

Alguns dados foram complementados por meio de observagéo e coleta em
campo, realizada de agosto de 2023 até setembro de 2024. Essa coleta foi sob
demanda da pesquisa, sem necessidade de periodizagao especifica, abrangendo um
detalhamento qualitativo de dados como verificagcdo das condicdes de acessibilidade
das calcadas e da sinalizagao existente, suficiéncia da iluminagao, existéncia de

bicicletarios ou paraciclos e sombreamento.
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O processamento e a combinacdao dos dados foram realizados através da
utilizacado do software livre de geoprocessamento Quantum Geographic Information
System (QGIS). Esse processamento permitiu obter informagdes como a medi¢ao de
areas, quantificagado de dados por regido, distancias maximas e minimas.

Os dados processados foram relacionados a uma classificacdo de cores
conforme a pontuacao obtida. As corres foram escolhidas para fornecer uma avaliagao
mais intuitiva, sendo uma coloragdo avermelhada para as areas pior pontuadas,
amarela para areas medianas e esverdeadas para areas com melhor pontuacao.

Foram apresentados resultados parciais, com representagcbes graficas da
avaliacao individualizada de cada critério relacionado ao DOTS e seus respectivos

subcritérios, conforme esquema demonstrativo apresentado na Figura 1.

Figura 1— Esquema dos mapas gerados para avaliagao da mobilidade urbana
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Fonte: Padréo de Qualidade DOTS 3.0 (adaptagao Autora)

O esquema da Figura 1 demonstra como foram conciliados os diversos
critérios estudados neste trabalho, gerando mapas para cada subcritério que,
agrupados, geram mapas de cada principio do DOTS. Por fim, combinando estes

mapas dos principios do DOTS, gerou-se um mapa final multicritério com a avaliagao
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classificatéria das areas prioritarias mais propicias a receber projetos de

requalificagao voltados para mobilidade sustentavel.

1.3 Estrutura

A estrutura deste trabalho é composta por 7 capitulos distribuidos da seguinte
forma:

O Capitulo 1 contém uma introdugao, onde é feita a contextualizagéo sobre a
escolha do tema, abordando a relevéncia da mobilidade sustentavel e
desenvolvimento urbano para a qualidade de vida e a sustentabilidade das cidades.
Além disso, sdo apresentados os objetivos gerais e especificos do estudo, assim
como a estrutura da pesquisa.

No capitulo 2 temos uma revisao bibliografica conceitual de desenvolvimento
sustentavel e mobilidade sustentavel no espago urbano, abrangendo a importancia da
infraestrutura urbana e a configuragdo dos espagos urbanos.

O capitulo 3 apresenta os principios essenciais da metodologia de
Desenvolvimento Orientado ao Desenvolvimento Sustentavel (DOTS) e os critérios de
avaliagao utilizados no Padrao de qualidade DOTS 3.0.

O capitulo 4 descreveu a area de estudo deste trabalho, apresentando o
contexto histérico que influenciaram na configuragéo urbana do planejamento original
de Brasilia e os parédmetros utilizados na delimitagdo da area de estudo.

No capitulo 5 temos os dados coletados para avaliagdo da infraestrutura
urbana da regido do Plano Piloto de Brasilia baseada na metodologia do Padréao de
Qualidade DOTS 3.0. Neste capitulo apresento os resultados parciais deste estudo,
por meio de representacao grafica espacial de cada critério avaliado.

O capitulo 6 apresenta o resultado final da avaliagdo multicritério,
condensando em uma unica representacdo grafica espacial, todos os critérios
anteriormente analisados, com a finalidade de identificar as areas mais propicias a
receber projetos de requalificagédo integrada a mobilidade na regido do Plano Piloto
de Brasilia.

O capitulo 7 dedicou-se a apresentar as consideracodes finais deste estudo,

avaliando a aplicabilidade dos resultados alcangados.



27

2 DESENVOLVIMENTO E MOBILIDADE SUSTENTAVEL NO ESPAGO URBANO

O objetivo deste capitulo € trazer uma discussao sobre o desenvolvimento
urbano a partir da visdo da mobilidade sustentavel. O conceito de desenvolvimento
urbano sustentavel no Brasil envolve uma integracédo de politicas publicas que
promovem a sustentabilidade ambiental, econémica e social nas cidades. Entre os
principios fundamentais estdao o Planejamento Urbano Integrado que esta ligada a
integracdo de politicas habitacionais, de transporte, de saneamento basico e de
infraestrutura verde. Estudos como o de Philippi (2018) destaca a importancia de
planos diretores que incorporam esses elementos para promover uma urbanizagao
sustentavel.

Como forma de abordar politicamente questdes globais sobre
desenvolvimento sustentavel, a organizagéo das Nagdes Unidas — ONU estabeleceu,
a partir de um processo de consulta global, metas interligadas e ambiciosas projetadas
para abordar os principais desafios globais enfrentados pela humanidade até 2030.
Em setembro de 2015, os 193 Estados Membros da ONU adotaram oficialmente a
Agenda 2030 e seus 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel — ODS (Figura 2),
durante a Cupula das Nagdes Unidas sobre Desenvolvimento Sustentavel (Nunes,
2018).

Figura 2— Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) no Brasil
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O objetivo 11 “Cidades e comunidades sustentaveis”, conforme consta na
plataforma da ONU Brasil, tem como propdsito tornar as cidades e os assentamentos
humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis. Para tanto, apresenta
algumas metas para 2030 que possuem relagao direta com a mobilidade sustentavel,

dentre elas destacam-se:

11.2 Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para todos, melhorando a
seguranga rodoviaria por meio da expansao dos transportes publicos, com
especial atengao para as necessidades das pessoas em situagao de
vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos.

11.3 Até 2030, aumentar a urbanizagdo inclusiva e sustentavel, e as
capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos humanos
participativos, integrados e sustentaveis, em todos os paises

(...)

11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades,
inclusive prestando especial aten¢do a qualidade do ar, gestao de residuos
municipais e outros

11.7 Até 2030, proporcionar o acesso universal a espagos publicos seguros,
inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e criangas,
pessoas idosas e pessoas com deficiéncia (ONU, 2015).

Segundo o Relatdrio Local Voluntario de Implementagdo da Agenda 2030 no
Distrito Federal, os instrumentos de planejamento do Distrito Federal tém sido
alinhados aos principios da Agenda 2030, a partir da localizagdo dos ODS, que foram
integrados ao Plano Estratégico do Distrito Federal (PEDF) 2019-2060 e ao Plano
Plurianual (PPA) 2024-2027.

O crescimento da populagcdo urbana € uma das principais causas dos
problemas socioambientais, pois 0 aumento populacional exige 0 consumo excessivo
de recursos naturais renovaveis e nao renovaveis (Carmo; Dagnino; Johansen, 2014).
Compreender e promover a gestdo socioambiental urbana tornou-se um desafio
urgente em paises como o Brasil, onde a densidade e a magnitude das redes urbanas
e das cidades sao caracterizadas por diversos problemas, destacando-se a
intensificagao dos riscos e das vulnerabilidades socioambientais (Mendonga, 2011).

Segundo Mota (1999), a ordenacgao deste crescimento € necessaria para que
suas influéncias sobre o meio ambiente ndo se tornem relevantes aos habitantes. Ele
também destaca que o aumento da populagdo e a expanséo das cidades devem ser
sempre acompanhados pelo crescimento da infraestrutura urbana, de modo a

proporcionar aos habitantes uma condicdo minima de vida. No entanto, a realidade
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do processo de urbanizagdo esta longe do ideal, pois na maioria dos casos o
planejamento € inadequado, resultando em crescimento desordenado e falta de
infraestrutura, o que ndo garante uma qualidade ambiental minima (Abiko; Moraes,
2009).

2.1 Infraestrutura urbana e a mobilidade sustentavel

A infraestrutura urbana e a configuracdo dos espacos urbanos podem
contribuir para a construcéo de cidades que priorizam a mobilidade sustentavel. Nesse
contexto, o pedestre se destaca como o principal componente da mobilidade
sustentavel, devendo ser garantida uma infraestrutura adequada para o incentivo do
deslocamento a pé. De acordo com Guidini (2011), a caminhabilidade é uma
qualidade de um lugar e a infraestrutura urbana deve encorajar mais pessoas a adotar
a caminhada como um meio de locomocao eficiente.

Caminhar é o meio de transporte mais acessivel, econbmico e sustentavel.
Um projeto de infraestrutura urbana que garanta a acessibilidade universal para todas
as pessoas, independentemente de idade, habilidade fisica ou condi¢ao
socioecondmica, incluindo a implementacdo de calcadas acessiveis, rampas para
cadeiras de rodas e sinalizagao tatil para deficientes visuais, buscam garantir que
todos possam se locomover pela cidade de forma segura e conveniente (ITDP Brasil,
2017a). A adogédo da bicicleta como um modo de transporte alternativo ou
complementar, contribui para a melhoria da mobilidade sustentavel nas cidades,
destacando-se por atingir distdncias maiores que a caminhada (Corréa; Cunha;
Boareto, 2010).

Segundo Magagnin (2011) os principais fatores que tém contribuido para o
baixo uso das bicicletas com meio de transporte no pais sédo: volume do trafego
motorizado; acidentes de transito graves com ciclistas; inexisténcia de
estacionamento e equipamentos para bicicletas nos estabelecimentos; grande
distancia entre residéncia e trabalho; desrespeito ao ciclista e impunidade no transito.

Quando analisamos a qualidade da infraestrutura urbana destinada aos
modos ndo motorizados, observamos variaveis como: tracados mais diretos e
continuos, atratividade, conveniéncia, segurangca e conforto dos percursos (ITDP
Brasil, 2017a; Monteiro; Campos, 2012). Projetos de requalificagdo urbana voltados
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para um desenvolvimento sustentavel, devem buscar o incentivo da locomog¢ao nao
motorizados por meio da infraestrutura urbana adequada.

Centros urbanos com sua estrutura mais complexa demandam solucdes de
deslocamentos igualmente complexos, necessitando um sistema integrado de
mobilidade que conecte os diferentes meios disponiveis de transporte, visando
deslocamentos mais rapidos e flexiveis (NTU, 2012). Dessa forma, a integrabilidade
do sistema de transporte contribui para uma maior conexao entre os diversos pontos
da cidade, uma vez que, quando analisados individualmente, cada modal apresenta
uma limitacéo na oferta do servigo. Ao considerarmos a integragao no trajeto porta a
porta, a bicicleta se destaca como um meio mais eficiente, devido ao seu tamanho,
facilidade de estacionamento e agilidade em pequenas e médias distancias (Sagaris;
Arora, 2016).

Como forma de democratizacdo da mobilidade nas cidades, o transporte
coletivo se tornou indispensavel no contexto urbano, pois pode ser utilizado por todos
independente da classe social. Tornou-se inclusive uma ferramenta de infraestrutura
urbana importante para conter o uso indiscriminado de energia automotiva, reduzindo
0 congestionamento e a poluicdo do ar, além de minimizar a necessidade de
construcao de vias e estacionamentos (Araujo et al., 2011).

Uma variavel incentivadora no caminho de um desenvolvimento orientado ao
transporte sustentavel, € uma infraestrutura adequada de integracéo entre diferentes
modos de transporte por meio de estagdes de transporte multimodal, onde
passageiros podem fazer transferéncias entre Onibus, metrd, bicicletas
compartilhadas, taxis, entre outros, de forma conveniente e eficiente.

Segundo Araujo et al. (2011) o transporte coletivo deve ser priorizado no
planejamento urbano, e isso é o que esta previsto no paragrafo 6° da Lei 12.587/2012,
que estabelece as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Estas
diretrizes incluem, entre outras, ‘prioridade dos modos de transportes néo
motorizados sobre os motorizados, 0s servigos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado” e “priorizacdo de projetos de transporte publico
coletivo estruturadores do territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado”
(Brasil, 2012).

Como forma de desencorajar o uso excessivo de automoéveis e incentivar o

uso do transporte publico e alternativas mais sustentaveis, temos ainda a
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possibilidade de implantacdo de politicas de gestdo de estacionamento que
regulamentam o estacionamento de veiculos particulares, incluindo tarifas de
estacionamento, com limitacdes de tempo ou restricbes de acesso.

A integragdo entre planejamento urbano e transporte para promover o
desenvolvimento de areas urbanas compactas e mistas, onde residéncias, locais de
trabalho, servicos e comércio estdo proximos um do outro, reduz a necessidade de
deslocamentos motorizados de longa distédncia e incentiva o uso de modos de
transporte sustentaveis (Embarq Brasil, 2015).

A requalificacao urbana visando criar um ambiente urbano mais sustentavel,
acessivel e eficiente pode ser necessario para cidades que buscam uma mobilidade
sustentavel. Para isso, € fundamental integrar redes de ciclovias e rotas para
bicicletas, criar espagos adequados para pedestres, como cal¢adas largas e areas de
convivéncia, e projetar espagos publicos de qualidade, como parques e pracas. Além
disso, é importante priorizar corredores exclusivos para Onibus, estacdes de metrb e
pontos de Onibus bem localizados e acessiveis. Transformar areas urbanas
degradadas em locais vibrantes e funcionais, implementar politicas de zoneamento
qgue incentivem o transporte sustentavel e reconfigurar ruas para priorizar o transporte
publico, pedestres e ciclistas também sdo medidas importantes (ITDP Brasil, 2017a).

A classificacdo de areas com maior necessidade de requalificacdo urbana
envolve a analise de variaveis que indicam desafios ou oportunidades para melhorias
no ambiente urbano. Essas variaveis incluem condi¢cbes de infraestrutura viaria,
densidade populacional e uso do solo, indices de acidentes de transito, acessibilidade
ao transporte publico, niveis de poluicao do ar e ruido, caréncias de espacos publicos
e lazer, desigualdades socioecondmicas, potencial de revitalizagdo e reabilitacao,
idade e condigéo dos edificios, acessibilidade universal, vulnerabilidade a desastres
naturais, histérico de investimentos e desenvolvimento, participagdo comunitaria e
engajamento, e potencial de integragéo de tecnologia e inovagao (ITDP Brasil, 2017b).

Ao considerar essas variaveis em conjunto, € possivel identificar areas com
maior necessidade de requalificagao urbana e priorizar intervengdes que promovam o
desenvolvimento sustentavel, a inclusdo social e a qualidade de vida para todos os
residentes urbanos.

ApoOs a apresentacdo dos fundamentos tedricos utilizados no estudo, é
essencial compreender a metodologia do modelo de avaliagdo multicritério DOTS 3.0,
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considerando suas especificidades e a adaptagao ao contexto urbano do Plano Piloto
de Brasilia. O Capitulo 3 abordara os procedimentos e as etapas de implementagao
da avaliagao, os critérios selecionados e as ferramentas utilizadas para a analise da
area estudada. Este capitulo visa fornecer a base necessaria para a compreensao da

aplicagao do modelo e os resultados esperados a partir dessa abordagem.
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3 DOTS (DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE
SUSTENTAVEL)

Este capitulo tem como objetivo apresentar o conceito e os principios do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS e de sua respectiva
metodologia de avaliagdo pelo Padrao de Qualidade DOTS, versdo 3.0, que
fundamentaram a escolha dos critérios de avaliagao utilizados neste estudo.

O conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel - DOTS
foi originado do termo inglés Transit Oriented Development — TOD, criado pela
publicagdo chamada “The Next American Metropolis: ecology, community, and the
american dream”, elaborado pelo arquiteto e urbanista Peter Calthorpe em 1993 e que
foi considerado uma espécie de manual de planejamento urbano. Esta publicagao
trazia uma série de diretrizes e elementos urbanisticos que priorizavam questbes
ecoldgicas, em especial o transporte sustentavel. As orientagdes principais incluiam:
promover um crescimento regional compacto e favoravel ao transporte coletivo;
concentrar atividades comerciais, residenciais, oportunidades de emprego e usos
civicos proximas as estacdes de transporte publico; criar uma rede viaria favoravel
aos pedestres, conectada as vias locais; incentivar uma diversidade de densidades e
custos de moradias; conservar areas de risco, zonas ribeirinhas e espacos abertos
com qualidade ambiental; e orientar as construcdes e atividades comerciais para os
espacos publicos (Carlton, 2009).

As diretrizes da metodologia DOTS ainda s&o perseguidas por arquitetos e
urbanistas, tanto na escala de bairro, quanto na de cidade. Apesar de estarem sendo
discutidas desde a década de 1990, ainda sdo muito relevantes. Entretanto, somente
a partir de 2010 esse tema ganhou notoriedade no Brasil e passou a ser considerada
por especialistas como uma alternativa para desenvolvimento sustentavel das cidades
brasileiras (Chaves; Santos, 2023).

O modelo DOTS conduz a criacdo de comunidades urbanas sustentaveis
onde o territorio, os usos do solo e as redes de infraestrutura e servigos séo planejados
de forma integrada, aproximando as pessoas de seus destinos e atividades principais,
promovendo a mobilidade sustentavel e diminuindo as distancias e os tempos de
viagens diarias. Com isso, espera-se ampliar o crescimento econdbmico e social,

melhorar a qualidade de vida da populacao e proteger o meio ambiente (Brasil, 2012).
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O DOTS possui 8 (oito) principios fundamentais que orientam o planejamento
urbano: Caminhar; Pedalar; Transporte Publico; Conectar; Misturar; Adensar;
Compactar e Mudar. Seus principios contemplam questdes ambientais, sociais e
econdmicas, visando a qualidade de vida ligada ao ambiente urbano e priorizando o
transporte sustentavel (ITDP Brasil, 2017b).

Conforme o Guia de Implementacao de Politicas e Projetos de DOTS (ITDP

Brasil, 2017b), os beneficios ambientais incluem:

e Reducédo das emissdes de gases de efeito estufa e poluentes locais;

e Minimizacao de gastos energéticos e de recursos naturais pela otimizagéo do
uso da infraestrutura urbana;

e Conservacdo de areas naturais e rurais pela contengcdo do espraiamento

urbano.
Beneficios sociais:

e Melhoria do acesso ao transporte publico e as oportunidades urbanas;
e Melhoria da saude publica e da segurancga viaria;
e Melhoria da qualidade de vida na cidade e no interior dos bairros;

e Promocao da equidade social.
Beneficios econbémicos:

e Aumento da produtividade pela redu¢ao do tempo de viagem do trabalhador;
e Reducéio dos custos de transporte para populagao, servicos e empresas;
e Reducéao dos custos de infraestrutura nas cidades;

e Ativacido da economia urbana dos bairros.

Os principios fundamentais do DOTS oferecem diretrizes valiosas para o
planejamento territorial. Isso inclui a criagdo de bairros que incentivem a caminhada e
a priorizagado de redes de mobilidade por bicicleta. Além disso, € essencial criar
conexdes que facilitem trajetos a pé ou de bicicleta mais curtos, bem como integrar
diferentes regides através de sistemas de transporte coletivo eficientes. A mistura de
usos do solo é fundamental para promover a diversidade demografica e de renda,
enquanto a ocupacao territorial deve ser densificada de acordo com a capacidade do
transporte coletivo. A compactacado da area urbanizada também é uma estratégia

eficaz para reduzir distdncias e promover a eficiéncia no deslocamento. A
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readequacéao da prioridade de distribuigdo do espago viario é essencial para garantir
uma mobilidade mais equitativa e sustentavel.

O incentivo do uso de modos de transporte mais limpos e eficientes, como
transporte publico, caminhada, ciclismo e compartilhamento de viagens, contribui para
a reducao da poluigdo do ar e das emissdes de gases de efeito estufa, melhorando
assim a qualidade do ar e mitigando as mudancgas climaticas, desempenhando um
papel crucial na promog¢ao de cidades mais habitaveis, inclusivas, saudaveis e
ambientalmente sustentaveis. Além disso, o estimulo ao transporte ativo, como
caminhada e ciclismo, contribui para a promocdo da saude fisica e mental da
populagdo. O aumento da atividade fisica e a reducédo da exposicédo a poluicdo do ar
estdo associados a uma menor incidéncia de doengas crénicas, como doencas
cardiovasculares, obesidade e diabetes (Floss et al., 2022; Abreu; Almeida; Turini,
2021).

A criacdo de espacos publicos de qualidade, como parques, pracas e
calgaddes, bem como a reducédo do congestionamento e do estresse relacionado ao
transito, promove cidades mais acessiveis, seguras e vibrantes, onde as pessoas
podem viver, trabalhar, estudar e se divertir com facilidade (Santos; Chaves; Vieira,
2021).

O incitamento da acessibilidade universal, garantindo que todos os membros
da sociedade, independentemente de idade, habilidade fisica ou condigao
socioecondmica, tenham acesso igualitario aos servigos e oportunidades da cidade,
inclui a melhoria da acessibilidade ao transporte publico, calcadas acessiveis e a
criacao de espagos publicos inclusivos (Carlton, 2009).

A metodologia DOTS continua a evoluir a medida que os urbanistas,
pesquisadores e profissionais de transporte exploram novas abordagens e solugbes
para promover sistemas de transporte mais sustentaveis em areas urbanas. Essas
estratégias e abordagens fazem parte do arsenal de ferramentas disponiveis para os
planejadores urbanos e autoridades de transporte ao implementar a metodologia
DOTS para criar cidades mais sustentaveis e habitaveis. Entretanto, para promover
mudancas positivas no sistema de transporte urbano, € imprescindivel a colaboracao
entre diferentes partes interessadas, incluindo governos locais, comunidades, setor

privado e organizag¢des da sociedade civil (ITDP Brasil, 2017a).
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Por fim, o DOTS pode impulsionar a economia local e regional ao promover o
desenvolvimento de infraestrutura, servigcos e industrias relacionadas ao transporte
sustentavel, como sistemas de transporte publico, compartilhamento de bicicletas,
tecnologias de transporte inteligente e veiculos elétricos. Em resumo, o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel desempenha um papel
fundamental na construcdo de cidades mais saudaveis, equitativas, eficientes e
resilientes, beneficiando a sociedade como um todo e as geragdes futuras (Embarq
Brasil, 2015).

A transformacao inclusiva do DOTS € mais facil de ser imaginada do que
colocada em pratica. Varios elementos complexos e interdependentes precisam ser
alinhados e integrados, desde o planejamento e projeto da infraestrutura urbana até a
revisdo de codigos e regulamentos, passando pela questdo financeira. Diversos
participantes com diferentes visdes de mundo e interesses estdo envolvidos nesse
processo: tomadores de decisao, formuladores de politicas publicas, especialistas de
diversas areas, empresarios, investidores, futuros inquilinos e moradores, pessoas
que dependem do uso de automédveis em seu cotidiano, moradores de comunidades
que serao requalificadas e organizagdes do terceiro setor, movimentos sociais e
grupos civicos (ITDP Brasil, 2017a).

Com o objetivo de facilitar e agilizar o processo de mudanga que nos permita
alcangar os principios do DOTS, o Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP) elaborou o Padrdo de Qualidade DOTS, como uma

ferramenta de avaliacédo de planos e projetos de desenvolvimento urbano.
3.1 Padrao de Qualidade DOTS 3.0
O padrao de qualidade DOTS utiliza um sistema de pontuagao simples,

distribuindo 100 pontos entre 25 métricas diferentes (Quadro 1), que foram criadas

para medir os 8 principios do DOTS e 14 objetivos de performance.
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Quadro 1— Esquema de distribuicdo das métricas do Padrao de Qualidade DOTS

3.0
E r R Pont.
CRITERIO | Objetivos de performance Subcritério Maxima
OBJETIVO 1.A - "Ambiente de | 1.A.1 Calgadas 3
pedestres seguro, completo e i
acessivel a todos" 1.A.2 Travessias 3
1 OBJETIVO 1.B - "Ambiente | 1.B.1 Fachadas Visualmente Ativas 6
' dos pedestres animado e 15
CAMINHAR P vibrante” 1.B.2 Fachadas Fisicamente Permeaveis | 2
OBJETIVO 1.C - "Ambiente
dos pedestres tem temperatura | 1.C.1 Sombra e Abrigo 1
amena e confortavel"
_ OBJETIVO2.A-"Rede |, ) 4 Rede Cicloviaria 2
cicloviaria segura e completa
PEDiLAR OBJETIVO 2.B - 2.B.1 Vagas para bicicletas nas estagbes | 1 5
"Estacionamento e guarda de |2.B.2 Vagas para bicicletas nos edificios | 1
bicicletas amplo e seguro” 2.B.3 Acesso de bicicletas aos edificios 1
OBJETIVO 3.A - "Trajetos a pé
ou de bicicleta curtos, diretos e | 3.A.1 Quadras pequenas 10
3 variados"
conEGTaR | OBVETIO 5805 als 2 s
pe ou ICiC IS cu 3.B.1 Conectividade priorizada 5
do que os trajetos de veiculos
motorizados"
OBJETIVO 4.A - "Transporte
4. TRANSP. . . A . -
PUBLICO coletivo de gualll|dade 4.A.1 Distancia de caminhada Requisito
acessivel
OBJETIVO 5.A - 5.A.1 Usos Complementares 8
"Oportunidades e atividades a 5A2A : locai 3
curtas distancias de onde .2 ACESSO a Servigos focals
vivem e trabalharp € espaco |5 A 3 Acesso a parques e espacos de
5. animado por periodos mais lazer 1 25
MISTURAR longos"
OBJETIVO 5.B - "Diversidade |5.B.1 Habitagdo popular 8
demografica e de faixas de 5.B.2 Preservagao de moradias 3
renda entre os moradores
locais" 5.B.3 Preservagao de negdcios 2
OBJETIVQ 6.A - "Alta 6.A.1 Densidade nao residencial 7
6. densidade da suporte a um 15
ADENSAR transporte coletivo de 5 2 Beraideets sl 8
qualidade" T
OBJETVO 7.A - Are? urbana | 7 A 4 Insergéo urbana 8
7. ja consolidada 10
COMPACTAR | OBJETIVO 7.B - "Conveniente ~ .
. . N 7.B.1 Opcoes de transporte coletivo 2
viajar por toda a cidade
OBJETIVO A - "Espaco 8.A.1 Estacionamento fora da via 8
8. ocupado por veiculos 8.A.2 Densidade de acessos de veiculos 1 15
MUDAR individuais motorizados é motorizados
minimizado® 8.A.3 Area das pistas de rolamento 6
PONTUAGAO MAXIMA TOTAL 100

Fonte: ITDP (2017b) (adaptacao Autora)
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O Esquema do Quadro 1 detalha os critérios, os objetivos de performance do
padrdo de Qualidade DOTS 3.0 e traz ainda a métrica utilizada nos subcritérios. Os
critérios s&o categorizados em oito areas principais: Caminhar, Pedalar, Conectar,
Transporte Publico, Misturar, Adensar, Compactar e Mudar. Cada area possui
objetivos especificos com métricas associadas para avaliar o desempenho e a eficacia
dos ambientes urbanos em promover mobilidade, acessibilidade e qualidade de vida.

A pontuacao é atribuida de acordo com o impacto de cada elemento na
promogao de um ambiente inclusivo. Essas métricas sdo baseadas em dados e séo
faceis de avaliar, mesmo quando as informagdes sao limitadas. Algumas se baseiam
em regulamentos, como o acesso de bicicletas a edificios. A ideia € que as
caracteristicas do projeto sejam mensuraveis de forma simples e objetiva, sem a
necessidade de pesquisas complexas, exceto em casos raros (ITDP Brasil, 2017b).

Segundo Amy Kenyon (apud ITDP Brasil, 2017b), o Padrao de Qualidade
DOTS nos da a referéncia para um desenvolvimento urbano que conecte o uso do
solo com o transporte, as pessoas, as atividades e as oportunidades. Suas diretrizes
enfatizam a importancia de atender a todos, independentemente de idade, capacidade
fisica, perfil demografico ou renda, promovendo uma maior integracao entre projetos
e obras de infraestrutura. Além disso, o DOTS ajuda governos a definir planos,
politicas e prioridades de investimento que tratem a mobilidade como um bem comum,
essencial para a liberdade, dignidade e justica nas cidades. Esse padrdo também
incentiva o engajamento civico, convocando os governos a adotar novas praticas de
participagdo publica no planejamento, regulamentacdo, tomada de decisdes e
alocagao de recursos, com o potencial de trazer beneficios globais e duradouros.

O método de avaliagéo pelo Padrdao de Qualidade DOTS se aplica a projetos
urbanisticos em desenvolvimento, mas também pode ser utilizado para avaliar o
potencial e os desafios das areas ao redor das estagdes de transporte publico,
ajudando a identificar onde € mais importante agir, seja para resolver problemas ou
para direcionar investimentos nas areas com maior chance de sucesso (ITDP Brasil,
2017Db).

Nesse sentido, podemos avaliar a viabilidade de aplicacdo do conceito DOTS
para a regidao do Plano Piloto de Brasilia, levando em consideragao a necessidade de

adaptacao devido ao tombamento do conjunto urbanistico de Brasilia.
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4 PLANO PILOTO DE BRASILIA

Este capitulo tem como objetivo identificar a regido do Plano Piloto apta a ser
avaliada pelo Padrdo de Qualidade DOTS 3.0. Para tanto, apresento o contexto
histérico no planejamento de Brasilia e seu Plano Piloto. Em seguida, apresentando

as consideragdes que levaram a escolha da area de estudo deste trabalho.
4.1 Contexto histérico do Plano Piloto

O Distrito Federal — DF surgiu da Constituicdo de 1891, que determinava a
transferéncia da Capital Federativa para o Planalto Central. Essa mudanga tinha como
objetivo promover a integragéo territorial, levar desenvolvimento para o interior,
proteger a sede do poder de ataques costeiros e ocupagao do vasto territério livre da
regido centro-oeste. Em 1955, o estudo conhecido como Relatério Belcher, indicava
uma area de 52 mil km? (Figura 3), compreendendo 0s municipios goianos de
Formosa, Planaltina e Luziania, sendo composta predominantemente por fazendas
sem muita producao e dois nucleos urbanos, Planaltina e Brazlandia, com apenas 5

mil pessoas espalhadas por toda a area (IPEDF, 2020).

Figura 3— Area definida para a localizacdo da Capital do Brasil
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Fonte: Google Maps (2024) (adaptacao Autora).
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Em 1956 ocorreu um concurso com a finalidade de definir o projeto urbanistico
da nova capital e teve como vencedor o trabalho elaborado por Lucio Costa. A
construgdo da nova capital federativa do Pais, Brasilia, foi iniciada em outubro de 1956
e inaugurada em 21 de outubro de 1960 (IPEDF, 2020).

Ha de se observar que, no Brasil de 1950 até os anos 1970-1980, o modelo
de planejamento urbano predominante era o urbanismo moderno, que tem principios
racionais e funcionalistas e baseia-se no ordenamento das quatro fungdées urbanas
fundamentais estabelecidas pela Carta de Atenas? - habitar, trabalhar, recrear e
circular. Caracteriza-se ainda pelo papel centralizador do Estado e pela utilizagcdo da
tabula rasa e da renovagao como formas de intervengdes urbanas (Reis, 2014).

A comisséo julgadora do Plano Piloto considerou que a Capital, entendida
como uma cidade funcional, precisaria ter uma arquitetura propria. Deveria ter como
sua principal caracteristica a fungao governamental e, em torno desta, as outras
fungdes (habitar, trabalhar, recrear e circular) de forma coexistente, formando um
desenho moderno com habitagbes, lojas, locais de trabalho e laser interagindo
racionalmente entre si (Buchmann, 2002).

O projeto do Plano Piloto de Lucio Costa, vencedor do concurso, é
caracterizado pelo seu design modernista e urbanismo inovador, com suas famosas
"superquadras" - conjuntos de edificios residenciais dispostos em torno de areas
verdes e equipamentos sociais, como escolas e centros comerciais. Além disso, o
Plano Piloto é conhecido por sua arquitetura arrojada, representada pelos edificios
governamentais projetados por Niemeyer, como o Palacio do Planalto, a Catedral
Metropolitana e o Congresso Nacional. Dividido em diferentes "setores", que abrigam
as diversas atividades da cidade, como residéncias, comeércio, lazer e administragao
publica, o Plano Piloto destaca-se também pela presencga do Eixo Monumental, uma
ampla avenida marcada por diversos monumentos e edificios simbdlicos, como a
Praca dos Trés Poderes e o Memorial JK (IPEDF, 2020).

Segundo portal do IPHAN, o Plano Piloto de Brasilia foi inscrito na Lista do
Patriménio Mundial em 1987, sendo o Decreto n® 10.829/1987 a primeira legislagao
especifica de preservacao da concepcao urbanistica de Brasilia. Este Decreto delimita

a area referente ao Plano Piloto de Brasilia (Figura 4), limitada a oeste, pela Estrada

2 A Carta de Atenas é o manifesto urbanistico resultante do IV Congresso Internacional de Arquitetura Moderna
(CIAM), realizado em Atenas em 1933.
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Parque Industria e Abastecimento (EPIA) e a leste pelo Lago Paranod, ao sul pelo
Cdrrego Vicente Pires e ao norte pelo cérrego Bananal, sendo esta a area tombada

de Brasilia.

Figura 4— Area tombada de Brasilia e area de estudo
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Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagéo Autora)

O tombamento do conjunto urbanistico de Brasilia pelo Governo Federal e do
Distrito Federal é essencialmente urbanistico e nao arquitetdnico. Sendo assim, o que
esta sob protegao é a concepgao urbana da cidade, expressa na defini¢cao e interagao
de suas quatro escalas urbanisticas: monumental, gregaria/concentrada,
cotidiana/residencial e bucdlica (Quadro 2) (IPHAN, 2015).
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Quadro 2— Conceito das Escalas urbanisticas do Plano Piloto

Escala "ndo no sentido da ostentagdo, mas no sentido da expressado palpavel, por assim
dizer, consciente daquilo que vale e significa" (Costa, 1987). Conferiu a cidade
Monumental nascente, desde seus primdrdios, a marca inimputdvel de efetiva Capital do pais.
Escala Prevista para o centro da cidade, teve a intengdo de criar um espacgo urbano

Gregaria mais densamente utilizado e propicio ao encontro.

Com a proposta inovadora da Superquadra, a serenidade urbana assegurada
pelo gabarito uniforme de seis pavimentos, o chao livre e accessivel a todos

Escala , : . o
id ial através do uso generalizado dos pilotis e o franco predominio do verde, trouxe
Residencia consigo o embrido de uma nova maneira de viver, prépria de Brasilia e
inteiramente diversa das demais cidades brasileiras.
Escala As extensas areas livres, a serem densamente arborizadas ou guardando a

Bucdlica cobertura vegetal nativa, diretamente contigua a dreas edificadas.

Fonte: IPHAN (2015) (adaptagdo Autora)

Segundo a cartilha “Superquadra de Brasilia — Preservando um lugar para
viver”, publicada pelo IPHAN em 2015, o projeto do Plano Piloto elaborado por Lucio
Costa descreve as caracteristicas da cidade, desde seu tragcado geral (dois eixos se
cruzando), até aspectos mais especificos, abordando a topografia, técnicas
rodoviarias e urbanisticas, a separacao de atividades e vias, assim como o tratamento
diferenciado de cada parte da cidade em termos de paisagismo, volumetria e
densidade. Sao essas caracteristicas que devem ser preservadas pelo tombamento.

Entretanto, mesmo com todo planejamento envolvido na criagao de Brasilia e
o regramento imposto pelo tombamento, a cidade possui vida propria e continua a se
desenvolver. Inicialmente projetada para uma populagdo de 500 mil habitantes (IPEA,
2010), Brasilia ja conta com mais de 2,6 milhdes de moradores (IBGE, 2022). Diante
deste cenario, se faz importante uma avaliagcdo das condicbes em que a cidade se
encontra e um novo planejamento estratégico para garantir um desenvolvimento

sustentavel para Brasilia.

4.2 Definigao e divisao da area de estudo

Levando em consideragao que o Padrao de Qualidade DOTS pode ser usado
para analisar as areas ao redor das estagbes de transporte publico, ajudando os
planejadores urbanos a entender as condigdes atuais e identificar oportunidades e

desafios nessas regides (ITDP Brasil, 2017b), essa metodologia pode ser utilizada de
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forma complementar para avaliar as areas de cobertura das estacdes de alta ou média
capacidade existente no Plano Piloto de Brasilia.

O Distrito Federal conta com duas linhas de metr6 que ligam a rodoviaria do
Plano Piloto as Regides Administrativas de Samambaia e Ceilandia (Figura 5). Das

29 estacdes de metrb existentes ou em construgao, 11 delas estdo dentro da Regiéo
Administrativa do Plano Piloto.

Figura 5— Estacdes do Metrd no Distrito Federal
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Fonte: Metrd-DF (2022).

Para este trabalho, que tem a finalidade de classificar areas do Plano Piloto
prioritarias a receber projetos de requalificacdo urbana utilizando o Padrdo de
Qualidade DOTS 3.0, foram consideradas as “areas de estagdo” abrangidas pelas
estacdes do metrd da Regido Administrativas do Plano Piloto.

Dentre as 11 “areas de estagdo”, descartamos neste estudo 4 que se
encontram em areas com caracteristica muito distintas das demais, com escalas

urbanisticas muito diferentes (Figura 6), o que tornaria desigual e injusta a
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comparagao entre elas. Duas delas encontram-se no centro comercial (Estagéo
Central e Estacdo Galeria), area regida pela escala gregaria do tombamento de
Brasilia. As outras duas (Estagdo Terminal Asa Sul e Estagao Shopping), estdo no
extremo sul do Plano Piloto, area de escala puramente bucélica que possuem lotes
de dimensdes maiores e com poucas possibilidades de alteragbes do urbanismo no

espaco publico.

Figura 6— Divisdo da area tombada de Brasilia por Escala Urbanistica
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Fonte: Minuta PPCUB, GDF (2017) (adaptagéao Autora)

A drea de estudo deste trabalho foi delineada considerando a zona
regulamentada pela escala residencial do tombamento de Brasilia. Essa selegao
abrange especificamente sete “areas de estagao” ao longo do Eixo Residencial Sul:

e Estacdo 102 Sul;
e Estacdo 104 Sul (em construgéo);
e Estacdo 106 Sul;
e Estacdo 108 Sul;
e Estacdo 110 Sul;
e Estacdo 112 Sul;
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Os limites aplicaveis a uma “Area de Estacdo” sdo definidos a critério do
avaliador, sendo recomendado a distancia a pé de 500 metros, com uma distancia
maxima a pé de 1.000 metros, medidos a partir da entrada da estacao de transporte
coletivo de média e alta capacidade até a entrada do destino final. Os 1.000 metros
representam um tempo de caminhada de aproximadamente 20 minutos a uma
velocidade média de 3 km/h, incluindo o tempo de espera nas interse¢des (ITDP
Brasil, 2017b).

Conforme diretrizes do padrdao de qualidade DOTS 3.0, poderia ser
considerado como area de cobertura das estacdes de metrd da Asa Sul do Plano

Piloto, a area abrangida por uma distancia a pé de 750m (Figura 7).

Figura 7— Area de cobertura (750 metros) das estagdes de metrd
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Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagéo Autora)

As “Areas de Estagao” foram definidas relacionando cada quadra & estacdo

de metré mais préxima, tendo como limites a Via W3 Sul, o Eixo L, o Eixo W e a via
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L2 Sul. Foi desconsiderada a faixa de dominio do DER, referente a DF-002 (Eix&o0),
por ser uma via rodoviaria, possui caracteristicas proprias e é regida por legislagao
diferenciada.

No Plano Piloto, as quadras possuem urbanismo e geometria muito parecidos,
apresentando as mesmas falhas ou atributos dentre seus iguais. Nesse sentido, todas
as Super Quadras Sul (SQS) sdo muito parecidas, 0 mesmo acontece com as quadras
de Comercio Residencial SUL (CRS). As Entre Quadras Sul (EQS) se distribuem em
dois tipos de padrao: um padrao com uso comercial local; e outro padrao com usos
institucionais como escolas, clubes, parques, igrejas, etc. Sempre com configuragdes
de urbanismo da quadra muito.

Considerando essa Padronizacdo das quadras do Plano Piloto, caso fosse
utilizada a divisdo orientada pelo Padrao de Qualidade DOTS 3.0, com grupos de
quadras uniformemente distribuidos, resultaria em comparagbes entre areas
relativamente iguais. Esse resultado ndo seria produtivo para classificacéo de areas
prioritarias a receber projetos de requalificagdo urbana voltados a mobilidade
sustentavel.

Com a finalidade de redimir esta problematica, optou-se por subdividir as
“areas de estacao” por quadras (Figura 8), sendo:

e 15 Superquadras Sul SQS 100’s (102 a 116);

e 15 Superquadras Sul SQS 200’s (202 a 216);

e 15 Superquadras Sul SQS 300’s (302 a 316);

e 15 Superquadras Sul SQS 400’s (402 a 416);

e 15 Quadras de Comércio Residencial Sul CRS 500’s (502 a 516);
e 21 Entrequadras Sul institucionais EQS’s com lotes grandes;

e 31 Entrequadras comerciais EQS’s com lotes pequenos geminados.
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Figura 8— Subdivisdo por quadras utilizada para analise dos critérios de avaliagao
do Padrao de Qualidade DOTS 3.0
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Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagéo Autora)

A partir desta divisao da area de estudo (Figura 8), foi possivel realizar uma
analise fundamentada nos critérios de avaliagdo do Padrao de Qualidade DOTS 3.0,
obtendo uma classificacdo por cores, conforme a pontuacado obtida. Esta analise,
avaliagao e classificagdo da area de estudo sera apresentada detalhadamente nos

capitulos seguintes.
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5 CRITERIOS DE AVALIAGAO DO PADRAO DE QUALIDADE DOTS 3.0
APLICADOS NAS AREAS DE ESTAGAO DO PLANO PILOTO

Este capitulo apresenta a avaliagdo das “areas de estacdo” do Plano Piloto
de Brasilia, utilizando os oito (8) critérios da avaliagdo do padrdao de Qualidade DOTS
3.0: caminhar, pedalar, conectar, transporte publico, misturar usos, adensar,
compactar e mudar.

Os subitens deste capitulo apresentam as métricas utilizadas para cada
critério avaliado, os respectivos dados metodoldgicos obtidos, seus consequentes
resultados e uma breve discussao destes.

Por fim, este capitulo apresenta o resultado final obtido pela avaliagdo
multicritério e representagao espacial, com a classificagdo por cores das areas mais
propicias a receber projetos de requalificagdo urbana voltados para a mobilidade

sustentavel.

5.1 Caminhar

Segundo Cervero e Kockelman (1997), o caminhar é uma das formas mais
antigas e eficazes de deslocamento humano, sendo fundamental para a mobilidade
sustentavel em areas urbanas. Além disso, autores como Appleyard e Gerson (1981)
e Gehl (2013) destacam a importancia do ambiente urbano favoravel ao pedestre, que
incentiva a pratica de caminhar, promovendo a interagcdo social, a saude e a
seguranca dos cidadaos.

Caminhar é uma forma natural, saudavel, econbmica e inclusiva de se
deslocar em curtas distancias e essencial para viagens por transporte coletivo. Manter
ou restaurar esse modo de locomogdo é crucial para o sucesso de um
desenvolvimento urbano sustentavel. Para que caminhar seja agradavel e seguro, a
infraestrutura urbana precisa ser bem planejada, com calgadas acessiveis, seguras e
protegidas, além de servigos convenientes ao longo do trajeto (ITDP Brasil, 2017a).

O critério “Caminhar” da avaliagao pelo Padrao de Qualidade DOTS — verséao
3.0 apresenta trés objetivos de performance, nomeados como Objetivo 1.A, Objetivo
1.B e Objetivo 1.C.
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5.1.1 Obijetivo 1.A - “Ambiente seguro, completo e acessivel a todos”

O conforto ao caminhar depende de uma rede continua e segura para
pedestres, com travessias adequadas e acessiveis a todos, protegidas de veiculos
motorizados. A avaliagao deste objetivo, a acessibilidade e a seguranga das calgadas
e travessias sao medidas pelos Subcritério 1.A.1 - Calcadas e Subcritério 1.A.2 -
Travessias.

As calgcadas e travessias sdo medidas dividindo o valor de calgadas /
travessias qualificadas pelo valor total de calgadas / travessias existentes, chegando
numa porcentagem a qual foi atribuida uma pontuacgéo, conforme Figura 9 e Figura
10.

Figura 9— Esquema de pontuagao do Subcritério 1.A.1 "Calgadas" conforme Padrao
de Qualidade DOTS 3.0
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Fonte: ITDP Brasil (2017b)
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Figura 10— Esquema de pontuagdo do Subcritério 1.A.2 - “Travessias” conforme
Padrao de Qualidade DOTS 3.0
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Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Para se qualificarem, os segmentos de cal¢gada acessiveis devem atender a
critérios como: facil acesso a todos os edificios contiguos; auséncia de obstaculos
para pessoas com deficiéncia; e iluminagcdo noturna adequada. Ja a travessia de
pedestres, para ser considerada segura e acessivel, deve satisfazer a uma série de
requisitos: n&o apresentar obstaculos para pessoas com deficiéncia, como
cadeirantes ou com visao limitada; ter uma largura minima de dois metros e ser
sinalizada; contar com ilhas de refugio, como canteiros centrais, acessiveis a todos
em caso de cruzamento de mais de duas pistas de trafego de veiculos; e possuir
adequada iluminag&o noturna para garantir a protecdo e seguranga (ITDP Brasil,
2017b).

Para avaliagdo do Subcritério 1.A.1 “calcadas”, foi utilizada as camadas
‘Passeio e calgadas” no Geoportal/DF (Figura 11), possibilitando mensurar o

quantitativo total de calgadas existentes na area estudada.
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Figura 11— Camada "Passeio ou Calgadas" no Geoportal/DF
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Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagéo Autora)

Pelo Geoportal/DF (Figura 11) também foi possivel observar, que as calgadas
da parte interna as Superquadras Sul (SQS), possuem um padrdo ameboide,
acompanhando a geometria das vias locais e outro padrdo que rodeiam as
edificagdes. Existe ainda, um padrao de calgcadas que circundam a Superquadra e que
acompanha o chamado cinturdo verde da escala bucélica residencial (IPHAN, 2015).
Dessa forma, o quantitativo de calgadas nas Superquadras é muito similar entre elas.

Pela observacdo em campo foi possivel verificar que tem ocorrido
investimento recente na manutengao de alguns trechos de calgada, sendo estas em

sua maioria largas, iluminadas e com boa acessibilidade (Figura 12).
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Figura 12— Calgadas qualificadas nas SQD 306 e SQS 307
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Fonte: Autora em 18 maio 2024.

Porém, alguns trechos ainda nao alcangados pela revitalizagédo, apresentando

desgaste natural que prejudica a acessibilidade universal pretendida (Figura 13).

Figura 13— Calgadas nao qualificadas na SQS 309 e SQS 308
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Fonte: Autora em 18 maio 2024.

As calgadas das areas internas as Superquadras Sul (SQS), apesar de serem

mais estreitas, sdo em grande quantidade e, junto ao fato dos prédios possuirem
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pilotis livres, permite uma boa circulagao dos pedestres. Porém, foi observada falhas
nas rampas de acessibilidade, muitas vezes mal posicionadas, sem continuidade, fora

do padrao ou até mesmo inexistentes (Figura 14).

Figura 14— Falta continuidade na acessibilidade das calgadas internas a SQS 302

Fonte: Autora em 27 junho 2024.

Nas entrequadras comerciais Sul (EQS’s com lotes multiplos), foi possivel
observar que as calgadas em frente as lojas possuem pisos desiguais e muitas vezes
de abrasao inadequada para area externa, muitos desniveis e falta de padronizagao
(Figura 15). As calgadas nestas entrequadras foram executadas pelos proprios
lojistas, sem seguir nenhum padrao pré-estabelecido.

Fonte: Autora em 29 e 31 agosto 2024.
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A via W2 Sul, correspondente as quadras CRS’s — Comércio Residencial Sul,
foi objeto de requalificagdo urbana com atengdo especial a acessibilidade dos
pedestres. A obra concluida no final de 2021, contribuiu com o reordenamento dos
bolsdes de estacionamento de veiculos, que antes chegavam ao limite das lojas,
aumentando a calgada com piso tatil e rampas, garantindo espago qualificado para os
pedestres, reforma dos becos entre os blocos e troca da iluminagdo. As vagas de
estacionamento paralelas as lojas, foram construidas com desnivel em duas etapas
de 5cm nos limites destas com a pista e com a calgada, diminuindo o impacto da
diferenca de nivel de um meio fio comum de 10cm por exemplo (SEGOV, 2022).

Devido a esta requalificacao, as calgadas das quadras CRS’s 500, encontram-
se em oOtimo estado e bem qualificadas. A Figura 16 mostra a diferenga de

acessibilidade das calgadas antes e apds a requalificagao.

Figura 16— CRS 504 antes e depois da requalificagéo urbana

Fonte: Google Street View em julho/2017 e julho/2023.
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Para avaliagao do subcritério 1.A.2 “travessias de pedestres” foram utilizadas
as camadas “Semaforos” e “Faixas de Pedestres”, no Geoportal (Figura 17), para

quantificar as travessias de pedestres qualificadas.

Figura 17— Exemplo de dados fornecidos pelas camadas "Semaforos" e “Faixas de

Pedestres” no Geoportal/DF
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Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagao Autora).

Nas aproximagdes de automdéveis no movimento de saida da via W3 sul para
as entrequadras, nos extremos das quadras CRS’s 500, ndo possuem sinalizagao
para a travessia de pedestres (Figura 18). Esse problema se repete ao logo de toda
via W3 sul, apesar de ser uma area que fez parte da area requalificada em 2021. A

falta de travessia sinalizada nestes pontos compromete a seguranga dos pedestres.
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Figura 18— Travessia nao sinalizada paralela a via W3 Sul na CRS 510

Fonte: Street view, Google Maps, imagens de mar/2022. Marcacao da autora.

Somente os cruzamentos semaforizados para automodveis que fazem o
movimento de entrada na via W3 Sul sado sinalizadas com travessias de pedestres,
(Figura 19).

Figura 19— Travessia sinalizada paralela a via W3 na quadra CRS 508

Fonte Street view, Google Mé'ps -|magem de fev/2022 Marcagao da autora.

As entrequadras comerciais (EQS com multiplos lotes) contam com uma

travessia de pedestres semaforizada centralizada na via e faixas de pedestres nos
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extremos (Figura 20), garantindo a continuidade da rota dos pedestres de forma

segura.

Figura 20— Travessias de pedestres na EQS 306/307
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Fonte: Autora com imagem do Google Earth Pro (2024).

Nas entradas para as Superquadras residenciais (SQS), de forma geral, falta a
sinalizacao das travessias de pedestres de forma garantir a preferéncia e seguranca

viaria (Figura 21).

Figura 21— Falta de

inalizacdo de travessia de pedestres na entrada da SQS 303

Fonte: Autora em 18 maio 2024.
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Nas poucas entradas em que existe a sinalizacdo da faixa de pedestres, a

continuidade da rota do pedestre se torna mais qualificada (Figura 22).

Figura 22— Travessia de pedestres sinalizada na entrada da SQS 307

Fonte: Autora em 18 maio 2024.

Quanto a iluminacéo, as calcadas e travessias de pedestres se apresentaram
bem iluminadas. Muitos postes de iluminagao publica foram trocados para lampadas
Led e as faixas de pedestres contam com postes de iluminagao direcionada (Figura
23).

Figura 23— lluminacgao direcionada para faixa de pedestres na SQS 106/306
e R . S— ; !

Fonte: Autora em 30 junho 2024.
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Os dados obtidos para o Objetivo 1.A e seus subcritérios foram sintetizados
(APENDICE A) e inseridos no QGIS. Atribuindo uma classificagéo de cores, obtém-se
uma representacao espacial que avalia a qualidade das calgadas da area de estudo
(Mapa 1).

Mapa 1— Avaliagao subcritério 1.A.1 - “Calgadas”
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Fonte: Autora

De forma geral as quadras que apresentaram resultados inferiores para o
subcritério 1.A.1 — “Calgadas” (Mapa 1), foram as entrequadras comerciais (EQS’s
com multiplos lotes) e algumas entrequadras institucionais (EQS’s com lote Unico). Ja
as quadras residenciais (SQS) apresentaram avaliagao variada e mediana.

O projeto de requalificagdo nas quadras do Comércio Residencial (CRS
500'’s), refletiu positivamente na avaliagao das calgadas. Nestas quadras a pontuagao
atingiu o nivel maximo de 3 pontos, apresentando cal¢gadas com largura adequada,

protegidas do trafego motorizado, acessibilidade universal e iluminagéo.
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Através do Mapa 1, se pode tragar estratégias de requalificagcao das calgadas
das entrequadras comerciais (EQS’s); fundamentar algum programa de requalificacéo
e padronizagao das calgadas das entrequadras (EQS’s); ou ainda nortear a realizagao
da manutencao de calgadas nas quadras residenciais (SQS’s).

Ja o Mapa 2 representa a avaliagdo da existéncia de travessias seguras para

pedestres.

Subcritério 1.A.2 :
"Travessias pedestres"

[ 3 rONTOS

2 PONTOS

[ 1PonTO
t Bl o ronTOs

LT Ll W

Fonte: Autora

A padronizagao existente nas quadras da Asa Sul, que possuem geometria
de vias e sinalizagbes muito similares, se reflete neste Mapa 2. Por ele podemos
perceber que as falhas quanto as travessias de pedestres se repetem nas quadras
com mesmas caracteristicas.

Os pontos que apresentam maior prejuizo quanto a segurancga das travessias
de pedestres, sdo as quadras do Comercio Residencial Sul (CRS’s 500). Nestas

quadras se repete o problema de travessia paralela a via W3, nas extremidades das
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quadras, como ja apontado na “Figura 18 - Travessia n&o sinalizada paralela a via W3
Sul na CRS 510” na pagina.

Ja nas Superquadras (SQS’s), a sinalizagao de travessias de pedestres nas
entradas das quadras solucionaria a questéo, elevando para a pontuacdo maxima
este subcritério nas Superquadras. Considerando que ja existem poucas quadras que
possuem esta travessia sinalizada de pedestres na entrada da quadra e que o
desenho urbano de todas as Superquadras é relativamente padronizado, o projeto de
sinalizacao poderia ser facilmente replicado no restante delas. Projeto este que
poderia inclusive ser melhorado, com implantacdo de travessias elevadas, que
garantem segurancga e conforto para os pedestres.

Somando as pontuagdes dos seus subcritérios 1.A.1 — “Calgadas” (Mapa 1) e
1.A.2 — “Travessias” (Mapa 2), podemos gerar um mapa avaliativo do Objetivo 1.A —

“Pedestre seguro, completo e acessivel” (Mapa 3).

Mapa 3— Avaliagao do Objetivo 1.A “Pedestre seguro, completo e acessivel’

A ST AN N - fin T - . i A % TR b et i

& DOTS 3.0
el Objetico 1.A
¥ "Ambiente Pedestres”

[ 4 ronTOS
[ 3 ponTOS
[ 2 PonTOS

I 1 rONTOD
8 [l o PonTOS
&7 AN e W )

Fonte: Autora
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Neste Mapa 3 podemos observar que a jungao dos subcritérios “cagcadas” e
“travessias”, acabou por equilibrar a pontuacao, tonar todas as areas analisadas com

pontuacdo média ou superior.

5.1.2 Obijetivo 1.B - “Ambiente dos pedestres animado e vibrante”

O padrao de qualidade DOTS 3.0 entende que caminhar € mais atraente e
seguro quando as calgcadas e vias sao movimentadas, com lojas e servigos que
promovem atividade econémica. A circulagado intensa melhora a seguranga por meio
da observacgao passiva. A conexao visual e fisica entre edificios e ruas, também sao
importantes para a ativagéo e seguranga dos espacgos publicos (ITDP Brasil, 2017b).

Um segmento de calgada € considerado visualmente ativo (Subcritério 1.B.1),
se 20% ou mais da fachada ao longo desse trecho, tiverem areas transparentes no
andar térreo, permitindo que as pessoas vejam o interior. A porcentagem de

segmentos que atendem a essa métrica € pontuada conforme Figura 24.

Figura 24— Esquema de pontuacédo do Subcritério 1.B.1 “Fachadas visualmente
ativas”, conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0.

2]

Porcantagem de segmentos de calgada com fachadas
visualmente ativas:

S0% o mais

H0% ou mais

FO% ou mais

60% ou mais

50% ou mais

Menos de 50%

Fonte: ITDP Brasil (2017b)
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Séao fisicamente permeaveis (Subcritério 1.B.2), as fachadas que incluem
acessos de lojas, restaurantes, cafés, halls de prédios, areas de servigo ativas,
passagens para pedestres e ciclistas, entradas de parques e pragas publicas (Figura
25).

Figura 25— Esquema de pontuagdo do Subcritério 1.B.2 "Fachadas Fisicamente
Permeaveis", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

i

LY -

Murmers medio de entradas por cada 100 metros de face de quadra:

50U mais

3 ou mais

Menos de 3

Fonte: Padréo de qualidade DOTS — versao 3.0, ITDP Brasil (2017b)

O tombamento do conjunto urbanistico-arquitetonico de Brasilia determina a
preservagao dos principios urbanos originais, mantendo a concepgédo urbana,
desenho urbano e paisagens firmados por Lucio Costa e Oscar Niemeyer com base
nos principios do Movimento Modernista do século XX, cabendo ao IPHAN, em
conjunto com o Governo do Distrito Federal — GDF, fiscalizar e monitorar a
preservacdo das caracteristicas das quatro escalas referenciais. Neste caso, para
preservar a escala residencial nas superquadras, ndo sao permitidos usos alheios ao
residencial (IPHAN, 2015).

No Plano Piloto, em especial a area estudada neste trabalho, existe uma
setorizacao pré-determinada que indica o local dos comércios locais e o formato como
estes, sendo imutavel esta definicdo por conta do tombamento. Por esse motivo, a
avaliacdo do Objetivo 1.B e seus subcritérios, foram descartadas neste estudo.
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Entretanto, conforme é possivel inferir do Relatério de Lucio Costa “Brasilia
Revisitada” de 1987, o planejamento de Brasilia atende de certa maneira alguns
requisitos deste objetivo. A obrigatoriedade de pilotis nos prédios residenciais tem
justamente o objetivo de permeabilidade, garantindo a livre circulagdo dos pedestres
através destes e uma abrangéncia visual maior. A disposicdo do comercio local como
lojas geminadas também contribui com fachadas ativas e visualmente disponiveis aos

pedestres circulantes.

5.1.3 Obijetivo 1.C - “Ambiente dos pedestres com temperatura amena e confortavel’

A disposicdo para caminhar e a inclusdo de pessoas com diversas
capacidades fisicas aumentam com a oferta de sombra e abrigo, como arvores,
marquises e toldos, que protegem contra sol, vento e chuva. Arvores séo eficazes e
oferecem ainda beneficios ambientais e psicologicos (ITDP Brasil, 2017a).

Para mensurar as calgadas com sombra e abrigo (Subcritério 1.C.1),
quantifica-se 0 numero de segmentos de calgcada que incorporam elementos de
sombra e abrigo adequados ao clima e dividimos pelo numero total de segmentos de
calgada, considerando como segmento de calgada os trechos entre duas intersecoes.
Chega-se entdo numa porcentagem a qual € atribuida uma pontuacdo (Figura 26)
(ITDP Brasil, 2017b).

Figura 26— Esquema de pontuagéo do Subcritério 1.C.1 "Sombra e Abrigo"
conforme Padrédo de Qualidade DOTS 3.0

b |

Porcentagem dos segmentos de calgada que apresentam
elementos adequados de sombra e abrigo

75% ou mais

Menos de 75%

Fonte: ITDP Brasil (2017b)
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O plano piloto de Brasilia € caracterizado pela escala bucdlica, formada pelas
areas livres e arborizadas, conferindo a Brasilia o carater de cidade-parque (IPHAN,
2015). Essa arborizagao pode ser observada em toda area objeto deste estudo,

conferindo muita area sombreada as calgadas (Figura 27).

Figura 27— Calgada arborizada na SQS 310

Fonte: Autora em 25 agosto 2024.

Outro fator observado no Plano Piloto, é que a existéncia de pilotis® nos
edificios residenciais (Figura 28) e de marquises generosas no comércio local (Figura
29). Estes locais se encaixam na trajetoria dos pedestres, conferindo sombra e abrigo,

oferecendo um percurso mais protegido das intemperes.

3 Pilotis é um sistema construtivo em que uma edificacdo possui a drea térrea suspensa por pilares, deixando
livre o seu vdo.
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Fonte: Foto autora em 18 maio 2024.

Figura 29— Marquise na quadra comercial CRS 507

- b =L
L

ante: Googl Maps, imam de fev/2022.

Para gerar o mapa referente ao Objetivo 1.C — “Ambiente do pedestre com
temperatura amena e confortavel” (Mapa 4), utilizamos os dados do seu subcritério
unico 1.C.1 “Sombra e Abrigo”.
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Mapa 4— Avaliagdo do Objetivo 1.C “Ambiente dos pedestres com temperatura

amena e confortavel”

Objetivo 1.C
Subcritério 1.C.1
"Sombra e Abrigo” 7

& I 1 roONTO

Fonte: Autora

Como podemos observar pelo Mapa 4, a Asa Sul possui a pontuagao maxima
em toda sua regido quando se trata de sombra e abrigo para os pedestres. Isso se
deve a escala bucdlica que faz parte do tombamento de Brasilia, que preserva a
existéncia de areas verdes permeando todas as outras escalas, como acontecem nas

areas residenciais e de comércio local.

5.1.4 Representacgao grafica do Critério 1 - “Caminhar”

Para gerar o mapa avaliativo do Critério 1 — “CAMINHAR” (Mapa 5), somamos
as pontuagdes do Objetivos 1.A “Pedestre seguro, completo e acessivel’ (Mapa 3) e
do Objetivo 1.C “Ambiente com temperatura amena e confortavel” (Mapa 4). Observa-
se que o Objetivo 1.B “Ambiente do pedestre animado e vibrante” ndo foi considerado

nesta avaliacao, por conta do tombamento urbanistico de Brasilia.



68

Mapa 5— Avaliac¢ao do critério 1 “CAMINHAR”

-

DOTS 3.0
Critério 1
"CAMINHAR"

B 7 ronTos

[ & ponTOS
[] sronTOs
[ ] 4ponTOS
[ 3 poNTOS
¥ [ ] 2 PONTOS
I 1ronNTO

Fonte: Autora

Além do equilibrio da pontuagdo gerada no Objetivo 1.A, a pontuagao
homogénea e maxima do Objetivo 1.C terminou por tornar a avaliagédo do critério
“CAMINHAR” acima da média, apresentando a maioria das areas com pontuagdes
altas.

Ainda assim, é possivel observar uma maior dominancia das falhas
relacionadas ao critério “CAMINHAR”, na Entrequadras de uso comercial (EQS’s com

multiplos lotes).

5.2 Pedalar

Pedalar é o segundo modo mais saudavel, econbmico e inclusivo de

mobilidade urbana, oferecendo conveniéncia e flexibilidade semelhantes ao caminhar,



69

abrangendo maiores distancias. Bicicletas e outros veiculos de propulsdo humana séo
eficientes e ocupam pouco espago, mas os ciclistas sdo vulneraveis no trafego e
precisam de seguranga, além de locais seguros para estacionar. A promogao do
ciclismo depende dessas condi¢des, sendo essenciais para o sucesso do transporte
urbano sustentavel (ITDP Brasil, 2017b).

O critério “Pedalar” da avaliacado pelo padrao de qualidade DOTS 3.0
apresenta dois objetivos de performance.

5.2.1 Obijetivo 2.A - “Rede cicloviaria segura e completa”

Uma rede segura de ciclovias, conecta prédios e destinos pelos caminhos
mais curtos, incluindo areas proximas a estagdes de transporte. Esse objetivo é
avaliado pelo acesso a rede cicloviaria (Subcritério 2.A.1), medindo a distancia a pé
da edificagao mais afastada da rede cicloviaria qualificada como segura e atribuindo
uma pontuacgao (Figura 30) (ITDP Brasil, 2017b).

Figura 30— Esquema de pontuagao do Subcritério 2.A.1 "rede cicloviaria" conforme
Padrao de Qualidade DOTS 3.0

Adistdnciz maxima & pé com a bicicleta
alé g rece ccloviéna segura &

Menos de 100 m

Menos de 200 m

200 m ou mais

Fonte: Padréo de qualidade DOTS — versao 3.0, ITDP Brasil (2017b)

Pela camada “sistema cicloviario” do Geoportal/DF (Figura 31), é possivel
observar a malha cicloviaria existente no Distrito Federal. Essa camada classifica
ainda o tipo de estrutura cicloviaria oferecida: ciclovia; ciclofaixa; calgada

compartilhada; infraestrutura em parques; ou zona 30 (vias compartilhadas).
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Figura 31— Sistema cicloviario existente na Asa Sul

SISTEMA VIARIO

= Ciclovia
- Calgcada Compartilhada

Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagéao Autora)

Pode-se observar pela Figura 31 que a regiao das quadras 200’s e 400’s séo
contempladas por ciclovias e calgcadas compartilhadas. Ja as quadras 100’s, 300’s e
500’s, ndo apresentam estrutura cicloviaria sinalizada.

Ha de se considerar ainda, que as vias internas as Superquadras residenciais,
sao vias locais de baixa velocidade, onde as bicicletas possuem circulagéo segura.

Na observacao de campo foi possivel verificar que apesar da sinalizagao estar
um pouco desgastada e com falta de travessias exclusivas em alguns pontos (o ciclista
deve descer da bicicleta para atravessar na faixa de pedestres), as ciclovias estao

presentes e se qualificam para uso seguro de bicicletas (Figura 32).



Figura 32— Ciclovias na SQS 209, SQS 208 e SQS 405

Fonte: Google Maps (2024)
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Os requisitos do Padréo de Qualidade 3.0 para ser considerada uma éarea
qualificada em condi¢gbes seguras para uso de bicicleta, leva em consideragédo a
velocidade dos veiculos motorizados e se ha vias exclusivas ou protegidas para
bicicletas nos casos de velocidade maior que 30km/h. Nao ha mencéao as condigcbes
da sinalizacdo ou das travessias rodociloviarias. Sendo assim, as ciclovias existentes
na Asa Sul, ofereceram nota maxima as quadras por onde passam.

O mapa do Objetivo 2.A “Rede cicloviaria segura e completa” (Mapa 6), foi
gerado a partir da pontuagéo do seu subcritério unico 2.A.1 “Rede cicloviaria”.

B "RIOEEED

Mapa 6— Avaliagao do OBJETIVO 2.A “Rede cicloviaria segura e completa”

DOTS 3.0

Objetive 2.A
Suberitério 2.A.1
"Rede cicoviaria®

Fonte: Autora

Pode-se observar pela avaliagdo do Mapa 6 que a existéncia de ciclovia
permeando as quadras 200’s e 400’s eleva a avaliagao de toda regidao Oeste da Asa
Sul. Ja a parte Leste da Asa Sul que ndo conta com ciclovia segregada, ficou mal

avaliada neste subcritério.
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5.2.2 Obijetivo 2.B - “Estacionamento e a guarda de bicicletas amplo e seguro”

O uso diario de bicicletas é atraente quando elas podem ser estacionadas
com seguranga nos destinos e guardadas em locais privados a noite ou por longos
periodos, sendo importante ter paraciclos fixos e resistentes.

Para analise deste objetivo, avaliou-se os estacionamentos para bicicletas nas
estacdes de transporte coletivo (Subcritério 2.B.1), os estacionamentos para bicicletas
nos edificios (Subcritério 2.B.2) e os acessos de bicicletas aos edificios (Subcritério
2.B.3) (ITDP Brasil, 2017b).

As estagdes de transporte coletivo, devem contar com estacionamento seguro
para bicicletas a menos de 100 metros de distancia (Subcritério 2.B.1), para pontuar
conforme esquema da Figura 33 (ITDP Brasil, 2017b).

Figura 33— Esquema de pontuagcdo do Subcritério 2.B.1 "estacionamento para

bicicletas nas estac¢des", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

Estacionamentos para bicicleta com multiplas vagas
sd0 oferecidos a uma distancia maxima de 100
metros de todas as estagdes de transporte de media
2 zlta capacicade

Ectacionamentes para bicicleta com multiplas vagas
ndo sio oferecidos ou estida dispaniveis apenas em
zlgurnas estactes de transporte de média e alta

Pl s R P

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

As estagbes de metr6 da Asa Sul possuem paraciclos (Figura 34). Embora
nao contem com segurancga especifica e estejam em local aberto e descoberto, ficam

na area monitorada da estagdo e em grande quantidade.
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Figura 34— Paraciclos nas Estagcdes de Metré 102 Sul e 112 Sul

Fonte: Google Maps (2024)

A avaliacdo de estacionamentos para bicicletas nos edificios (Subcritério
2.B.2), aplica-se a edificagdes com area construida superior a 500 m?, ou mais de seis
unidades residenciais. Caso a porcentagem dos edificios enquadrados que possuem
estacionamento seguro seja maior que 25%, pontua-se conforme esquema da Figura
35 (ITDP Brasil, 2017b).

Figura 35— Esquema de pontuagdo do Subcritério 2.B.2 "Estacionamento de
bicicletas nos edificios", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

PorcenLager dos ediflicics gue formsacem am eskac onamesn L

nara biciclatas ampls 2 sequra:

Fonte: Padréo de qualidade DOTS — versao 3.0, ITDP Brasil (2017b)

25% ou mais

Menos e 2%

As quadras CRS 500’s possuem alguns empreendimentos com mais de
500m2. Foi possivel observar em alguns deste a existéncia de paraciclos nas
garagens. Além disso, com a requalificagdo das quadras 500’s, foram implantados
paraciclos em diversos pontos estratégicos do espago publico (Figura 36), a menos
de 100 metros de distancia, qualificando essas quadras no quesito estacionamento

para bicicletas nos edificios.
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Figura 36— Paraciclos nas CRS 504 e CRS 508

Fonte: Google Maps

Nas entrequadras comerciais (EQS com multiplos lotes), existem somente
algumas quadras com edificagdes maiores que 500m2. Destas edificagdes, algumas
sao supermercados, estes oferecem paraciclos em suas garagens (Figura 37).

Fonte: Autora



76

Nas entrequadras institucionais (EQS com lote uUnico) observamos que as
edificagdes proximas das estacdes do metrd, ou proximas das quadras CRS 500 se
qualificam por ter os paraciclos das estagdes, ou os paraciclos instalados pela
requalificacdo, a menos de 100 metros de distancia. As escolas presentes nestas
entrequadras apresentam paraciclos. Porém, existem outras edificacbes, em sua
maioria Igrejas, que sao maiores que 500m? e nao possuem nenhum tipo de
estacionamento para bicicletas.

Os edificios residenciais das Superquadras Sul (SQS) que possuem garagem,
apresentam em sua grande maioria, bicicletarios para os moradores (Figura 38).
Devido ao grande numero de edificagdes residenciais, esses dados foram obtidos por
amostragem, observando de forma aleatdria uma quantidade representativa de cada
quadra.

Figura 38— Bicicletario do Bloco A na SQS 302

TS

|
|

Fonte: Autora

As quadras SQS 400’s, por ndo possuirem garagem nas edificagdes, em sua
maioria também ndo apresentam vagas para bicicletas.

A Lei Complementar 1.041/2024, que aprovou o Plano de Preservacao do
Conjunto Urbanistico de Brasilia (PPCUB), traz a exigéncia minima de vagas para
bicicletas por tipo de uso*. Para o uso residencial multifamiliar, por exemplo, é exigida
uma vaga para bicicleta por unidade habitacional. Entretanto, esta legislagédo somente
sera aplicada aos novos empreendimentos, ou em caso de alteracdes substanciais da

edificagao.

4 PPCUB 2024, Anexo XII. Disponivel em https://sistemas.df.gov.br/PPCUB_SEDUH/. Acessado em 31/08/2024.



https://sistemas.df.gov.br/PPCUB_SEDUH/
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Para qualificagdo do Subcritério 2.B.3, o acesso de bicicletas aos edificios
deve ser permitido segundo pelos regulamentos destes, pontuando conforme
esquema da Figura 39 (ITDP Brasil, 2017b).

Figura 39— Esquema de pontuagao do Subcritério 2.B.3 "Acesso de bicicletas aos
edificios", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

CAV,

O acesso das dicicletas @ permitido
nos regulzmentos dos edificios

O acesso das bicicletas nao é
permitido nos regulamentos

dos edificios
Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Os edificios residenciais do Plano Piloto ndo proibem a entrada de bicicletas.
Também né&o existe nenhuma legislagao local que proiba o acesso de bicicletas as
edificacdes.

O Decreto 33.529/2012, dispbe sobre o transporte de bicicletas ou de
similares com propulsdo humana nas composi¢cdées do metrd do Distrito Federal,
sendo permitido desde que observadas as regras contidas no regulamento. O ciclista
devera estar desmontado na estagdes e trens, sendo restrita a utilizagdo do ultimo
vagao.

O Mapa 7 avaliativo do Objetivo 2.B “Estacionamento e guarda de bicicletas”,
€ gerado pela soma das pontuagdes dos seus subcritérios 2.B.1 “Vagas em estacdes”,
2.B.2 “Vagas em edificios” e 2.B.3 “Acesso aos edificios”.
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Mapa 7— Avaliagao do OBJETIVO 2.B “Estacionamento e guarda de bicicletas amplo

e seguro”

DOTS 3.0

Objetivo 2.B
"Estacionamento e §
acesso de bicicleta®
[ 3 ronTOS

[ 2 PoNTOS

E I 1 PONTOD

. [ o ronTos

Fonte: Autora

Pelo Mapa 7 podemos inferir que as quadras 400’s, onde nao ha garagem nos
edificios residenciais, sdo os que obtiveram menor pontuagdo quanto a existéncia de

vagas para bicicletas.
5.2.3 Representacao grafica do Critério 2 - “Pedalar”
Para obter um mapa avaliativo do Critério 2 “PEDALAR” (Mapa 8), somamos

as pontuagdes dos objetivos 2.A “Rede cicloviaria segura e completa” (Mapa 6) e 2.B

“Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro” (Mapa 7).
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Mapa 8— Avaliagao do critério 2 “Pedalar”

Critério 2
"PEDALAR"
B s ronTOS
[] 4ronTOS

[ ] 3roNTOS

Fonte: Autora

O Mapa 8 demonstra o quanto a presencga de estrutura cicloviaria (ciclovia e
calgada compartilhada) nas quadras da regido Oeste da Asa Sul melhorou a sua
qualificagdo, criando uma nitida diferenca. Essa avaliagdo poderia subsidiar um
projeto de implantagcdo de rede cicloviaria permeando as quadras 100 e 300’s, aos

moldes da ciclovia existente nas quadras 200 e 400’s.

5.3 Conectar

Para facilitar caminhadas e pedaladas em trajetos curtos, € essencial ter uma
rede densa e conectada de vias e passagens ao redor de quadras urbanas pequenas.
Caminhar pode ser desestimulado quando ha muitos desvios, entdo uma boa rede
com varias rotas, esquinas frequentes e ruas mais estreitas, com menor velocidade,

torna o trajeto mais agradavel e beneficia o comércio local. Quadras menores facilitam
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os deslocamentos a pé, mas é importante equilibrar a densidade das vias com o uso

eficiente do solo.

5.3.1 Objetivo 3.A - “Trajetos a pé ou de bicicleta curtos, diretos e variados”

Este objetivo € um indicador relacionado ao tamanho das quadras, definida
como areas de propriedades que bloqueiam a passagem de pedestres. O unico
subcritério 3.A.1, avalia se os trajetos sao curtos e diretos, pontuando melhor quadras

com menor comprimento (Figura 40).

Figura 40— Esquema de pontuagdo do Subcritério 3.A.1 " Quadras Pequenas”,
conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

I
Q0% das quadras dentro da Area de Estagac tém comprimento:
Inferiora 110 m

Inferiora 130 m

Inferior a 150 m

Inferiora 170 m

Inferior 2 190 m

Mais de 10% das quadras dentro da
Area de Estacgo tem comprimento
superior a 190 m

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

5.3.2 Obijetivo 3.B - “Trajetos a pé ou de bicicleta mais curtos do que os trajetos de

veiculos motorizados”

A alta conectividade para pedestres e ciclistas é valorizada neste objetivo,
enquanto que a conectividade das vias para veiculos ndo deve ser prioridade. O
Subcritério 3.B.1 premia casos em que as rotas para transporte ativo (ndo motorizado)

sdo mais conectadas do que as rotas para veiculos motorizados (Figura 41).
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Figura 41— Esquema de pontuagao do Subcritério 3.B.1 " Conectividade priorizada",
conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0
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Arazdo de conectividade priorizada é:

gual ou superior a 2

gual ou supericr a 1.5
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Fonte: ITDP Brasil (2017b)

O tombamento do conjunto urbanistico-arquitetonico de Brasilia ndo permite
alteragcdes no comprimento ou formato das quadras. Por esse motivo, a avaliagéo
deste critério foi descartada neste estudo.

A pontuacao do subcritério 3.A.1, relacionada ao comprimento das quadras e
do Subcritério 3.B.1, relacionado ao tracado das vias publicas, atrapalhariam o
objetivo do trabalho, pois abrangem variaveis ndo poderiam ser modificadas no ambito
de projetos de requalificagdo urbana.

Entretanto, nota-se no tragado urbano planejado para o Plano Piloto, a
preocupagao com o trajeto dos pedestres. Tanto nas quadras residenciais com casas
geminadas, quanto nas quadras comerciais locais, existem becos para pedestres com
distanciamento menores que 100m, encurtando as distancias percorridas. Os pilotis,
obrigatérios nos edificios residenciais, permitem a livre circulagdo sobre estes,
podendo os pedestres escolherem por trajetos mais curtos e criando infinitas

possibilidades de rotas de pedestres dentro das superquadras (IPHAN, 2015).
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5.4 Transporte Publico

O objetivo deste critério, “Transporte coletivo de qualidade acessivel por
caminhada”, visa garantir que as pessoas possam acessar sistemas de transporte
coletivo rapidos e confiaveis, como trens, BRT’s ou barcas, a pé. O transporte coletivo
conecta areas da cidade que ndo sao acessiveis a pé ou de bicicleta, sendo essencial
para que todos possam aproveitar as oportunidades urbanas. A meta é que as
pessoas estejam a no maximo 1.000 metros de uma estagédo de transporte de alta
capacidade e a 500 metros de um servico complementar, como 6nibus, que se
conecte a essa rede principal (Figura 42). O Subcritério 4.A.1, referente a distancia de
caminhada até o transporte coletivo, € obrigatério, mas nenhuma pontuagdo é
atribuida (ITDP Brasil, 2017b).

Figura 42— Esquema de pontuacgao do Subcritério 4.A.1 "Distancia de caminhada até

o transporte publico", conforme Padrdo de Qualidade DOTS 3.0

A distdncia maxima de caminhada até

i . ATENDE ACH
uma estacdo de transparte coletive & de REQUISITO DO
1.000 metros para sistemas de media e alta BANRAD DE
capacidade ou 500 metros para servigos QUALIDADE
complementares qualificaveis DOTS
A disténcia méxima de caminhada até uma NAO ATENDE
estagio de transporte coletivo & superior a AC REGUISITO

1.000 metros para sistemas de media e alta _;_DCJ PEADH‘.-%G
capacidade ou 500 metros para servios DE Dgg%'EHDE
complementares qualificaveis 0TS

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Esse critério na verdade é um dos pré-requisitos obrigatorio para definicao da
area de estudo. Toda a area estudada estd a menos de 1.000 metros de distancia de
uma das estagdes de metrd, conforme ja estudado no item 4.2, na Figura 7 — Area de
cobertura (750 metros) das estagdes de metro.

A area estudada ainda conta com diversos pontos de 6nibus (Figura 43) com
distancia a pé menor que 500 metros, que atuam como um servigco complementar de

transporte.
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Figura 43— Localizacao e quantitativo de pontos de énibus na Asa Sul
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Fonte: Semob?® (2024) (adaptagdo Autora)

5.5 Misturar

Quando uma area tem uma boa mistura de usos, como residéncias, locais de
trabalho e comércio, muitas das viagens diarias podem ser curtas e feitas a pé. Isso
acontece porque, com diferentes tipos de atividades acontecendo em horarios
variados, as ruas ficam movimentadas e seguras por mais tempo. Isso incentiva mais
pessoas a caminhar e andar de bicicleta, criando um ambiente vibrante e atrativo para
se viver. Além disso, essa diversidade de usos ajuda a equilibrar a demanda por
transporte publico, tornando-o mais eficiente e sustentavel ao longo do dia. Quando
ha uma variedade de precos de moradia, pessoas de diferentes rendas podem morar
proximas ao trabalho, evitando que as populagdes de baixa renda sejam forgadas a
viver longe, nas periferias. Portanto, o principio de "misturar" busca criar areas

equilibradas e diversificadas, tanto em termos de atividades quanto de moradores,

> A Secretaria de mobilidade do Distrito Federal possui um sistema chamado DF no Ponto que permite a consulta
de itinerarios, linhas e informacgdes dos pontos de parada. Disponivel em https://dfnoponto.semob.df.gov.br/.
Acessado em 29/08/2024.



https://dfnoponto.semob.df.gov.br/
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garantindo um espacgo urbano mais inclusivo e acessivel para todos (ITDP Brasil,
2017a).

5.5.1 Objetivo 5.A - “Oportunidades e servigos localizados a curtas distancias de

onde vivem e trabalham e o espaco publico movimentado por longos periodos do dia’

Neste objetivo, o Subcritério 5.A.1 “Usos complementares” valoriza areas que
combinam bem atividades residenciais e ndo residenciais (Figura 44).

Figura 44— Esquema de pontuagédo do Subcritério 5.A.1 "Usos complementares”,
conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

71% a 80% da area construida total

mais de 80% da area construida total

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

O subcritério 5.A.2 “Acesso a servigos locais” premia bairros bem equilibrados
ou que contribuem para isso, focando no acesso a servigos essenciais como alimentos

frescos, escolas primarias e unidades de saude (Figura 45).
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Figura 45— Esquema de pontuagéo do Subcritério 5.A.2 "Acesso a servigos locais",
conforme Padréo de Qualidade DOTS 3.0

oooog

80% ou mais dos edificios estdo a distancia a pe indicada
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J),,
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Menos de 80% dos predios
estdo a distancia a pé indicada
dos servigos locais definidos
para avaliagao

Fonte: ITDP Brasil (2017b)
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Ja o subcritério 5.A.3 “Acesso a parques e espacos de lazer’ recompensa
regides que incluem ou estao proximos a espacgos de lazer publicos, importantes para

a qualidade de vida, especialmente para populagdes de baixa renda (Figura 46).

Figura 46— Esquema de pontuagdao do Subcritério 5.A.3 "Acesso a parques e

espacos de lazer", conforme Padréo de Qualidade DOTS 3.0

Porcentagem dos edificios cuja distancia de urn parque
ou espaco de lazer publico pode ser percarrida a pé:

B80% ou mais @

Menos de B0%

Fonte: Padréo de qualidade DOTS — versao 3.0, ITDP Brasil (2017b)
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5.5.2 Objetivo 5.B - “Diversidade demografica e de faixas de renda entre os

moradores locais”

Este objetivo foca na diversidade demografica e de renda para criar
comunidades mais equitativas e sustentaveis. A equidade social € essencial para a
sustentabilidade, tanto quanto a reduc&o do impacto ambiental.

O subcritério 5.B.1 “Habitagdo Popular” premia projetos que aumentam a
diversidade de renda, especialmente ao incluir habitacdo popular (Figura 47). Os
projetos ganham mais pontos quanto maior for a proporgédo de unidades acessiveis.

Figura 47— Esquema de pontuagdo do Subcritério 5.B.1 "Habitagdo Popular",
conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

—

Proporgdo de unidades habitacionais com preco 30% abaixo da
mediana metropolitana e unidades com prego acima ;

Entre 30% e 69%

Entre 20% e 29% ou entre
T0% e 79% PONTOS

Entre 10% & 19% ou antre
BO% e 89%

Abaixo de 10% ou acima de 20%

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

O Subcritério 5.B.2 “Preservagdo de moradias” recompensa projetos que
evitam o deslocamento de moradores devido a requalificacdo urbana, mantendo-os

na area ou realocando-os perto de seus lares originais (Figura 48).
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Figura 48— Esquema de pontuacdo do Subcritério 5.B.2 "Preservagado das

moradias", conforme Padrdo de Qualidade DOTS 3.0

g =

100% das unidades habitacionais

sao mantidas, realocadas no local cu
dentro de 250 metros de distancia a pé
do seu endere¢o anterior, indenizados
por op;ao da propria familia ou ndo
existiam unidades habitacionais
previamente no local

10094 das familias residentes nas
unidades habitacionais optaram por ser
realocadas a 500 metros de distancia a
pé do endereco anterior

Menos de 100% das familias residentes
nas unidades habitacionais foram
mantidas ou realocadas a uma
distancia a pe adeguada

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Ja o Subcritério 5.B.3 “Preservagdo de negdcios e servigos” incentiva a

preservacao de negdcios e servigos locais, protegendo o tecido social da comunidade

existente (Figura 49).

Figura 49 - Esquema de pontuacgao do Subcritério 5.B.3 "Preservar negécios e

servigos locais", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0.

Todos 0s negocios e servicos
qualificaveis sdo mantidos no
mesmo local, relocados a uma
distancia de 500 metros a pé do
endereco original ou nenhuma
BMPresa ou servico existia
previamente no local

o

E 3
@

Os negdcios e servicos qualificavers
nao sao mantidos inteiramente no
mesmo local ou relocados a uma
distancia de 500 metros a pe

Fonte: ITDP Brasil (2017b)
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Entretanto, ndo foi possivel incorporar este critério na avaliagao do Plano
Piloto. Aléem de se tratar de uma area ja bem consolidada, o tombamento impede, ou
ao menos dificulta, alteragdes bruscas de uso.

Ainda que ndo avaliado neste estudo, observa-se que o plano inicial de
Brasilia ja previa essa diversificagdo de usos, com a locagao de quadras comerciais
locais entremeando as Superquadras residenciais, além de inUmeros lotes com usos
variados (parques, clubes, igrejas) também nessas entrequadras, de forma alternada.
Existem ainda lotes dedicados a escolas dentro das proprias Superquadras, assim
como quadras esportivas, parquinhos e outros equipamentos publicos de uso coletivo.

Pela camada “Equipamentos urbanos” do Geoportal/DF é possivel observar a
variedade e quantidade de escolas, espacgos culturais e comunitarios, equipamentos
de saude e de seguranga, mobiliario de esporte e lazer e parques urbanos distribuidos

pela area estudada.

5.6 Adensar

Um modelo de desenvolvimento denso € importante para que as cidades do
futuro tenham transporte coletivo rapido, frequente e confiavel, permitindo um estilo
de vida sem dependéncia de carros e motos. A densidade urbana reune mais pessoas
em areas que podem ser atendidas por transporte publico de qualidade, justificando
os investimentos em infraestrutura. Isso resulta em bairros mais movimentados,
seguros e atraentes, com mais comércio local e servigos, reduzindo a dependéncia
de veiculos individuais. No entanto, essa densidade deve ser planejada para garantir
boa iluminagdo, ventilacdo, acesso a parques e protecdo ao meio ambiente e ao
patrimdnio cultural (ITDP Brasil, 2017b).

5.6.1 Objetivo 6.A - “Alta densidade residencial e de empregos para dar suporte a
um transporte coletivo de qualidade, a servigos locais e a atividade nos espacgos

publicos”

Neste objetivo, o Subcritério 6.A.1 “Densidade nao residencial” valoriza areas

com alta densidade n&o residencial (Figura 50), medindo empregos e visitantes por
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hectare ou o Coeficiente de Aproveitamento (CA), que avalia a area construida em

relacdo ao terreno.

Figura 50— Esquema de pontuagdo do Subcritério 6.A.1

residencial", conforme Padrdo de Qualidade DOTS 3.0

—

& densidade nao residencial @ mais alta do
gue a base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estagso € mais
densa doque g zona a 1.000 metros

A densidade nao residencial @ mais alta do
que a base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estacio € menas
densa do que a2 zona a 1,000 metros

A densidade ndo residencial & iqual ou até
5% inferior a da base de referéncize a
zona a 500 metros de distancia da estagio
& mais densa do gue a zona a 1.000 metros

A densidade nao residendial € igual ou até
5% inferior a da base de referénciz e a zona
a 500 metros de dist2ncia da estacao &
menas densa do que a 2ona 2 1.000 metros

A densidade total & mais de 5% inferior a
da base de referéncia

©0 000

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Densidade nao

Da mesma forma, o Subcritério 6.A.2 “Densidade residencial’; valoriza a

densidade de unidades habitacionais como um indicador de densidade residencial

(Figura 51).
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Figura 51— Esquema de pontuagédo do Subcritério 6.A.2 "Densidade de Unidades

Habitacionais", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

O numero total de unidades
habitacionais por hectare & maior do
gue 2 base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estacao € mais
densa do que a Fong a 1.000 metros

© numero totzl de unidades
habitacionais por hectare @ maior do
que a base de referéncia e a zona 2 500
metros de distancia da estacao € menos
densa do que azona a 1000 metros

O numero total de unidades
habitacionais por hectare e igual ou até
5% inferior ao da base de referéncia e
3 zona a 500 metros de distancia da
estacdo @ mais densa do que a Zona a
1.000 metros

O numero total de unidades
habitacionais por hectare & igual ou até
5% inferior ao da base de referéncia e
a zona a 300 metros de distancia ga
estagdo € menos densa do que a Zona a
1.000 metros

O numero total de unidades
habitacionais por hectare & mais de 5%
inferior an da base de referéncia

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

O tombamento do conjunto urbanistico de Brasilia, causa limitagbes ao

adensamento urbano. O planejamento do plano piloto limita a altura dos edificios das

Superquadras e também das quadras comerciais, impedindo o crescimento vertical.

A escala bucdlica, com areas verdes permeando e rodeando as Superquadras,

impede o crescimento horizontal (IPHAN, 2015).

Sendo assim, este critério também foi retirado da avaliagdo do Plano Piloto.

Por n&o poder ser modificado, a implementacao deste critério na avaliacdo, nao seria

produtivo.

Segundo estudo das Densidades Urbanas nas Regides Administrativas do DF

(Jatoba, 2017), o Distrito Federal apresenta um padréo disperso de morfologia urbana

e € considerada por estudiosos (Ojima, 2007; Holanda, 2008) como uma area com
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alto grau de espraiamento urbano. Apresentando um padrao inverso ao da maioria
das cidades, tem uma densidade mais baixa no centro e mais alta na periferia. Esse
padrao de densidade é caracteristico de cidades planejadas ou com forte regulagao
do solo (Bertaud; Malpezzi, 2003).

Ainda que o Plano Piloto apresente 90,45% de seus edificios em habitagbes
coletivas, as areas verdes e espacos urbanos sem construgcbes diminuem a
densidade. Isso explica a diferenga de densidade entre o Plano Piloto e outras
Regibes Administrativas o Distrito Federal. A Regido Administrativa da Ceilandia por
exemplo, possui pouco mais que o dobro de habitantes que a Regidao do Plano Piloto
e a densidade seis vezes maior. Essa disparidade se deve ao projeto urbanistico do
Plano Piloto, que distribui as construgdes de forma espalhada e da grande importancia
as areas verdes e espagos nao ocupados, que ocupam uma parte significativa do

territorio urbano (Jatoba, 2017).

5.7 Compactar

Este critério significa organizar e aproximar os componentes e recursos
necessarios a um espaco urbano, tornando tudo mais acessivel e eficiente. Cidades
compactas tém distancias menores, o que reduz o tempo e a energia gastos nos
deslocamentos. Elas precisam de menos infraestrutura, embora exijam um

planejamento mais cuidadoso (ITDP Brasil, 2017b).

5.7.1 Obijetivo 7.A - “Area urbana ja consolidada”

Para areas de estagdes, o Subcritério 7.A.1 “Inser¢cao Urbana” é medido pela
diferenga entre a area de lotes ja urbanizados e a area total adequados a construgéo,
avaliando melhor as regides que ja estdo urbanizadas ou parcialmente ocupadas
(Figura 52).
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Figura 52— Esquema de pontuagao do Subcritério 7.A.1 "Inser¢cédo Urbana", conforme
Padréo de Qualidade DOTS 3.0
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construgdo que ja estao urbanizados ou
parcialmente ocupados:
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Fonte: ITDP Brasil (2017b)

A area urbana do Plano Piloto de Brasilia se encontra bem consolidada e a
urbanizagao é bem completa, com poucos lotes ainda n&o ocupados. Embora a regiao
tenha uma grande quantidade de espagos nao edificados, estes sdo intencionais, na
verdade ocupados por area verde e fazem parte da escala bucdlica de Brasilia
(IPHAN, 2015).

Na camada “Lotes Registrados” do Geoportal/DF, sobreposta pela camada
“Edificagao” (Figura 53), é possivel verificar a existéncia de lotes previstos e ainda nédo
ocupados na area estudada. Sobretudo, foi necessario verificar ainda os lotes sem
edificacdo, mas ocupados por parques ou outros equipamentos publicos. Para tanto,
foram utilizados projetos urbanisticos das quadras, também disponiveis no
Geoportal/DF.
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Figura 53— Exemplo de dados fornecidos pelas camadas “Lotes registrados” e

“Ocupacgoes ldentificadas” na regido do Plano Piloto

CADASTRO TERRITORIAL

Lotes Registrados
B ocupagies identificadas

Fonte: Geoportal DF (2024).

Os lotes residenciais das superquadras (SQS’s), em sua maioria ja foram
totalmente construidos, restando vazios alguns lotes institucionais, destinados a
escola ou jardim de infancia, que ainda ndo foram ocupados.

Parte dos lotes destinados a postos de abastecimento de combustivel que
ficam nas vias W1 e L3, também n&o foram ocupados. Estes lotes estdo na area
estudada de quadras nas SQS 300’s e 400’s.

Nas quadras CRL 500’s existem estacionamentos publicos que ocupam area
que originalmente estava definida como parte de um lote institucional (Figura 54).
Estas areas foram consideradas como area n&do urbanizada, pois ndo estdo cumprindo

sua fungéao prevista no projeto urbanistico (Figura 55).
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Figura 54— Estacionamento publico construido dentro do lote institucional destinado
a Escola Parque na EQS 305/306
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Fonte: Geoportal DF (2024 ) (adaptag¢des Autora)

Figura 55— Projeto Urbanistico da EQS 307/308 com definicdo de uso dos lotes

institucionais
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Também foram encontrados alguns lotes comerciais nas pontas das EQS
200’s nao ocupados (Figura 56). Alguns destes lotes inclusive tiveram suas ocupagdes
impedidas por forga dos moradores da regido, que preferiram a area verde existente,
a ocupagao comercial do lote (Araujo, 2017).

Figura 56— Lotes comerciais nao ocupados na EQS 205/206

CADASTRO TERRITORIAL

Lotes Registrados
B Ocupacies Identificadas

Fonte: Geoportal DF (2024) (adaptagao Autora)

O mapa avaliativo do Objetivo 7.A “Area Urbana Consolidada” (Mapa 9), foi
obtido pela pontuacao do seu unico Subcritério 7.A.1 “Insercdo Urbana”, que varia de

2 em 2 pontos até pontuagdo maxima de 8 pontos.
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Mapa 9— Avaliagdo do OBJETIVO 7.A “Area Urbana consolidada”
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Fonte: Autora

Pelo mapeamento do objetivo 7.A sobre areas consolidadas, podemos
verificar que apesar do Plano Piloto ser considerada uma area nobre, com o valor
imobiliario elevado, ainda possui lotes vazios, subutilizando o espacgo publico. Ocupar
esses lotes vazios é dar uma utilidade social urbana para eles.

Com base nesse resultado, pode-se promover politicas publicas que
incentivem a ocupacéao destes lotes. Para isso, deve-se estudar melhor as areas mais

criticas neste quesito e verificar qual o motivo da n&o ocupacéao destes lotes.

5.7.2 Objetivo 7.B - “Facilidade de circular pela cidade”

O Subcritério 7.B.1 “Opgdes de Transporte Coletivo”, premia areas com

multiplas opgdes de transporte coletivo, como uma linha adicional de alta ou média
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capacidade (Figura 57). Um sistema denso de bicicletas compartilhadas ou publicas

também é considerado como uma opcéao de transporte coletivo.

Figura 57— Esquema de pontuagdo do Subcritério 7.B.1 "Opg¢bes de transporte
coletivo", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

Qualguer opgao qualificavel com maximo de 2 pontos

Linha de transporte coletiva
adicional de alta e madia capacidade

Sistema de hicicletas
compartilhadas ou piblicas

Rotas regulares adicionais de
transporte convencional ou
complementar

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Quanto a existéncia de outras opgdes transporte coletivo nas areas de
estacbes estudadas, a regido se mostrou muito bem servida e consequentemente
bem pontuada.

Identificou-se que além da linha de metrd, também passa pelos Eixos
residenciais a linha do BRT (Onibus de Transito Rapido), que liga as regides
administrativas do Gama e de Santa Maria ao Plano Piloto, conforme Eixo Sul na
Figura 58 (Semob, 2024).



Figura 58— Planejamento das linhas do BRT do Distrito Federal
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Das linhas de BRT representadas na Figura 58, somente as linhas

denominadas “Eixo Sul” e “Eixo Oeste” encontram-se em operagao no ano de 2024.

A linha “Eixo Sul” do BRT abrange a mesma area de estagdo do Metrd e serve como

uma outra opcéo de transporte coletivo de alta capacidade que abrange destinos

diferentes do metré.

A via W3 sul também conta com um corredor exclusivo de 6nibus e com uma

significativa quantidade de linhas de 6nibus, vindas das diversas regides do Distrito

Federal e que utilizam a Via W3 como caminho para o Terminal Rodoviario Central do

Plano Piloto.

Observou-se ainda, que parte da area estudada também conta com uma rede

de bicicletas compartilhadas (Figura 59 e Figura 60). Apesar de ndo abranger toda a

area estudada, equivale a uma alternativa de transporte coletivo.
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Figura 59— Localizagao das estagdes de bicicletas compartilhadas na Asa Sul

o | __ 9 i<

FSIACAD [ BIICLETA
CORPARTILHADA

Fonte: Tembici em 31/08/2024

Figura 60— Estacao de bicicleta compartilhada na SQS 103

Fonte: Autora em 29/08/2024
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Pelos dados coletados, a regido estudada atendeu de diversas formas a este
subcritério. Caso a pontuagao nao fosse limitada ao maximo de 2 pontos, as regides
atendidas pelas estagdes de bicicletas compartilhadas ficariam melhor pontuadas.

O mapa avaliativo do Objetivo 7.B “Conveniéncia de viajar pela cidade” (Mapa

10), foi obtido pela pontuagao do seu unico Subcritério 7.A.1 “Inser¢céo Urbana”.

DOTS 3.0
Objetivo 7.B
Subcritério 7.B.1
"Opcoes de
Transporte coletivo”
[ 2 ponTOS

[ ] 1ronTO
B B o PonTos

Fonte: Autora

Como se pode observar, toda a area abrangida pelo estudo é bem atendida
pelo transporte coletivo e conta com outras op¢des além do metré para atendimento

ao publico.
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5.7.3 Representacgao grafica do Critério 7 - “Compactar”

O mapa avaliativo do Critério 7 “COMPACTAR” (Mapa 11), foi obtido pela
soma dos Objetivos 7.A “Insercédo Urbana” (Mapa 9) e Objetivo 7.B “Opgbes de

transporte coletivo” (Mapa 10).

Mapa 11— Avaliag¢ao do Critério 7 “COMPACTAR”

3 AN R AT T v

DOTS 3.0

4 Critério 7
"COMPACTAR"
B 10 PONTOS
I 9 roNTOS

e 8 PONTOS
[ ] 7 ronTOS
[] & PONTOS
[ ] 5ronTOS
4 PONTOS
[ ] 3roNTOS
B 2 ponTOS
Bl ironTo
B orontos |

Fonte: Autora

7

Percebe-se que o maior impacto em relagao ao critério 7 “COMPACTAR” é a
existéncia de lotes nao construidos. Os lotes institucionais nas entrequadras (EQS)
que nao foram devidamente ocupados pelos seus usos determinados, se tornam
grandes areas vazias. Essas areas desocupadas sao suscetiveis a ocupacgodes
indevidas ou acabam sendo utilizadas como estacionamentos irregulares, causando

um desordenamento no planejamento da cidade.
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5.8 Mudar

Nas cidades onde os principios do DOTS s&o observados, o uso de carros
particulares se torna dispensavel para a maioria das pessoas, reduzindo
significativamente os impactos negativos desses veiculos. Caminhar, pedalar e usar
transporte coletivo de qualidade tornam-se alternativas faceis, seguras e
convenientes. A reducao do espaco urbano dedicado a carros, como vias e
estacionamentos, promove o uso de outros modos de transporte, permitindo que
esses espacgos sejam usados de forma mais produtiva. Para alcangar esse objetivo, é
necessario implementar politicas urbanas e medidas que desencorajem o uso de
carros e motocicletas, como a limitagdo de estacionamento e a redugdo de

interferéncias na rede de pedestres (ITDP Brasil, 2017b).

5.8.1 Objetivo 8.A - “Espaco ocupado por veiculos individuais motorizados

minimizado”

Para este objetivo, avaliamos o Subcritério 8.A.1 “Estacionamento fora da via”
(Figura 61), Subcritério 8.A.2 “Densidade de acessos de veiculos motorizados” (Figura

62) e Subcritério 8.A.3 “Area das pistas de rolamento” (Figura 63).
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Figura 61— Esquema de pontuagao do Subcritério 8.A.1 "Estacionamento fora da
via", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

AREA DE ESTACIONAMENTO FORA DA VIA _|

A drea de estacionamento fora da via é equivalente a

ate 10% da area do terrenc

11% a2 15% da area do terrenc

16% a 20% da drea do terreno

21% a 25% da area do terreno

26% a 30% da 3drea do terreno

31 3 40% da arez do terreno

mais de 40% da area do terreno

3
Zo
o

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

Figura 62— Esquema de pontuagdo do Subcritério 8.A.2 "Densidade de acessos",
conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

[ DENSIDADE DE ACESSOS

A densidade média de acessos é da!

2 oumenos acessos par 100
metros de face de quadra

Mais de 2 acessos por 100
metros de face de quadra

®0 ©

Fonte: ITDP Brasil (2017b)
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Figura 63— Esquema de pontuagdo do Subcritério 8.A.3 "Area de trafego e

estacionamento nas vias", conforme Padrao de Qualidade DOTS 3.0

Adrea destinaca g velculos motorzados &

15% ou menos da area do terreno

20% ou menos da area do terrenag

Mais de 20% da drea do terreno

Fonte: ITDP Brasil (2017b)

O quantitativo de vagas fora da via foi estimado pela existéncia de acesso de
veiculos as edificacbes. Nos edificios que possuem acesso para garagem
subterranea, foi considerado como sendo um subsolo de garagem no tamanho do lote.
Outras edificagdes com estacionamento na superficie descoberta, foi possivel realizar
a medicao da area pelo Geoportal/DF ou Google Maps.

Com a observacao dos acessos de veiculos nos edificios das superquadras
(SQS'’s), foi possivel considerar com relativa precisdo, que os edificios residenciais
das quadras 100, 200 e 300 possuem um subsolo de garagem no tamanho da
projecao, e que os edificios residenciais das quadras 400 ndo possuem subsolo de
garagem.

A medicdo das “areas de estacdes” foi obtida pelas areas das feigdes no
QGIS, assim como a extensao das faces de quadras. Com a camada “meio fio” do
Geoportal/DF foi possivel mensurar a area de pista de rolamento e estacionamento
na via.

O mapa avaliativo do Subcritério 8.A.1 “Estacionamento fora da via” (Mapa
12), apresenta pontuagéo que varia de 2 em 2 pontos até a pontuagdo maxima de 8

pontos.
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Subcritério 84,1
"Estacionamento

s fora da via"

2 I s ponTOS
[ 7 ronTOS
[_] sponTOS

Fonte: Autora

O Mapa 12 aponta como a regiao mais critica em relagdo a estacionamento
fora da via, as quadras CRS 500’s. Embora tenha passado por uma requalificacao
urbana, esse subcritério ndo pode ser alterado, pois avalia a quantidade de vagas
ofertadas no interior dos lotes e depende da intensao do particular para alteragao.

Uma forma de modificar esse aspecto, seria a mudanga de uso dessas
garagens para outra atividade, como comeércio, escritérios, etc. Esse tipo de mudancga
depende mais diretamente do proprietario do imével. Entretanto, a melhoria do
transporte coletivo pode agir como um desincentivo ao uso do transporte individual e
indiretamente tornar esse quantitativo de garagem dentro dos lotes desnecessario,
resultando indiretamente na alteragdo do uso destes espagos. Essa mudanga ocorre
mais a longo prazo e certamente depende de politicas publicas direcionadas.

Nas demais areas, apesar de também haver grande oferta de vagas dentro
das edificagdes, o tamanho das areas acaba por diluir esse quantitativo, resultando

numa pontuacado melhor.
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O mapa avaliativo do Subcritério 8.A.2 “Acessos de veiculos” (Mapa 13),
apresenta pontuacao que avalia a média de acessos de veiculos a cada 100 metros

de fachada.

Mapa 13— Avaliagao do Subcritério 8.A.2. “Acessos de veiculos”

- - \
- ; ; B T o il

DOTS 3.0
Subcritério 8.4.2
"Acessos de veiculos”

I 1 ronTO
& Il o FonTOs

Fonte: Autora

Quanto aos acessos de veiculos, o Mapa 13 demonstra que ndo ha um
impacto significativo na regido estudada. Isso se deve a inexisténcia de acessos de
veiculos para vagas individuais. Os acessos para garagens coletivas, diminui a
quantidade de interferéncias nas calgadas e consequentemente o impacto na
continuidade e seguranga dos pedestres.

O mapa avaliativo do Subcritério 8.A.3 “Area de tréfego e estacionamento na
via” (Mapa 14), apresenta pontuagdo que avalia a porcentagem da area publica

destinada a veiculos motorizados.
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Mapa 14— Avaliacdo do Subcritério 8.A.3. “Area de trafego e estacionamento na via”
% i Y " ] - i I'e.' .. _-‘.:.i:lfp. Y y .,'_..'-I_.‘ ; i'-'

Subcritério 8.A.3
"Pista de rolamento”
[ s ronTOS

t [ ] 3 pPonTOS

Fonte: Autora

O Mapa 14 demonstra o quanto a regidao estudada privilegia o automével, em
especial o de uso individual. No Plano Piloto a oferta de vagas na area publica &
grande, o que se torna um facilitador para o uso do transporte individual motorizado.

Nas entrequadras com lotes de uso institucionais, mais precisamente na ponta
junto as quadras CRS 500’s, foram criados bolsdes de estacionamentos publicos.
Esses estacionamentos nao estavam previstos no plano original e foram implantados
pela grande demanda por vagas préximo ao comércio da via W3.

Segundo Kodransky (2014), quanto mais estacionamentos s&o construidos,
mais se incentiva o uso do carro particular. Os estacionamentos influenciam
comportamentos e decisdes urbanas, ja que quem dirige tende a optar pelo carro
considerando a disponibilidade de onde estaciona-lo.

O Governo do Distrito Federal ja estudou por diversas vezes a implantagao de

cobranga pelo uso rotativo dos estacionamentos publicos, mas vem encontrando
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entraves diversos (Giovanni, 2023). A cobranga do estacionamento atuaria como uma

politica publica de desincentivo do uso do automaével individual motorizado.
5.8.2 Representagao grafica do Critério 8 - “Mudar”

O mapa avaliativo do Critério 8 “MUDAR” (Mapa 15), reflete a pontuagao do
seu unico Objetivo 8.A “Espago minimo ocupado por veiculos individuais
motorizados”, que por sua vez foi obtido pela soma das pontuacdes dos subcritérios
8.A.1 “Estacionamento fora da via” (Mapa 12), 8.A.2 “Densidade de acessos de

veiculos” (Mapa 13) e 8.A.3 “Area de trafego e estacionamento na via” (Mapa 14).

Mapa 15— Avaliacao do critério “MUDAR”

T g T, -
o L -

= MUDAR"
B 15/16 PONTOS
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[ 7/8 PONTOD
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{ Bl 1/2 ronTO

% W o ronTos

Fonte: Autora

Pelo Mapa 15 podemos observar que neste quesito, a regido mais critica s&o
as quadras CRS’s 500. Pode-se verificar que a requalificacdo da area ainda néao
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abrangeu satisfatoriamente mudancgas no sentido de minimizar o espago ocupado por
veiculos individuais motorizados.

Ainda que a reorganizagao das vagas de estacionamento tenha trazido mais
espaco para os pedestres, a area oferecida aos veiculos continua a facilitar e
incentivar o uso do transporte individual.

Embora a pontuagao das demais areas seja aparentemente satisfatoria, ha de
se observar que se trata de uma area com densidade populacional baixa e
adensamento restrito pelo tombamento urbanistico. Sendo assim, a aparente
avaliagao positiva dessas areas se valida tdo somente pelo equilibrio com a grande
quantidade de areas verde. Nesse caso, fica encoberta a problematica de um, também

grande, espaco destinado ao veiculo individual motorizado.
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6 AVALIAGAO MULTICRITERIO DA MOBILIDADE URBANA NAS AREAS DE
ESTAGAO DO PLANO PILOTO

Este capitulo apresenta o resultado final da avaliagdo da mobilidade urbana
no Plano Piloto, realizada com base na metodologia adaptada do Padrao de
Qualidade DOTS 3.0. Foram analisados os critérios CAMINHAR, PEDALAR,
TRANSPORTE PUBLICO, COMPACTAR e MUDAR, enquanto os critérios
CONECTAR, MISTURAR e ADENSAR foram descartados devido as restricoes
impostas pelo tombamento urbanistico de Brasilia. A analise resultante € uma
avaliagao multicritério da mobilidade urbana, com a representacao espacial das areas
mais propicias para receber projetos de requalificagdo voltados para o
desenvolvimento da mobilidade sustentavel.

O Quadro 3 apresenta a pontuagao adaptada, utilizada neste estudo para
avaliagcdo da mobilidade sustentavel, mostrando quais os critérios e subcritérios

considerados neste estudo e também quais n&o foram aplicados.
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Quadro 3— Esquema de distribuicdo das meétricas utilizadas neste estudo,
fundamentado no Padrdo de Qualidade DOTS 3.0, com adaptacdes para area do
tombamento urbanistico de Brasilia

CRITERIO Objetivos de performance Subcritério MZ?(?rtr; a
OBJETIVO 1.A - "Ambiente de 1.A.1 Calcadas 3
pedestres seguro, completo e )
acessivel a todos" 1.A.2 Travessias 3
1. OBJETIVO 1.B - "Ambiente dos 1.B.1 Fachadas V.|slualmente Ativas ol
CAMINHAR | pedestres animado e vibrante" | 1.B-2 Fachadas Fisicamente
Permeaveis
OBJETIVO 1.C - "Ambiente dos
pedestres tem temperatura amena e | 1.C.1 Sombra e Abrigo 1
confortavel"
OBJETIVO 2.A - "Rede CIS|OVIar‘Ia 2 A1 Rede Cicloviaria 2
segura e completa
2.B.1 Vagas para bicicletas nas 1
A OBJETIVO 2.B - "Estaci fo ¢ [EStAG0ES 5
PEDALAR -2 - Estacionamento e 2.B.2 Vagas para bicicletas nos
guarda de bicicletas amplo e e 1
sequro” edificios
9 2.B.3 Acesso de bicicletas aos 1
edificios
OBJETIVO 3.A - "Trajetos a pé ou
de bicicleta curtos, diretos e 3.A.1 Quadras pequenas
3. variados" N3o se
CONECTAR | OBJETIVO 3.B - "Os trajetos a pé aplica
ou de bicicleta mais curtos do que | 3.B.1 Conectividade priorizada
os trajetos de veiculos motorizados"
4. TRANSP. OBJETIVO 4.A - "Transporte A : -
PUBLICO coletivo de qualidade acessivel" STl DIBEMER 6 G TECE ReeiB)
OBJETIVO 5.A - "Oportunidades e | 9-A.1 Usos Complementares
atividgdes a curtas distancias de | 5.A.2 Acesso a servigos locais
onde vivem e trabalham e espago  '5'a 3" cess0 a parques e espacos
5. animado por periodos mais longos de lazer Nao se
MISTURAR 5 B.1 Habitach | aplica
OBJETIVO 5.B - "Diversidade 5.1 nabitagao popular
demogréfica e de faixas de renda | 5.B.2 Preservacao de moradias
entre os moradores locais 5.B.3 Preservacio de negdcios
6 OBJETIVO 6.A - "Alta densidade da | 6.A.1 Densidade n&o residencial NAo se
ADEN.SAR suporte a um transporte coletivo de aolica
qualidade" 6.A.2 Densidade residencial P
OBJETIVO 7.A - Are? urbana ja 7.A1 Insergdo urbana 8
7. consolidada 10
COMPACTAR OBJETIVO 7.B - "Conveniente ~ :
. . N 7.B.1 Opgdes de transporte coletivo 2
viajar por toda a cidade
8.A.1 Estacionamento fora da via 8
8. OBJI,ETIVO.A.' lEsplago ocupado 8.A.2 Densidade de acessos de 1
MUDAR por veiculos mclil\l/ld.uals motorizados veiculos motorizados 15
€ minimizado" -
8.A.3 Area das pistas de rolamento 6
PONTUAGAO MAXIMA TOTAL 37

Fonte: ITDP (2017b) (adaptagdo Autora)
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A metodologia do Padrao de qualidade DOT 3.0, sem adaptagdes (Quadro 1),
apresenta uma pontuagdo maxima de 100 pontos. Ja a pontuagdo maxima possivel
na metodologia adaptada para a area tombada de Brasilia (Quadro 3), € de 37 pontos.

O mapa avaliativo que indica as areas mais propicias para receber projetos
de requalificacdo urbana focados no desenvolvimento da mobilidade sustentavel
(Mapa 16) foi elaborado a partir da soma das pontuagdes atribuidas aos critérios
avaliados: CAMINHAR (Mapa 5), PEDALAR (Mapa 8), TRANSPORTE PUBLICO
(requisito DOTS), COMPACTAR (Mapa 11) e MUDAR (Mapa 15).

Mapa 16— Avaliagédo das areas do Plano Piloto mais propicias a receber um projeto

de requalificacéo voltado para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel

.. o (max 37 pts)
_ B :4/3s PONTOS

[ 30/31 PONTOS BE
|| 28/29 PONTOS
[ 26/27 PONTOS |
[ 24425 PONTOS "
B 22123 PONTOS S8
B 2021 PONTOS g
&5 Il 1510 PonTOS

Fonte: Autora

E importante notar no Mapa 16 que a menor pontuacdo obtida para a regido
estudada, esta na faixa de 20 a 21 pontos, 0 que representa mais que a metade da
pontuacdo maxima possivel de 37 pontos. Essa avaliagdo indica um desempenho
positivo em relacdo a mobilidade na regido do Plano Piloto. Contudo, o comparativo
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entre as diferentes areas revela aquelas com maiores deficiéncias, nas quais projetos
de requalificagdo podem contribuir para a melhoraria geral da mobilidade sustentavel.

As areas com menor pontuagao estao predominantemente situadas na regiao
das quadras 500’s. Apesar de ter sido objeto de um recente projeto de requalificagéo
urbana, essa regido ainda se destaca como a menos favorecida nos critérios de
avaliagao associados a mobilidade sustentavel. Essa realidade levanta importantes
questionamentos sobre a eficacia das intervencgdes realizadas e nos leva a considerar
o0 quéo critico pode ter sido a situacdo anterior a esse processo de requalificacdo. E
plausivel imaginar que, sem as melhorias realizadas, a classificagdo da mobilidade
sustentavel nessa area teria sido significativamente inferior, evidenciando a urgéncia
de agbes mais eficazes e abrangentes para promover a transformac¢ao urbana da
regiao.

A avaliagdo multicritério pode contribuir para tomadas de decisbes no
planejamento do desenvolvimento sustentavel das cidades identificando as regides
mais prejudicadas no quesito mobilidade sustentavel. Porém, para um melhor
aproveitamento, a analise das avaliagoes dos critérios de forma individual se torna
mais interessante na ado¢ao de medidas concretas.

Com relacéo as Areas de Caminhada e Pedestres (Mapa 5) verifica-se que as
areas proximas as estacgoes apresentam infraestrutura basica para pedestres, porém
ha grandes variagdes na qualidade e acessibilidade das calgadas e travessias. As
estagdes avaliadas com baixo desempenho em acessibilidade para pedestres estao
em zonas onde a infraestrutura foi projetada com énfase no fluxo veicular, gerando
dificuldade para a mobilidade ativa. Assim, a melhoria de faixas elevadas e passagens
de pedestres sinalizadas e seguras sdo essenciais para aumentar a seguranga e a
circulagao.

Ja a Infraestrutura Cicloviaria (Mapa 8) aponta limitacbes especificas na
continuidade das ciclovias e na disponibilidade de espagos para o estacionamento
seguro de bicicletas. A complementagao das rotas cicloviarias € uma medida crucial
para incentivos ao uso da bicicleta.

A melhoria da conectividade no Plano Piloto enfrenta desafios decorrentes do
tombamento do conjunto urbanistico de Brasilia. Embora o planejamento original de
Brasilia tenha considerado a importancia de oferecer conexdes rapidas e acessiveis

para modais ndo motorizado, vias como o Eixao, que sao fundamentais para o trafego
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de veiculos, funcionam como barreiras para pedestres e ciclistas que desejam trajetos
diretos.

O conceito de uso misto, incorporado ao planejamento urbano original de
Brasilia, desempenha papel fundamental na criagdo de um ambiente urbano mais
sonoro e vibrante. Essa abordagem possibilita a proximidade de servigos essenciais,
como comeércio, saude e educacao, em relagao as residéncias, facilitando o acesso
dos pedestres e, consequentemente, diminuindo a dependéncia de deslocamentos
motorizados. Contudo, essa caracteristica é restringida pelas diretrizes do
tombamento urbanistico de Brasilia. Essa protecdo ao mesmo tempo que preserva o
planejamento original da cidade, limita oportunidades para um desenvolvimento
urbano mais sustentavel e integrado.

A baixa densidade habitacional do Plano Piloto limita a eficiéncia e o uso do
transporte publico. Entretanto essa também € uma caracteristica limitada pelo
tombamento urbanistico de Brasilia. Essa protecdao, ao conservar a identidade
historica e cultural de Brasilia, impede a implementagdo de novas iniciativas que
poderiam promover uma maior eficiéncia e acessibilidade. Um adensamento
controlado, poderia aumentar o numero de usuarios do metrd, fortalecendo as
previsdes econdbmicas do transporte publico e diminuindo a dependéncia do carro.

A compactagao urbana desempenha um papel significativo na melhoria da
qualidade de vida nas cidades, pois facilita o acesso a servigos essenciais que estao
localizados em locais especificos, ao mesmo tempo em que incentiva o uso de modos
de transporte mais sustentaveis, como caminhar e andar de bicicleta. Quanto a analise
da regiao quanto a compactacao (Mapa 11), a existéncia de lotes ainda ndo ocupados
representa uma oportunidade valiosa para atender algumas deficiéncias nos servigos
disponiveis a comunidade local. A ampliacdo ou alteracdo do uso permitido nesses
terrenos subutilizados pode contribuir para a insergao urbana pretendida, promovendo
um desenvolvimento que favorega a mobilidade sustentavel. Transformar esses
espacos em areas dedicadas a servicos, comércio ou habitacdo acessivel pode nao
apenas otimizar a utilizacdo do solo, mas também estimular a interacdo social e
reduzir a dependéncia de veiculos motorizados, resultando em um ambiente urbano
mais integrado e funcional.

A analise das areas com maior pontuagao no ranking de “Mudar” destaca que
algumas regides possuem grande espago dedicado a veiculos particulares, o que
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contrasta com o objetivo de promover a mobilidade ativa e sustentavel. A restricao de
areas de estacionamento e o redirecionamento de espacos urbanos para pedestres,
ciclistas e transporte coletivo sao estratégias que podem ser aplicadas, especialmente
em regides com maior fluxo de pessoas, para reduzir a dependéncia de veiculos
individuais e favorecendo a mobilidade no Plano Piloto.

Com a aplicagdo do modelo DOTS 3.0 adaptado ao Plano Piloto, sdo
destacadas areas prioritarias para intervengdes voltadas a mobilidade sustentavel,
evidenciando as barreiras e oportunidades que Brasilia enfrenta na adotar um sistema
de transporte mais integrado e acessivel. A avaliagdo aponta a necessidade de
adaptacao de infraestruturas e de politicas de planejamento urbano para contemplar
os modos de transporte ativos, além de fortalecer a conexao com o transporte publico.
As intervencdes recomendadas incluem melhorias para pedestres e ciclistas,
ampliacdo de usos mistos e compactacdo dos setores urbanos, para que Brasilia
possa alcancar uma mobilidade mais inclusiva, sustentavel e alinhada as demandas
contemporaneas de desenvolvimento urbano.

Brasilia, projetada para o fluxo veicular, apresenta desafios para pedestres,
principalmente em relagcdo a acessibilidade das calgadas e a seguranga das
travessias. As calgadas sao, em alguns pontos, amplas e bem conservadas, mas ha
falta de acessibilidade em outros trechos, e as travessias ndo sao sempre seguras,
expondo os pedestres a riscos, especialmente em vias de alta velocidade. Assim,
melhorar a acessibilidade e garantir travessias seguras nas areas proximas as

estagdes sdo acdes recomendadas para fomentar a mobilidade ativa.
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7 CONCLUSAO

A metodologia de avaliagcdo do Padrdo de Qualidade DOTS 3.0 pode ser
utilizada na regido do Plano Piloto, porém requer muitas adaptagbes em raz&do do
tombamento do conjunto urbanistico de Brasilia e também pelas peculiaridades de
padronizacao da cidade.

No caso de Brasilia, foi importante observar as limitagdes de interferéncia no
urbanismo da cidade e descartar da avaliagdo os critérios que nao poderdo ser
modificados em projetos de qualificagéo. A insisténcia em avaliar tais critérios, poderia
acarretar em classificacdo de areas mais criticas em relagao a mobilidade sustentavel,
mas que nao poderiam sofrer melhorias substanciais.

Com a adaptagao da metodologia, foi possivel concentrar os olhares em areas
com possibilidades concretas de interferéncia, servindo como uma ferramenta
complementar na tomada de decisdo estratégica voltada para a mobilidade
sustentavel.

As consideragdes e adaptagdes realizadas neste trabalho para a regido
estudada, podem servir ainda como modelo para outras regides que enfrentam
desafios semelhantes, como a Asa Norte, ampliando o alcance e relevancia dos

resultados.
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APENDICE A— Relatério de pontuagio do Critério 1 “CAMINHAR”
CAMINHAR

Objetivo 1A - Ambiente de pedestres seguro, completo e acessivel a todos. Objetivo 1C - Temperatura amena e confortavel

Total 1
Subcritério 1.A.1 - Calgadas Subcritério 1.A.2 - Travessias Subcritério 1.C.1 - Sombra e Abrigo

2 2 > 2
Total de Cal.g?das % Calcadas Pontuagdo Total de Travessias | % Travessias Pontuag.ao e Trechos Trechos % trechos Pontuagdo
Quadra calgadas Qualificadas " Calgadas ; oo i Travessias de com com DOTS 3.0
Qualificadas travessias  Qualificadas | Qualificadas .
(m) (m) 1.A.1 1.A2 calgadas sombra sombra Sombra

Objetivo
1.Cc

CAMINHAR

CRS 502 1000 | 1000 | 100% 3 5 4 80% 4 14 | 11 | 79% 1 1 5
CRS 503 1040 | 1040 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 504 1020 | 1020 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 505 1020 | 1020 | 100% 3 5 4 80% 4 15 | 13 | 87% 1 1 5
CRS 506 1020 | 1020 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 507 1010 | 1010 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 508 1030 | 1030 | 100% 3 5 4 80% 4 15 | 13 | 87% 1 1 5
CRS 509 1035 | 1035 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 510 1030 | 1030 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 511 1030 | 1030 | 100% 3 5 4 80% 4 15 | 13 | 87% 1 1 5
CRS 512 1020 | 1020 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 513 1040 | 1040 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 514 1020 | 1020 | 100% 3 5 4 80% 4 15 | 13 | 87% 1 1 5
CRS 515 1030 | 1030 | 100% 3 7 3 43% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
CRS 516 1010 | 1010 | 100% 3 7 5 71% 3 15 | 13 | 87% 1 1 4
EQS 102 A 330 | 110 33% 2 2 100% 3 3 40 | 38 | 95% 1 1 4
EQS 102/103 | 480 | 210 44% 2 2 100% 3 3 14 | 13 | 93% 1 1 4
EQS 103/104 | 600 | 250 42% 3 3 100% 3 3 60 | 58 | 97% 1 1 4
EQS 104/105 | 300 | 250 83% 2 2 100% 3 4 16 | 14 | 88% 1 1 5
EQS 105/106 | 600 | 50 8% 3 3 100% 3 3 60 | 56 | 93% 1 1 4
EQS 106/107 | 440 | 400 91% 2 2 100% 3 5 14 | 12 | 86% 1 1 6
EQS 107/108 | 600 | 250 42% 3 3 100% 3 3 60 | 58 | 97% 1 1 4
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CAMINHAR
Objetivo 1A - Ambiente de pedestres seguro, completo e acessivel a todos. Objetivo 1C - Temperatura amena e confortavel
Total 1
Total de Calgadas o Pontuagdo , o , Pontuagdo . Trechos Trechos % trechos Pontuagdo .
Quadra calgadas Qualificadas % Cla'\]I:;acLas (][ EN tTotaI qe Tral\{]sss?s % Trla'\;/.es:as Travessias de com com DOTS 3.0 Obﬁegvo CAMINHAR
(m) (m) Qualificadas 1.A.1 ravessias  Qualificadas | Qualificadas 1.A.2 : calgadas sombra sombra Sombra :
EQS 108/109 | 150 | 125 83% 2 2 100% 3 4 16 | 14 | 88% 1 1 5
EQS 109/110 | 600 | 50 8% 3 3 100% 3 3 60 | 58 | 97% 1 1 4
EQS 110/111 | 400 | 350 88% 2 2 100% 3 4 14 | 12 | 86% 1 1 5
EQS 111/112 | 600 | 50 8% 3 3 100% 3 3 60 | 54 | 90% 1 1 4
EQS 112/113 | 430 | 400 93% 2 2 100% 3 5 16 | 16 | 100% | 1 1 6
EQS 113/114 | 600 | 50 8% 3 3 100% 3 3 60 | 58 | 97% 1 1 4
EQS 114/115 | 440 | 350 80% 2 2 100% 3 4 16 | 14 | 88% 1 1 5
EQS 115/116 | 600 | 250 42% 3 3 100% 3 3 60 | 58 | 97% 1 1 4
EQS201/202 | 650 | 100 15% 3 3 100% 3 3 52 | 42 | 81% 1 1 4
EQS 202/203 | 400 | 350 88% 2 2 100% 3 4 14 | 12 | 86% 1 1 5
EQS203/204 | 650 | 100 15% 3 3 100% 3 3 56 | 48 | 86% 1 1 4
EQS 204/205 | 400 | 350 88% 2 2 100% 3 4 14 | 11 | 79% 1 1 5
EQS 205/206 | 650 | 50 8% 3 3 100% 3 3 54 | 44 | 81% 1 1 4
EQS 206/207 | 400 | 350 88% 2 2 100% 3 4 14 | 12 | 8% 1 1 5
EQS207/208 | 650 | 50 8% 3 3 100% 3 3 56 | 46 | 82% 1 1 4
EQS 208/209 | 350 | 300 86% 2 2 100% 3 4 14 | 11 | 79% 1 1 5
EQS209/210 | 650 | 100 15% 3 3 100% 3 3 56 | 48 | 86% 1 1 4
EQS 210/211 | 350 | 300 86% 2 2 100% 3 4 12 | 10 | 83% 1 1 5
EQS211/212 | 650 | 50 8% 3 3 100% 3 3 54 | 48 | 89% 1 1 4
EQS 212/213 | 350 | 300 86% 2 2 100% 3 4 12 | 10 | 83% 1 1 5
EQS213/214 | 650 | 100 15% 3 3 100% 3 3 56 | 46 | 82% 1 1 4
EQS 214/215 | 350 | 250 71% 2 2 100% 3 3 12 | 11 | 92% 1 1 4
EQS215/216 | 650 | 100 15% 3 3 100% 3 3 58 | 56 | 97% 1 1 4
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CAMINHAR

Objetivo 1A - Ambiente de pedestres seguro, completo e acessivel a todos. Objetivo 1C - Temperatura amena e confortavel

Total 1
Subcritério 1.A.1 - Calgadas Subcritério 1.A.2 - Travessias Subcritério 1.C.1 - Sombra e Abrigo

Pontuagdo . Trechos Trechos % trechos Pontuagdo

Pontuagdo Objetivo
Calcadas travessias  Qualificadas | Qualificadas fravessias de com com DOTS 3.0 5 c
(m) (m) 1.A.1 1.A.2 : calgadas sombra sombra Sombra :

Total de Travessias | % Travessias

CAMINHAR

Quadra :;)Itgzldii QS::;?iZsas g: gﬁ;?caacza:s
EQS 302 A 350 120 34%
EQS 302/303 750 50 7%
EQS 303/304 350 100 29%
EQS 304/305 750 50 7%
EQS 305/306 350 50 14%
EQS 306/307 | 750 50 7%
EQS 307/308 300 250 83%
EQS 308/309 | 750 50 7%
EQS 309/310 350 100 29%
EQS 310/311 750 50 7%
EQS 311/312 350 50 14%
EQS 312/313 750 50 7%
EQS 313/314 100 85 85%
EQS 314/315 750 50 7%
EQS 315/316 350 100 29%
EQS 402/403 700 50 7%
EQS 404/405 700 0 0%
EQS 406/407 | 700 0 0%
EQS 408/409 700 50 7%
EQS 410/411 700 0 0%
EQS 412/413 700 50 7%
EQS 414/415 700 0 0%
SQS 102 3200 2900 91%

2 2 100% 3 3 20 18 90% 1 1 4
5 5 100% 3 3 46 42 91% 1 1 4
4 4 100% 3 3 16 12 75% 1 1 4
5 5 100% 3 3 48 42 88% 1 1 4
4 4 100% 3 3 14 12 86% 1 1 4
5 5 100% 3 3 46 44 96% 1 1 4
4 4 100% 3 4 12 10 83% 1 1 5
5 5 100% 3 3 50 46 92% 1 1 4
4 4 100% 3 3 14 12 86% 1 1 4
5 5 100% 3 3 50 44 88% 1 1 4
4 4 100% 3 3 14 13 93% 1 1 4
5 5 100% 3 3 50 46 92% 1 1 4
4 4 100% 3 4 14 12 86% 1 1 5
5 5 100% 3 3 50 44 88% 1 1 4
4 4 100% 3 3 14 13 93% 1 1 4
5 5 100% 3 3 42 40 95% 1 1 4
5 5 100% 3 3 40 38 95% 1 1 4
5 5 100% 3 3 42 38 90% 1 1 4
5 5 100% 3 3 42 40 95% 1 1 4
5 5 100% 3 3 40 38 95% 1 1 4
5 5 100% 3 3 42 38 90% 1 1 4
5 5 100% 3 3 42 40 95% 1 1 4
10 9 90% 2 4 110 90 82% 1 1 5
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CAMINHAR
Objetivo 1A - Ambiente de pedestres seguro, completo e acessivel a todos. Objetivo 1C - Temperatura amena e confortavel
Total 1
i |[E s @l | et e e | et e 5 e a2
(m) (m) 1.A.1 1.A2 calcadas sombra sombra Sombra
SQS 103 3100 2900 94% 2 10 9 90% 2 4 100 80 80% 1 1 5
SQS 104 3200 3100 97% 2 10 9 90% 2 4 105 95 90% 1 1 5
SQS 105 3000 2750 92% 2 10 9 90% 2 4 100 85 85% 1 1 5
SQS 106 3100 2750 89% 1 1 100% 3 4 95 90 95% 1 1 5
SQS 107 3100 2900 94% 2 1 100% 3 5 105 85 81% 1 1 6
SQS 108 3000 2600 87% 1 10 9 90% 2 3 110 85 77% 1 1 4
SQS 109 2800 2600 93% 2 10 9 90% 2 4 100 80 80% 1 1 5
SQS 110 3200 2700 84% 1 10 9 90% 2 3 105 90 86% 1 1 4
SQS 111 3100 2800 90% 2 10 9 90% 2 4 110 85 77% 1 1 5
SQS 112 2900 2800 97% 2 10 9 90% 2 4 100 85 85% 1 1 5
SQS 113 3000 2800 93% 2 10 9 90% 2 4 105 85 81% 1 1 5
SQS 114 3000 2650 88% 1 10 9 90% 2 3 110 90 82% 1 1 4
SQS 115 3000 2800 93% 2 10 9 90% 2 4 100 85 85% 1 1 5
SQS 116 3200 3100 97% 2 10 9 90% 2 4 95 85 89% 1 1 5
SQS 202 2650 2500 94% 2 10 9 90% 2 4 95 80 84% 1 1 5
SQS 203 2500 2200 88% 1 10 9 90% 2 3 90 70 78% 1 1 4
SQS 204 2600 2300 88% 1 10 9 90% 2 3 95 80 84% 1 1 4
SQsS 205 2650 2400 91% 2 10 9 90% 2 4 85 75 88% 1 1 5
SQS 206 2600 2400 92% 2 10 9 90% 2 4 90 80 89% 1 1 5
SQsS 207 2600 2400 92% 2 10 9 90% 2 4 95 80 84% 1 1 5
SQS 208 2550 2400 94% 2 1 1 100% 3 5 90 75 83% 1 1 6
SQsS 209 2500 2200 88% 1 10 9 90% 2 3 85 70 82% 1 1 4
SQS 210 2600 2400 92% 2 10 9 90% 2 4 95 80 84% 1 1 5
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CAMINHAR
Objetivo 1A - Ambiente de pedestres seguro, completo e acessivel a todos. Objetivo 1C - Temperatura amena e confortavel
Total 1
i |[E s @l | et e e | et e 5 e a2
(m) (m) 1.A.1 1.A2 calcadas sombra sombra Sombra
SQS 211 2500 2300 92% 2 10 9 90% 2 4 100 80 80% 1 1 5
SQS 212 2550 2300 90% 2 10 9 90% 2 4 95 90 95% 1 1 5
SQsS 213 2600 2300 88% 1 10 9 90% 2 3 90 85 94% 1 1 4
SQS 214 2600 2400 92% 2 10 9 90% 2 4 95 80 84% 1 1 5
SQS 215 2550 2350 92% 2 10 9 90% 2 4 95 85 89% 1 1 5
SQS 216 2600 2300 88% 1 10 9 90% 2 3 85 80 94% 1 1 4
SQS 302 3000 2750 92% 2 10 9 90% 2 4 110 90 82% 1 1 5
SQS 303 3200 3000 94% 2 10 9 90% 2 4 100 90 90% 1 1 5
SQS 304 3200 2700 84% 1 10 9 90% 2 3 105 90 86% 1 1 4
SQS 305 3100 2800 90% 2 10 9 90% 2 4 100 85 85% 1 1 5
SQS 306 2900 2800 97% 2 10 9 90% 2 4 105 90 86% 1 1 5
SQS 307 3200 3000 94% 2 1 1 100% 3 5 110 85 77% 1 1 6
SQsS 308 3200 2700 84% 1 10 9 90% 2 3 100 85 85% 1 1 4
SQS 309 3000 2900 97% 2 10 9 90% 2 4 105 90 86% 1 1 5
SQS 310 3100 2750 89% 1 10 9 90% 2 3 110 90 82% 1 1 4
SQS 311 3000 2750 92% 2 10 9 90% 2 4 100 90 90% 1 1 5
SQS 312 3100 2900 94% 2 10 9 90% 2 4 95 85 89% 1 1 5
SQS 313 3200 3100 97% 2 10 9 90% 2 4 100 95 95% 1 1 5
SQS 314 3100 3000 97% 2 10 9 90% 2 4 105 85 81% 1 1 5
SQS 315 3100 2900 94% 2 10 9 90% 2 4 100 90 90% 1 1 5
SQS 316 3000 2750 92% 2 10 9 90% 2 4 95 85 89% 1 1 5
SQS 402 3500 3300 94% 2 10 9 90% 2 4 95 75 79% 1 1 5
SQsS 403 2700 2600 96% 2 10 9 90% 2 4 85 65 76% 1 1 5
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CAMINHAR

Objetivo 1A - Ambiente de pedestres seguro, completo e acessivel a todos. Objetivo 1C - Temperatura amena e confortavel

Total 1
Subcritério 1.A.1 - Calgadas Subcritério 1.A.2 - Travessias Subcritério 1.C.1 - Sombra e Abrigo

Total de Calgadas Pontuagdo Pontuagdo . Trechos Trechos % trechos Pontuagdo

% Calgadas Total de Travessias | % Travessias Objetivo

Quadra cal((;;()jas Qual(i:::)adas Qualificadas Call.g:.dlas travessias  Qualificadas | Qualificadas Tral\{iiias . calg:das sc::rzrt?ra sc::rzrt?ra Dsc;-:b?;o 1.C CAMINHAR
SQS 404 2650 2500 94% 2 10 9 90% 2 4 80 65 81% 1 1 5
SQS 405 2700 2400 89% 1 10 9 90% 2 3 85 70 82% 1 1 4
SQS 406 2600 2300 88% 1 10 9 90% 2 3 80 70 88% 1 1 4
SQS 407 2700 2500 93% 2 10 9 90% 2 4 85 70 82% 1 1 5
SQS 408 2600 2400 92% 2 10 9 90% 2 4 85 65 76% 1 1 5
SQS 409 2700 2500 93% 2 10 9 90% 2 4 80 65 81% 1 1 5
SQS 410 2650 2400 91% 2 10 9 90% 2 4 80 70 88% 1 1 5
SQS 411 2600 2200 85% 1 10 9 90% 2 3 85 70 82% 1 1 4
SQS 412 2700 2300 85% 1 10 9 90% 2 3 90 70 78% 1 1 4
SQS 413 2700 2500 93% 2 10 9 90% 2 4 85 75 88% 1 1 5
SQS 414 2600 2400 92% 2 10 9 90% 2 4 85 70 82% 1 1 5
SQS 415 2700 2300 85% 1 10 9 90% 2 3 95 75 79% 1 1 4
SQS 416 2600 2300 88% 1 10 9 90% 2 3 95 80 84% 1 1 4

Fonte: Autora
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APENDICE B - Relatério de pontuagdo do Critério 2 “PEDALAR”

PEDALAR
Objetivo 2A - Rede ciclo. segura e completa Objetivo 2B - Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro
Total 2.A de bicicletas aos edificios | Total 2.B
Quadra Qualififada Distancia menor Objetivo @ Estac. bicicletas Objetivo Edifico Qualifica.do % co['n. Objetivo Ace§s.o Objetivo | Objetivo PEDALAR
para bicicleta que 200m 2.A menos de 100m 2.B.1 500m? estac. bic. biciletario 2.B.2 permitido 2.B.3 2.B
CRS 502 nao nao sim 7 7 100% sim 3
CRS 503 n3o nio 5 5 100% sim 3
CRS 504 n3o ndo 6 6 100% 3
CRS 505 n3o n3o 7 7 100% 3
CRS 506 nao nao sim 6 6 100% sim 3
CRS 507 nao nao sim 4 4 100% sim 3
CRS 508 nio nio 6 6 100% 3
CRS 509 nio nio 7 7 100% 3
CRS 510 nao nao sim 6 6 100% sim 3
CRS 511 n3o nio 5 5 100% 3
CRS 512 ndo ndo 6 6 100% 3
CRS 513 nio nio 4 4 100% 3
CRS 514 nao nao sim 5 5 100% sim 3
CRS 515 nio nio 4 4 100% 3
CRS 516 n3o ndo 5 5 100% 3
EQS 102 A ndo ndo 1 0 0% 2
EQS 102/103 nao nao sim 1 1 100% sim 3
EQS 103/104 nio nio 0 0 100% 3
EQS 104/105 nio nio 0 0 100% 3
EQS 105/106 nio nio 0 0 100% 3
EQS 106/107 nao nao sim 1 1 100% sim 3
EQS 107/108 nao nao sim 0 0 100% sim 3
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Quadra

Objetivo 2A - Rede ciclo. segura e completa

Qualificada

para bicicleta

Distancia menor
que 200m

Estac. bicicletas
menos de 100m

Objetivo
2.A

Objetivo
2.B.1

Edifico

500m?

[uny

PEDALAR

Objetivo 2B - Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro

e o . . s . e Subcritério 2.B.3 - Acessos Total 2
Subcritério 2.A.1 - Rede cicloviaria Total 2.A Subc. 2.B.1 - Estac. bic. estagBes Subcritério 2.B.2 - Estac. bicicletas nos edificios de bicicletas aos edificios | Total 2.8

Qualificado

estac. bic.

[uny

Acesso
permitido

Objetivo
2.B.3

Objetivo
2.B

% com
biciletario

100%

Objetivo
2.B.2

PEDALAR

3

100%

100%

100% sim

100%

100% sim

100%

WwWiwwjw Ww|Ww

100% sim

100%

100%

100%

100%

100%

100%

100%

100%

%)
3

100%

100%

©
3

100%

100%

%)
3

100%

100%

EQS 108/109 nio nio sim
EQS 109/110 n3o nio
EQS 110/111 nio nio
EQS 111/112 nao nao sim
EQS 112/113 ndo nio
EQS 113/114 nio nio
EQS 114/115 n3o n3o sim
EQS 115/116 nao nao sim
EQS 201/202 sim sim
EQS 202/203 nio sm | 1 | sim |
EQS 203/204 sim sim sim
EQS 204/205 n3o sm | 1 | sim |
EQS 205/206 sim sim
EQS 206/207 n3o sm | 1 | sim
EQS 207/208 sim sim
EQS 208/209 n3o sm | 1 | sim |
EQS 209/210 sim sim sim
EQS 210/211 nio sim | 1 | sim
EQS 211/212 sim sim
EQS 212/213 nio sm | 1 | sim |
EQS 213/214 sim sim sim
EQS 214/215 nio sm | 1 | sim |
EQS 215/216 sim sim sim

o|lolO(Rr|O|R|O|RP|IO|IO(O(NVN|O|O|O|O(FR|O(R,r|O|R|O

o|lolOf(Rr|O|RP|O|RP|IO|IO(O(N|O|O|O|O(FR|O(R,r|O|R|O

100%
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Objetivo 2A - Rede ciclo. segura e completa

Quadra Qualificada Distancia menor = Objetivo  Estac. bicicletas
para bicicleta que 200m 2.A menos de 100m
EQS 302 A nao nao sim
EQS 302/303 ndo nio
EQS 303/304 nio nio
EQS 304/305 nio nio sim
EQS 305/306 n3o nio
EQS 306/307 nio nio
EQS 307/308 nio n3o sim
EQS 308/309 nio nio sim
EQS 309/310 n3o ndo
EQS 310/311 nio nio
EQS 311/312 nao nao sim
EQS 312/313 ndo nio
EQS 313/314 nio nio
EQS 314/315 n3o n3o sim
EQS 315/316 nio nio
EQS 402/403 sim sim
EQS 404/405 sim sim sim
EQS 406/407 sim sim sim
EQS 408/409 sim sim
EQS 410/411 sim sim
EQS 412/413 sim sim sim
EQS 414/415 sim sim
SQS 102 nao nao sim

Edifico
500m?

=

PEDALAR

Objetivo 2B - Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro

e o . . s . e Subcritério 2.B.3 - Acessos Total 2
Subcritério 2.A.1 - Rede cicloviaria Total 2.A Subc. 2.B.1 - Estac. bic. estagBes Subcritério 2.B.2 - Estac. bicicletas nos edificios de bicicletas aos edificios | Total 2.8

Objetivo Acesso Objetivo | Objetivo
2.B.2 permitido 2.B.3 2.B

Qualificado
estac. bic.

o

% com
biciletario

0%

100%

0%

100%

0%

100%

50%

100%

0%

100%

0%

100%

50%

100%

0%

100%

0%

100%

0%

100%

100%

PP PINFPINPIPRPIONIOIR|IO|IRP|IOINIO|R,|O|—|O

RPrlRPr|PO|PO|IPO|lO|Rr|IO|O|lO|O|O|R,r|O|O|O|O|O

100%

[y
[N

[y
[y

100%

PEDALAR

N

sim

sim

sim
sim

sim

Sim

sim

v o e e (o
3|13(3(3(|3]3

©
3

NIWWWINWINWWWINWINW

v (o le| e
33|33

%)
3

%)
3

©
3

.| e
3

©
3
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Objetivo 2A - Rede ciclo. segura e completa

e o . . s . e Subcritério 2.B.3 - Acessos Total 2
Subcritério 2.A.1 - Rede cicloviaria Total 2.A Subc. 2.B.1 - Estac. bic. estagBes Subcritério 2.B.2 - Estac. bicicletas nos edificios de bicicletas aos edificios | Total 2.8

PEDALAR

Objetivo 2B - Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro

Qualificado
estac. bic.

Acesso
permitido

% com
biciletario

100%

Objetivo
2.B.2

Objetivo | Objetivo
2.B.3 2.B

Objetivo = Estac. bicicletas = Objetivo Edifico
2.A menos de 100m 2.B.1 500m?

sim 11 11

PEDALAR

(°)

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

sim 10 10 100%

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

sim 11 11 100%

9 9 100%

2

11 11 100%

3

WILWiWWLWWLWWW W W W W

11 11 100%

3

11 11 100%

3
o
3

11 11 100%

2
©,
3

11 11 100%

11 11 100%

3
(%)
3

e e
3

11 11 100%

3
o
3

17 17 100%

2
©,
3

11 11 100%

3

11 11 100%

3

Quadra Qualificada Distancia menor
para bicicleta que 200m
SQS 103 nao nao
SQS 104 nao nao
SQS 105 nao nao
SQS 106 nao nao
SQsS 107 nao nao
SQS 108 nao nao
SQsS 109 nao nao
SQS 110 nao nao
SQS 111 nao nao
SQsS 112 nao nao
SQS 113 nao nao
SQS 114 nao nao
SQS 115 nao nao
SQS 116 nao nao
SQsS 202 sim sim
SQS 203 sim sim
SQS 204 sim sim
SQS 205 sim sim
SQS 206 sim sim
SQsS 207 sim sim
SQS 208 sim sim
SQS 209 sim sim
SQS 210 sim sim

11 11 100%

3
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PEDALAR

Objetivo 2A - Rede ciclo. segura e completa Objetivo 2B - Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro
Quadra Qualificl:ada Distancia menor Objetivo Estac. bicicletas Objetivo Edifico Qualifica.do % co[n. Objetivo Ace?s.o Objetivo | Objetivo PEDALAR

para bicicleta que 200m 2.A menos de 100m 2.B.1 500m? estac. bic. biciletario 2.B.2 permitido 2.B.3 2.B

sQs 211 sim sim sim 11 11 100% |

5QS 212 sim sim 10 10 100% |

5Qs 213 sim sim 10 10 100% | sim | |

5QS 214 sim sim sim 11 11 100% | sim | |

5Q5S 215 sim sim 11 11 100% | sim | |

sQs 216 sim sim 11 11 100% | sim | |

5QS 302 n3o ndo 11 11 100% | sim | | 3

sQs 303 nio ndo sim 11 11 100% | sim | | 3

5QS 304 nio nio 11 11 100% | 3

5Q5S 305 ndo ndo 11 11 100% | 3

SQS 306 nao nao sim 11 11 100% i ‘ 3

SQS 307 nao nao sim 11 11 100% ‘ 3

5Qs 308 n3o n3o 11 11 100% | 3

5QS 309 n3o ndo 11 11 100% | 3

5QS 310 ndo ndo sim 11 11 100% | sim | | 3

5Qs 311 nio nio sim 10 10 100% | sim | | 3

5QS 312 n3o nio 11 11 100% | sim | | 3

5Qs 313 ndo ndo 11 11 100% | sim | | 3

5QS 314 n3o ndo sim 11 11 100% | sim | | 3

sQs 315 nio ndo sim 11 11 100% | sim | | 3

5Q5 316 nio nio 11 11 100% | 3

5QS 402 sim sim 19 0 0% | 2 |

5QS 403 sim sim sim 19 0 0% i | 2 |
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PEDALAR
Objetivo 2A - Rede ciclo. segura e completa Objetivo 2B - Estacionamento e guarda de bicicletas amplo e seguro
Quadra Qualificl:ada Distancia menor Objetivo Estac. bicicletas Objetivo Edifico Qualifica.do % co[n. Objetivo Ace?s.o Objetivo | Objetivo PEDALAR
para bicicleta que 200m 2.A menos de 100m 2.B.1 500m? estac. bic. biciletario 2.B.2 permitido 2.B.3 2.B
SQS 404 sim sim sim 19 0 0% | sim |
5QS 405 sim sim sim 19 0 0% | sim |
5QS 406 sim sim 19 0 0%
5QS 407 sim sim 19 0 0%
SQS 408 sim sim 19 0 0%
5QS 409 sim sim 19 0 0%
5QS 410 sim sim 19 0 0%
5Qs 411 sim sim 19 0 0%
5QS 412 sim sim 19 0 0% | sim |
5QS 413 sim sim 19 0 0% | sim |
sQs 414 sim sim 19 0 0% | sim |
5QS 415 sim sim 19 0 0% | sim |
5QS 416 sim sim 19 0 0% | sim |

Fonte: Autora
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APENDICE C - Relatério de pontuagdo do Critério 7 “COMPACTAR”

Quadra

Objetivo 7A - Area Urbana ja consolidada

Subcritério 7.A.1 - Insersdo Urbana Total 7.A Subc. 7.B.1 - Opgdes de transp. Coletivo Total 7.B

Lotes previstos Lotes Urbanizados

% Lotes

COMPACTAR

Objetivo 7B - Conveniéncia de viajar por toda cidade

Objetivo Linha de BRT Bicicleta Transporte Objetivo

: COMPACTAR
7.A compartilhada complementar 7.B

(m?) (m?) ocupados
CRS 502 9000,00 9000,00 100%
CRS 503 9000,00 8200,00 91%
CRS 504 9000,00 8200,00 91%
CRS 505 9000,00 8200,00 91%
CRS 506 9000,00 8200,00 91%
CRS 507 9000,00 9000,00 100%
CRS 508 9000,00 9000,00 100%
CRS 509 9000,00 8200,00 91%
CRS 510 9000,00 7400,00 82%
CRS 511 9000,00 8200,00 91%
CRS 512 9000,00 8200,00 91%
CRS 513 9000,00 7400,00 82%
CRS 514 9000,00 9000,00 100%
CRS 515 9000,00 9000,00 100%
CRS 516 9000,00 9000,00 100%
EQS 102 A 3000,00 3000,00 100%
EQS 102/103 16000,00 16000,00 100%
EQS 103/104 5000,00 5000,00 100%
EQS 104/105 18000,00 18000,00 100%
EQS 105/106 5000,00 5000,00 100%
EQS 106/107 16000,00 16000,00 100%
EQS 107/108 5000,00 5000,00 100%
EQS 108/109 18000,00 18000,00 100%
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COMPACTAR
Objetivo 7A - Area Urbana ja consolidada Objetivo 7B - Conveniéncia de viajar por toda cidade
Quadra (OIS TS RIS E B s 7 UnhadeBRT L e complementar 78 COMPACTAR
EQS 109/110 5000,00 5000,00 ‘
EQS 110/111 16000,00 16000,00 100% ‘
EQS 111/112 5000,00 5000,00 100% ‘
EQS 112/113 17000,00 17000,00 100% ‘
EQS 113/114 5000,00 5000,00 100% ‘
EQS 114/115 16000,00 16000,00 100% ‘
EQS 115/116 5000,00 5000,00 100% ‘
EQS 201/202 5700,00 5000,00 88% ‘
EQS 202/203 17000,00 7000,00 41% ‘
EQS 203/204 5700,00 5350,00 94% ‘
EQS 204/205 17000,00 17000,00 100% ‘
EQS 205/206 5700,00 5000,00 88% ‘
EQS 206/207 17000,00 7000,00 41% ‘
EQS 207/208 5700,00 5000,00 88% ‘
EQS 208/209 17000,00 8000,00 47% ‘
EQS 209/210 5700,00 5000,00 88% ‘
EQS 210/211 17000,00 13000,00 76% ‘
EQS 211/212 5700,00 5000,00 88% ‘
EQS 212/213 17000,00 7000,00 41% ‘
EQS 213/214 5700,00 5350,00 94% |
EQS 214/215 17000,00 0,00 0% ‘
EQS 215/216 5700,00 5000,00 88% ‘
EQS 302 A 4000,00 4000,00 100% ‘
EQS 302/303 8000,00 8000,00 100% ‘
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Quadra

COMPACTAR

Objetivo 7A - Area Urbana ja consolidada Objetivo 7B - Conveniéncia de viajar por toda cidade Total 7

Bicicleta Transporte Objetivo
compartilhada complementar 7.B

Lotes previstos Lotes Urbanizados
(m?) (m?)

% Lotes Objetivo

SRS 7A Linha de BRT

COMPACTAR

EQS 303/304 21500,00 7000,00 33% sim sim sim 2
EQS 304/305 8000,00 8000,00 100% sim sim sim 2
EQS 305/306 21500,00 7000,00 33% sim sim sim 2
EQS 306/307 8000,00 8000,00 100% sim sim sim 2
EQS 307/308 21500,00 21500,00 100% sim sim sim 2
EQS 308/309 8000,00 8000,00 100% sim sim sim 2
EQS 309/310 21500,00 7000,00 33% sim nao sim 2
EQS 310/311 8000,00 8000,00 100% sim nao sim 2
EQS 311/312 21500,00 7000,00 33% sim nao sim 2
EQS 312/313 8000,00 7500,00 94% sim nao sim 2
EQS 313/314 21500,00 21500,00 100% sim nao sim 2
EQS 314/315 8000,00 8000,00 100% sim nao sim 2
EQS 315/316 21500,00 7000,00 33% sim nao sim 2
EQS 402/403 7000,00 7000,00 100% sim sim sim 2
EQS 404/405 7000,00 7000,00 100% sim sim sim 2
EQS 406/407 7000,00 7000,00 100% sim sim sim 2
EQS 408/409 7000,00 7000,00 100% sim nao sim 2
EQS 410/411 7000,00 7000,00 100% sim nao sim 2
EQS 412/413 7000,00 7000,00 100% sim nao sim 2
EQS 414/415 7000,00 7000,00 100% sim nao sim 2
SQS 102 14000,00 14000,00 100% sim sim sim 2
SQS 103 12500,00 12500,00 100% sim sim sim 2
SQS 104 15000,00 12000,00 80% 4 sim sim sim 2 6
SQS 105 13000,00 11000,00 85% 6 sim sim sim 2 8
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Quadra

COMPACTAR

Objetivo 7A - Area Urbana ja consolidada Objetivo 7B - Conveniéncia de viajar por toda cidade Total 7
Subcritério 7.A.1 - Insersdo Urbana Total 7.A Subc. 7.B.1 - Opgdes de transp. Coletivo Total 7.B

Lotes previstos Lotes Urbanizados % Lotes Objetivo Linha de BRT Bicicleta Transporte Objetivo

(m?) (m?) ocupados 7.A compartilhada complementar 7.8 COMPACIAR

SQS 106 14000,00 13000,00

SQS 107 13500,00 13500,00 100%
SQS 108 13000,00 13000,00 100%
SQS 109 12500,00 10500,00 84%
SQS 110 13000,00 11000,00 85%
SQS 111 13500,00 13000,00 96%
SQS 112 13500,00 11000,00 81%
SQS 113 14000,00 13000,00 93%
SQS 114 14000,00 14000,00 100%
SQS 115 11500,00 11500,00 100%
SQS 116 14000,00 10000,00 71%
SQS 202 14500,00 11000,00 76%
SQS 203 11000,00 11000,00 100%
SQS 204 14500,00 13500,00 93%
SQS 205 11000,00 11000,00 100%
SQS 206 14500,00 13500,00 93%
SQS 207 15000,00 12000,00 80%
SQS 208 11000,00 11000,00 100%
SQS 209 13500,00 12500,00 93%
SQS 210 13500,00 11000,00 81%
SQS 211 13500,00 11000,00 81%
SQS 212 13500,00 10000,00 74%
SQS 213 13500,00 10000,00 74%
SQS 214 13500,00 12500,00 93%
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Quadra

COMPACTAR

Objetivo 7A - Area Urbana ja consolidada Objetivo 7B - Conveniéncia de viajar por toda cidade ‘ Total 7
Subcritério 7.A.1 - Insersdo Urbana Total 7.A Subc. 7.B.1 - Opgdes de transp. Coletivo Total 7.B

Lotes previstos Lotes Urbanizados % Lotes Objetivo Linha de BRT Bicicleta Transporte Objetivo

(m?) (m?) ocupados 7.A compartilhada complementar 7.8 COMPACIAR

5QS 215 13500,00 11000,00 |

5QS 216 13500,00 11000,00 81% |

5Qs 302 13000,00 11000,00 85% |

5QS 303 16000,00 12500,00 78% | 6
5QS 304 14000,00 13000,00 93% | |
5QS 305 15000,00 14000,00 93% | |
5QS 306 13000,00 12000,00 92% | |
sQs 307 13000,00 13000,00 100% | |
5QS 308 13000,00 13000,00 100% | |
5Q5 309 15500,00 12000,00 77% | 6
5QS 310 15500,00 11000,00 71% | 6 |
5QS 311 13000,00 11000,00 85% | |
5Qs 312 12000,00 12000,00 100% | |
5Q5 313 15500,00 12000,00 77% | 6
5QS 314 15500,00 14500,00 94% | |
5Q5S 315 14500,00 13500,00 93% | |
5Q5 316 14500,00 14500,00 100% | |
5QS 402 23500,00 20000,00 85% | |
5QS 403 19000,00 14000,00 74% | 6
SQS 404 17000,00 12500,00 74% | 6 |
5QS 405 20000,00 19000,00 95% | |
5QS 406 19000,00 18000,00 95% | |
5QS 407 19000,00 16000,00 84% | |
5QS 408 18500,00 17000,00 92% | |
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Quadra

COMPACTAR

Objetivo 7A - Area Urbana ja consolidada Objetivo 7B - Conveniéncia de viajar por toda cidade
Total 7. Total 7.8
Lotes previstos Lotes Urbanizados % Lotes Objetivo . Bicicleta Transporte Objetivo
igh : e g Linha de BRT : : ) COMPACTAR
(m?) (m?) ocupados 7.A compartilhada complementar 7.B

5QS 409 20000,00 17000,00 | |
5QS 410 19000,00 17000,00 89% | |
5QsS 411 20000,00 18000,00 90% | |
5QS 412 18500,00 17500,00 95% | |
5QS 413 20000,00 19000,00 95% | |
SQS 414 19000,00 17500,00 92% | |
5QS 415 20000,00 16500,00 83% | |
SQS 416 19000,00 17500,00 92% | |




APENDICE D - Relatério de pontuacdo do Critério 8 “MUDAR” e pontuagido TOTAL multicritério
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MUDAR Plano Piloto
Subcritério 8.A.1 - Estacionamento fora da via Subcritério 8.A.2 - Densidade de acessos de veiculos' Subcritério 8.A.3 - Area das pistas de rolamento Multicritério

CRS 502 5000 | 16500 | 30% 2 1000 6 0,60 1 4500 | 16500 | 27% 3

CRS 503 5500 | 19500 | 28% 4 1040 10 | 096 1 5500 | 19500 | 28% 5
CRS 504 5000 | 16000 | 31% 2 1020 8 0,78 1 4500 | 16000 | 28% 3

CRS 505 4500 | 16000 | 28% 4 1020 7 0,69 1 4500 | 16000 | 28% 5 23

CRS 506 4500 | 17000 | 26% 4 1020 8 0,78 1 4500 | 17000 | 26% 5 22

CRS 507 5000 | 17000 | 29% 4 1010 10 | 099 1 3000 | 17000 | 18% 8 25

CRS 508 5500 | 18500 | 30% 4 1030 6 0,58 1 3500 | 18500 | 19% 8 26

CRS 509 4500 | 19000 | 24% 5 1035 5 0,48 1 4500 | 19000 | 24% 6 23

CRS 510 5500 | 18500 | 30% | 4 1030 8 | o078 1 5000 | 18500 | 27% 5 |
CRS 511 5000 | 18500 | 27% 4 1030 10 | 097 1 5000 | 18500 | 27% 5 23

CRS 512 5500 | 18500 | 30% 4 1020 12 | 1,18 1 5000 | 18500 | 27% 5 22

CRS 513 5000 | 19000 | 26% | 4 1040 | 10 | 0,96 1 5000 | 19000 | 26% 5 | 2o
CRS 514 5500 | 19000 | 29% 4 1020 11 | 1,08 1 4500 | 19000 | 24% 5 23

CRS 515 4500 | 19000 | 24% 5 1030 8 0,78 1 4500 | 19000 | 24% 6 23

CRS 516 4500 | 18500 | 24% 5 1010 5 0,50 1 4000 | 18500 | 22% 6 23

EQS 102 A 0 | 15000 | 0% 330 0 0,00 1 3000 | 15000 | 20% 3 12 28

EQS 102/103 | 3500 | 25000 | 14% 480 2 0,42 1 2500 | 25000 | 10% 6 14 31

EQS 103/104 0 | 27500 | 0% 600 0 0,00 1 5500 | 27500 | 20% 3 12 29

EQS 104/105 0 | 30000 | 0% 300 0 0,00 1 0 | 30000 | 0% 6 15 33

EQS 105/106 0 | 34500 | 0% 600 0 0,00 1 5500 | 34500 | 16% 3 12 29

EQS 106/107 0 | 26500 | 0% 440 0 0,00 1 5000 | 26500 | 19% 3 12 31

EQS 107/108 0 | 29000 | 0% 600 0 0,00 1 5500 | 29000 | 19% 3 12 29
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MUDAR Plano Piloto
Subcritério 8.A.1 - Estacionamento fora da via Subcritério 8.A.2 - Densidade de acessos de veiculos' Subcritério 8.A.3 - Area das pistas de rolamento Multicritério
EQS 108/109 1000 | 25500 150 1 0,67 1 0 25500 0% 6 15 33
EQS 109/110 0 26000 600 0 0,00 1 5000 | 26000 | 19% 3 12 29
EQS 110/111 0 25000 400 0 0,00 1 5000 | 25000 | 20% 3 12 30
EQS 111/112 0 31000 600 0 0,00 1 5500 | 31000 | 18% 3 12 29
EQS 112/113 0 [ 27500 430 0o | 000 1 1000 | 27500 | 4% 6 15 |
EQS 113/114 0 29500 600 0 0,00 1 5500 | 29500 | 19% 3 12 29
EQS 114/115 5000 | 26000 440 4 0,91 1 2000 | 26000 8% 6 13 31
EQS 115/116 0 27000 600 0 0,00 1 5000 | 27000 | 19% 3 12 29
EQS 201/202 0 23000 650 0 0,00 1 4500 | 23000 | 20% 3 12 29
EQS 202/203 0 27000 400 0 0,00 1 3500 | 27000 | 13% 6 15 26
EQS 203/204 0 26500 650 0 0,00 1 4500 | 26500 | 17% 3 12 31
EQS 204/205 3500 | 28500 400 3 0,75 1 5000 | 28500 | 18% 3 11 30
EQS 205/206 0 26000 650 0 0,00 1 4500 | 26000 | 17% 3 12 29
EQS 206/207 0 26500 400 0 0,00 1 4000 | 26500 | 15% 6 15 26
EQS 207/208 0 26500 650 0 0,00 1 4500 | 26500 | 17% 3 12 29
EQS 208/209 0 28000 350 0 0,00 1 3500 | 28000 | 13% 6 15 26
EQS 209/210 0 26000 650 0 0,00 1 4500 | 26000 | 17% 3 12 29
EQS 210/211 0 28500 350 0 0,00 1 3500 | 28500 | 12% 6 15 30
EQS 211/212 0 31500 650 0 0,00 1 5000 | 31500 | 16% 3 12 29
EQS 212/213 6500 | 29500 350 2 0,57 1 3500 | 29500 | 12% 6 12 23
EQS 213/214 0 28000 650 0 0,00 1 4500 | 28000 | 16% 3 12 31
EQS 214/215 0 29500 350 0 0,00 1 1500 | 29500 5% 6 15 25
EQS 215/216 0 27000 650 0 0,00 1 4500 | 27000 | 17% 3 12 29
EQS 302 A 0 12500 350 0 0,00 1 2500 | 12500 | 20% 3 12 28
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MUDAR Plano Piloto
Subcritério 8.A.1 - Estacionamento fora da via Subcritério 8.A.2 - Densidade de acessos de veiculos' Subcritério 8.A.3 - Area das pistas de rolamento Multicritério
EQS 302/303 1500 | 22000 750 1 0,13 1 6500 | 22000 | 30% 26
EQS 303/304 2000 | 27000 350 2 0,57 1 1500 | 27000 6% 23
EQS 304/305 1500 | 22500 750 1 0,13 1 6500 | 22500 | 29% 26
EQS 305/306 3000 | 28000 350 2 0,57 1 1000 | 28000 4% 22
EQS 306/307 1500 | 24000 750 1 0,13 1 6500 | 24000 | 27% 26
EQS 307/308 1500 | 30000 300 1 0,33 1 1000 | 30000 3% 33
EQS 308/309 1500 | 23000 750 1 0,13 1 6500 | 23000 | 28% 26
EQS 309/310 1000 | 31500 350 1 0,29 1 1000 | 31500 3% 23
EQS 310/311 1500 | 21000 750 1 0,13 1 6500 | 21000 | 31% 26
EQS 311/312 3000 | 30000 350 2 0,57 1 1000 | 30000 3% 23
EQS 312/313 0 23000 750 0 0,00 1 6500 | 23000 | 28% 26
EQS 313/314 4000 | 30000 100 2 2,00 1 500 30000 2% 32
EQS 314/315 1500 | 25000 750 1 0,13 1 6500 | 25000 | 26% 26
EQS 315/316 1000 | 28000 350 1 0,29 1 500 28000 2% 23
EQS 402/403 1500 | 259000 700 2 0,29 1 7500 | 29000 | 26% 28
EQS 404/405 1000 | 29000 700 2 0,29 1 7500 | 29000 | 26% 27
EQS 406/407 1500 | 30500 700 2 0,29 1 7500 | 30500 | 25% 28
EQS 408/409 1000 | 27000 700 2 0,29 1 7500 | 27000 | 28% 27
EQS 410/411 1500 | 28000 700 2 0,29 1 7500 | 28000 | 27% 28
EQS 412/413 1500 | 259000 700 2 0,29 1 7500 | 29000 | 26% 28
EQS 414/415 1500 | 28000 700 2 0,29 1 7500 | 28000 | 27% 28
SQS 102 11000 | 70500 3200 11 0,34 1 14000 | 70500 | 20% 28
SQS 103 11000 | 81000 3100 11 0,35 1 14500 | 81000 | 18% 29
SQS 104 11000 | 75000 3200 11 0,34 1 14000 | 75000 | 19% 25
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MUDAR Plano Piloto
Subcritério 8.A.1 - Estacionamento fora da via Subcritério 8.A.2 - Densidade de acessos de veiculos' Subcritério 8.A.3 - Area das pistas de rolamento Multicritério
SQS 105 11000 | 71000 | 15% 6 3000 11 0,37 1 14000 | 71000 | 20% 3 10 26
SQS 106 11000 | 73000 | 15% 7 3100 11 0,35 1 14500 | 73000 | 20% 3 11 29
SQS 107 11000 | 75000 | 15% 7 3100 11 0,35 1 14500 | 75000 | 19% 3 11 30
SQS 108 11000 | 79500 | 14% 7 3000 11 0,37 1 15500 | 79500 | 19% 3 11 28
SQS 109 11000 | 81000 | 14% 7 2800 9 0,32 1 16000 | 81000 | 20% 3 11 27
SQS 110 11000 | 81000 | 14% 7 3200 11 0,34 1 15500 | 81000 | 19% 3 11 26
SQS 111 11000 | 79000 | 14% 7 3100 11 0,35 1 14000 | 79000 | 18% 3 11 29
SQS 112 11000 | 79000 | 14% 7 2900 11 0,38 1 14500 | 79000 | 18% 3 11 27
SQS 113 11000 | 78500 | 14% 7 3000 11 0,37 1 14000 | 78500 | 18% 3 11 29
SQS 114 11000 | 78500 | 14% 7 3000 11 0,37 1 14000 | 78500 | 18% 3 11 28
SQS 115 11000 | 81000 | 14% 7 3000 11 0,37 1 14000 | 81000 | 17% 3 11 29
SQS 116 11000 | 83000 | 13% 7 3200 10 0,31 1 14000 | 83000 | 17% 3 11 25
SQS 202 11000 | 87500 | 13% 7 2650 11 0,42 1 13000 | 87500 | 15% 6 14 30
SQS 203 11000 | 80000 | 14% 7 2500 11 0,44 1 13500 | 80000 | 17% 3 11 30
SQS 204 11000 | 83000 | 13% 7 2600 11 0,42 1 13000 | 83000 | 16% 3 11 30
SQS 205 11000 | 83000 | 13% 7 2650 11 0,42 1 13500 | 83000 | 16% 3 11 31
SQS 206 11000 | 84500 | 13% 7 2600 11 0,42 1 13000 | 84500 | 15% 3 11 31
55 207 11000 | 82000 | 13% | 7 2600 | 17 | 0,65 1 | 20000 | 82000 | 24% [N 8 24
SQS 208 11000 | 80500 | 14% 7 2550 11 0,43 1 13000 | 80500 | 16% 3 11 32
SQS 209 11000 | 80000 | 14% 7 2500 11 0,44 1 13500 | 80000 | 17% 3 11 30
SQS 210 11000 | 76000 | 14% 7 2600 11 0,42 1 13000 | 76000 | 17% 3 11 29
SQS 211 11000 | 77500 | 14% 7 2500 11 0,44 1 13500 | 77500 | 17% 3 11 29
SQS 212 11000 | 73500 | 15% 7 2550 10 0,39 1 13500 | 73500 | 18% 3 11 27
SQS 213 11000 | 81500 | 13% 7 2600 11 0,42 1 13000 | 81500 | 16% 3 11 26
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MUDAR Plano Piloto
Subcritério 8.A.1 - Estacionamento fora da via Subcritério 8.A.2 - Densidade de acessos de veiculos' Subcritério 8.A.3 - Area das pistas de rolamento Multicritério
SQS 214 11000 | 74000 | 15% 7 2600 11 0,42 1 13500 | 74000 | 18% 3 11 31
SQS 215 11000 | 80500 | 14% 7 2550 11 0,43 1 13500 | 80500 | 17% 3 11 29
SQS 216 11000 | 75000 | 15% 7 2600 11 0,42 1 13500 | 75000 | 18% 3 11 28
SQS 302 10000 | 66500 | 15% 7 3000 10 0,33 1 10000 | 66500 | 15% 6 14 30
SQS 303 11000 | 84500 | 13% 7 3200 11 0,34 1 12500 | 84500 | 15% 6 14 28
SQS 304 11000 | 79500 | 14% 7 3200 11 0,34 1 12500 | 79500 | 16% 3 11 28
SQS 305 11000 | 78000 | 14% 7 3100 11 0,35 1 13000 | 78000 | 17% 3 11 29
SQS 306 11000 | 75000 | 15% 7 2900 11 0,38 1 12500 | 75000 | 17% 3 11 29
SQS 307 11000 | 76000 | 14% 7 3200 11 0,34 1 13000 | 76000 | 17% 3 11 30
SQS 308 11000 | 85000 | 13% 7 3200 11 0,34 1 15000 | 85000 | 18% 3 11 28
SQS 309 11000 | 85000 | 13% 7 3000 11 0,37 1 14500 | 85000 | 17% 3 11 25
SQS 310 11000 | 85500 | 13% 7 3100 11 0,35 1 14000 | 85500 | 16% 3 11 24
SQS 311 11000 | 87000 | 13% 7 3000 10 0,33 1 15000 | 87000 | 17% 3 11 27
SQS 312 11000 | 84000 | 13% 7 3100 11 0,35 1 14500 | 84000 | 17% 3 11 29
SQS 313 11000 | 84000 | 13% 7 3200 11 0,34 1 13000 | 84000 | 15% 3 11 25
SQS 314 11000 | 84000 | 13% 7 3100 11 0,35 1 13500 | 84000 | 16% 3 11 29
SQS 315 11000 | 84500 | 13% 7 3100 11 0,35 1 14500 | 84500 | 17% 3 11 29
SQS 316 11000 | 84500 | 13% 7 3000 11 0,37 1 15000 | 84500 | 18% 3 11 29
SQS 402 0 127500 | 0% 3500 0 0,00 1 15000 | 127500 | 12% 6 15 32
SQS 403 0 102000 | 0% 2700 0 0,00 1 20000 | 102000 | 20% 3 12 27
SQS 404 0 109000 | 0% 2650 0 0,00 1 20000 | 109000 | 18% 3 12 27
SQS 405 0 110000 | 0% 2700 0 0,00 1 20500 | 110000 | 19% 3 12 30
SQS 406 0 107500 | 0% 2600 0 0,00 1 20500 | 107500 | 19% 3 12 30
SQS 407 0 107500 | 0% 2700 0 0,00 1 20000 | 107500 | 19% 3 12 29
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MUDAR Plano Piloto

Subcritério 8.A.1 - Estacionamento fora da via Subcritério 8.A.2 - Densidade de acessos de veiculos' Subcritério 8.A.3 - Area das pistas de rolamento Multicritério
SQS 408 0 101000 | 0% 2600 0 0,00 1 20000 | 101000 | 20% 3 12 31
SQS 409 0 102500 | 0% 2700 0 0,00 1 20000 | 102500 | 20% 3 12 29
SQS 410 0 99500 | 0% 2650 0 0,00 1 19500 | 99500 | 20% 3 12 29
SQS 411 0 105500 | 0% 2600 0 0,00 1 20000 | 105500 | 19% 3 12 28
SQS 412 0 96000 | 0% 2700 0 0,00 1 19000 | 96000 | 20% 3 12 30
SQS 413 0 95500 | 0% 2700 0 0,00 1 19000 | 95500 | 20% 3 12 31
SQS 414 0 103000 | 0% 2600 0 0,00 1 20000 | 103000 | 19% 3 12 31
SQS 415 0 106000 | 0% 2700 0 0,00 1 20000 | 106000 | 19% 3 12 28
SQS 416 0 98000 | 0% 2600 0 0,00 1 19500 | 98000 | 20% 3 12 30
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