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Resumo
a mobilidade urbana, um dos fatores mais desencorajadores dos
deslocamentos dos pedestres € a falta de informagdes do espago
urbano. A disponibilidade adequada de informacdes espaciais, tais
como rotas de deslocamento a pé e proximidade de pontos de parada,
proporciona melhoria na qualidade dos deslocamentos e fomenta a apropriagéo dos
espacos publicos. InformacGes, quando bem localizadas, geram clareza e
visibilidade do espaco urbano construido, otimizando e integrando os
deslocamentos dos pedestres ao sistema de transportes. Assim, foi desenvolvido
um método para identificar a localiza¢do espacial de unidades de informacéo para
pedestres (UnlsP) utilizando a ferramenta da Sintaxe Espacial, a analise das
isovistas e o software Depthmap. O método foi aplicado na Estac&o Praga do
Relégio do metrd de Brasilia, DF, e possibilitou identificar os pontos de maior
potencialidade e visibilidade para a localizacdo das UnisP, subsidiando
intervencdes urbanas para integrar os deslocamentos dos pedestres ao sistema de
transportes. Ainda, 0 método pode ser aplicado, com as devidas adaptacdes, aos
terminais e aos pontos de parada dos demais modos de transporte publico.
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Abstract

In Urban Mobility, one of the most discouraging factors for the movement of
pedestrians is the lack of information on urban areas. The proper availability of
spatial information, such as pedestrian routes, the proximity of bus stops are
among the factors that improve the quality of mobility and promote the
appropriation of public areas. Information, when well-located, tends to provide
greater space clarity and displacement optimisation. Thus, a method was
developed to identify the spatial location of Pedestrian Information Units (P1Us)
using the Spatial Syntax tool, the Isovists analysis and the Depthmap software.
This method was applied at a subway station “Praga do Reldogio” in Brasilia, DF,
and that made it possible to identify the highest potential and visibility points for
the positioning of P1Us, thus assisting urban interventions to integrate pedestrian
movements into the transport system. Furthermore, the method can also be
applied, with the necessary adaptations, to the terminals and stopping points of
other modes of public transport.
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Introducao

Em 2012, o Governo Federal brasileiro publicou a Lei n® 12.587/2012, que instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e trouxe em seu art. 6° a diretriz da prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado. Dos modos ndo motorizados, os deslocamentos a pé ocupam o segundo modo mais utilizado em
deslocamentos pelas cidades (CONFEDERACAO..., 2011) e tém sido o modo de transporte que menos
recebeu recursos e investimentos nos dltimos anos. Além disso, os diversos obstaculos no ambiente urbano
para os pedestres, sejam eles com ou sem mobilidade reduzida, tém acarretado limitagfes distintas, que,
quando avaliadas em relagdo a percepgao do espago e a maneira como se orientam nele, € um dos fatores de
maior influéncia na caminhada (FAYUMI, 2011) e na sua integragdo ao sistema de transporte publico.
Como exemplo, é possivel citar a falta de calcadas apropriadas, a iluminacdo precéaria e a falta de
informacdes do espaco urbano. Pedestres sdo preteridos em seguranca, conforto e informacéo, enquanto os
modos motorizados possuem espacos fisicos cada vez maiores e sinalizacdes mais aprimoradas.

Ainda, dentre os motivos que desestimulam as pessoas a caminharem, estd, por exemplo, a falta de
infraestrutura continua e de informagdes entre a origem e o destino, que aparecem como os fatores mais
desencorajadores apontados pelas pessoas ha migracdo ou na integracdo dos seus deslocamentos diérios
(FAYUMI, 2011; ECK, 2004). Assim, o fomento ao deslocamento a pé passa pela disponibilizacdo
adequada de unidades de informacdo para pedestres localizadas no espaco construido. As UnlsP
sdoelementos fisicos, como placas, tdtens e mapas de localizacdo, contendo informacdes sobre a localizacéo
do pedestre, as principais rotas, os servigos urbanos oferecidos na proximidade, aléem do tempo de
deslocamento no espaco urbano. Quando disponibilizadas aos pedestres, as UnIsP podem reduzir a incerteza
e evitar a ambiguidade na descontinuidade do espaco e favorecer o deslocamento. Também beneficiam e
proporcionam melhoria na qualidade da caminhada ao pedestre, aumentando a confianca e a orientabilidade
do individuo nos deslocamentos, otimizando o tempo de deslocamento, gerando maior apropriacdo do
individuo com os espacos publicos e, consequentemente, aumentando as distancias percorridas e 0 nimero
de viagens realizadas. Por conseguinte, esse estimulo as viagens pedonais reduz o nimero de deslocamentos
motorizados e contribui para alterar, positivamente, a matriz de mobilidade e a utilizacdo do transporte
publico.

E de se esperar que nos descolamentos ndo motorizados, especialmente no deslocamento a pé, o
planejamento da cidade deva considerar, primordialmente, a escala humana (GEHL, 2013). Planejar a cidade
na escala do pedestre significa produzir espacos que sejam facilmente apreendidos pelas pessoas, 0 que
inclui a producdo de informagdes mais aprimoradas sobre 0s espacos € os transportes publicos, com detalhes
de rotas, pontos de interesse, distancias e tempo de caminhada (GEHL, 2013), por isso é importante
considerar e evidenciar os estudos ja& citados que considerem a aplicacdo de tecnologias espaciais em
solucGes para a mobilidade de pedestres e que promovam a integracdo desse modo ao sistema de transporte
urbano.

E com base nisso que, acredita-se, a disponibilidade de UnlIsP tem potencialidade para estimular os
deslocamentos a pé. As UnlsP devem conter informacgfes que possibilitem uma leitura continua do espaco, a
indicacdo de direcdo e, com isso, a orientacdo dos pedestres em seus deslocamentos. Nesse sentido, 0
objetivo do artigo é apresentar os resultados da aplicagdo do método para localizacdo espacial de UnisP
orientadas ao pedestre em &reas de influéncia das estacfes de metrd, no sistema de transporte pablico de
Brasilia, no Distrito Federal, fazendo uso da Sintaxe Espacial (isovistas). O método desenvolvido por Souza
(2015) foi testado em estudo de caso realizado em 2014/2015, de forma a contribuir para a incorporacdo do
método como ferramenta aplicavel ao processo de planejamento de pontos estratégicos para localizagéo de
equipamentos de informacao aos pedestres (UnisP).

Inicia-se 0 artigo por esta apresentacdo, seguida pela segunda se¢cdo com a abordagem tedrico-conceitual
sobre a Teoria da Sintaxe Espacial (isovistas) e sua relagdo com a mobilidade urbana. A seguir, na terceira
secdo é apresentado o método de natureza qualitativa para a determinacdo da localizacdo das UnisP. Na
quarta secdo, por meio de mapas espaciais gerados no software Depthmap,sdo mostrados os resultados para
0 estudo de caso e discutidas as contribuicdes e as limitacdes deste estudo em relagdo a literatura existente.
E, por fim, na quinta secdo sdo formuladas as conclusdes finais.
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Teoria da sintaxe espacial: isovistas aplicadas a mobilidade
urbana

Desenvolvida na década de 1970, na University College London (UCL),a Teoria da Sintaxe Espacial tem
por finalidade contribuir para as investigacdes sobre a forma e a organizacdo do espa¢o quanto a sua relacdo
e influéncia nas dinamicas sociais nas cidades. De acordo com essa teoria, a configuragdo da malha urbana é
considerada um sistema de barreiras e permeabilidades que condicionam o movimento no espaco,
contribuindo diretamente para a mobilidade dos pedestres, seja positivamente, por meio de percursos
otimizados, seja negativamente, pela sensagdo labirintica de determinados espagos urbanos (HILLIER;
HANSON, 1984). Medeiros (2013) enfatiza ainda que a Sintaxe Espacial é, em esséncia, um método de
estudo para o espaco urbano, possibilitando que elementos associados a configuracdo urbana sejam
mensurados matematicamente e visualizados graficamente, tornando-se ferramenta com destacada aplicacdo
em pesquisas urbanas com foco nas mobilidades (BARROS, 2006; BARROS et al., 2009; BARROS, 2014;
CARMO; RAIA JUNIOR; NOGUEIRA, 2012; NOGUEIRA, 1998; ERA, 2012; FUJITANI; KISHIMOTO,
2012; PEREIRA et al., 2011; RAFORD; RAGLAND, 2003; SOUZA, 2015; VUKAN, 2007).

Compreendem aspectos bésicos de representacdo na Teoria da Sintaxe Espacial o espago axial, o espago
convexo e a isovista (ELOY, 2011). O espaco axial possibilita a representacdo do espaco por meio de grafos
(axiais ou justificados) nos quais os compartimentos sdo representados por “nds” ¢ as ligagdes por “vetores”;
essa representacdo reforca a nocdo de espagco e do movimento necessario para 0 percurso, assim como as
caracteristicas de acessibilidade e permeabilidade. O espag¢o convexo expressa 0 espago vazio ou aqueles
ocupados representados por formas convexas, convencionalmente feitas de modo a que todos 0s pontos num
poligono sejam visiveis pelos outros pontos do mesmo poligono. A isovista é um poligono de visibilidade
que representa o volume de espaco visivel de determinado ponto do espago, ou seja, € uma interagéo entre a
geometria e 0 movimento, considerando aspectos de percepgéo e cognicao espacial (ELOY, 2011). Portanto,
a isovista, denominada nos primeiros estudos de viewshed (AMIDON; ELSNER, 1968; BENEDIKT, 1979;
LYNCH, 1976), ¢ utilizada na representacdo gréafica das fei¢des da terra, da 4gua ou de outros elementos do
ambiente visiveis aos olhos humanos; portanto, uma &rea visivel ao observador, tomada como referéncia em
uma localizag&o especifica.

Benedikt (1979), por sua vez, o primeiro a aplicar a ferramenta de isovistas na analise de espagos
arquitetdnicos, apresentando descri¢bes quantitativas sobre o campo de visibilidade, descreve as isovistas
como um conjunto de todos os pontos visiveis a partir de determinado ponto escolhido no espago
(observador). Definidas assim, as isovistas permitem analisar as mudancas que ocorrem no campo de vis&o a
partir dos deslocamentos e, desse modo, fornecem uma representacdo das areas com maior visibilidade e dos
pontos de interesse estratégico.

Franz e Wiener (2005) aplicaram a ferramenta para analisar a influéncia da morfologia e da configuracéo
espacial no comportamento humano e na experiéncia de uso do espaco. A partir de experimentos envolvendo
descri¢do dos espacos e navegacOes em ambientes virtuais, com aplicacdo de atributos quantitativos simples
de isovistas e grafos de visibilidade, o estudo relaciona caracteristicas qualitativas basicas do espaco, tais
como amplitude, permeabilidade, complexidade e ordem. Para os autores, as caracteristicas visuais e
espaciais dos ambientes acabam por servir como ponto de decisdo nos deslocamentos.

No estudo de Era (2012), o objetivo ndo foi testar ou validar a ferramenta, mas compreender fatores da
acessibilidade e da qualidade das rotas de deslocamento dos pedestres, a partir de um estudo de caso
especifico em espacos publicos e rede pedonal da cidade de Granada, na Espanha. Nesse caso, a
configuracdo espacial desempenha um papel crucial na qualidade ambiental da acessibilidade pedestre,
determina os fluxos entre diferentes itinerarios para chegar aos espagos publicos com suas respectivas
condices e caracteristicas. Uma vez conhecidos o valor de integracdo dos itinerarios e a profundidade do
alcance visual, isso permite duas intervencBes principais. Primeira, localizar nos espagos publicos
equipamentos urbanos em acordo com a tipologia sobre acessibilidade. Segunda, desenhar estratégias de
intervengdo sobre os espacgos publicos em que os itinerarios associados apresentam valores de integragdo
significativos. Se esses valores forem aumentados, a atragdo por espagos publicos também serd aumentada.

Em convergéncia com os estudos supracitados, Barros (2014), ao analisar em que medida a forma urbana
(em suas instancias morfologicas e sintaticas) interfere na mobilidade pedonal no que tange ao
estabelecimento de rotas e a interacdo com o uso do solo e a dindmica da vida publica, destaca a emergéncia
de estudos sobre o carater intrinseco do ato de caminhar do ser humano que propicia a interagdo, o contato
entre os individuos, os quais expressam a relevancia dos elementos do tempo e dos movimentos especificos.
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Como contribuicdo ao desenvolvimento do método, Souza (2015) utilizou a Sintaxe Espacial (isovista)
como ferramenta capaz de propiciar a analise da forma urbana por meio de suas permeabilidades e barreiras,
permitindo a identificacdo de solucdes para integrar o pedestre ao sistema de transporte publico. A
identificacdo de pontos no espaco urbano para disponibilizar UnlsP (por exemplo, placas, mapas, totens) em
pontos estratégicos, articulando o deslocamento de pedestres de um ponto de transferéncia de transporte ao
seu destino final, direciona para rotas/caminhos, constituindo esses como equipamentos urbanos
facilitadores da apropriacdo do espaco pelos individuos, o que contribui para o deslocamento continuo e
orientado.

O método apresentado por Souza (2015), aplicado ao estudo de caso do presente artigo e detalhado no
proximo topico, ressalta a relevancia dos campos de visdo para 0 posicionamento de unidades de
informacdo, isto €, locais que visualmente sdo mais faceis de serem alcancados a partir de determinado
espaco na perspectiva do pedestre. A orientabilidade por meio de informacdes estrategicamente posicionadas
modifica culturalmente o significado do espaco e, consequentemente, 0 espa¢o em si, transformando-o em
lugar, pois simultaneamente sdo possibilitadas a leitura (ato perceptivo) e a escrita (ato criativo) de um
territdrio.

Método para identificacao da localizacdo das UnisP

O método para identificacdo da localizagdo das unidades de informacéo para pedestres (SOUZA, 2015), em
sua concepcdo e aplicabilidade, € fundamentado no referencial teérico descrito anteriormente, enfatizando
que as cidades precisam ser planejadas e construidas para pessoas (em escala humana) e que 0 espago
urbano precisa ser atrativo, convidativo, com elementos de referéncia que facilitem a orientagdo e a
apropriacéo do espago, visando & continuidade, a liberdade e & seguranca para se deslocar.

Assim, a concepcao do método parte dos seguintes preceitos conceituais:

(a) identificacdo do ponto de localizacdo espacial de unidade de informagao para pedestre: local destinado a
instalacdo do elemento fisico (icones, totens, mapas de sinalizagdo, placas), que traz informacdes sobre a
regido ou a area de influéncia;

(b) defini¢do da rea de influéncia: area virtual estabelecida com raio de 500 m, ponto a partir do qual se
encontra o individuo em deslocamento a qualquer diregdo. Assim, consideram-se a mesma distancia e tempo
de deslocamento a pé em relacéo aos pontos de interesse (VUKAN, 2007);

(c) diviséo da area de influéncia pelo tempo de percurso: constituida por trés areas, de inicio, intermediaria
e final. Na area de inicio, identificada com a cor verde (até 5 min), o individuo possui maior liberdade e
facilidade de deslocamento até seu destino final. Na area intermediaria, de cor amarela (maior de 5 min e até
10 min), é necessaria uma maior atengdo para o deslocamento, podendo o pedestre ndo se lembrar das rotas
ou dos percursos mais curtos e simples. A area final, marcada com a cor vermelha (maior de 10 min), o
pedestre sente a necessidade de encontrar um ponto de referéncia para orientacdo até seu destino final;

(d) representacdo dos caminhos dos pedestres: sdo geradas as isocronas, definidas como sucessdes de linhas
que representam a distancia em que é possivel se deslocar a velocidades constantes, em periodos iguais de

tempo (O’SULLIVAN; MORRISON; SHEARER, 2000), ou seja, 0 caminho que qualquer individuo podera
realizar para o seu deslocamento, independentemente da infraestrutura existente (como passeios, calgadas); e

(e) delimitacdo das areas de visibilidade: é a area de referéncia para o pedestre, ou seja, o individuo
consegue, a partir de um primeiro ponto, enxergar o segundo, gerando um entendimento da continuidade da
rota (percurso).

Definidos os preceitos, a aplicacdo do método ao caso do metrd de Brasilia, DF, compreende quatro fases
(Figura 1): na primeira fase, todo o sistema metroviario do estudo de caso é caracterizado a partir dos
seguintes dados: demanda do sistema com o ndmero de passageiros embarcados e desembarcados por
estagdo no periodo de um ano, uso do solo nas areas de influéncia das estagGes, sistema viario e rotas dos
pedestres nas proximidades das estagdes. Ainda nesta fase, objetiva-se gerar as informacGes para serem
utilizadas em um sistema de coordenadas geogréficas. Na segunda fase, as areas de influéncia das estacGes
sdo caracterizadas com o auxilio do sistema de informacgdes geogréficas (SIG), por meio da geragdo das
informacdes em layers. Para o estudo de caso, o software utilizado foi 0 Depthmap. E quando as estacoes
mais representativas do sistema sdo escolhidas tendo como base o fluxo de passageiros e a
representatividade dos usos do solo.
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Figura 1 - Esquema de desenvolvimento do método
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Fonte: Souza (2015).

Na terceira fase, 0 modelo da rede de rotas de deslocamento do pedestre é construido levando em
consideracdo todas as barreiras e cal¢adas presentes. Entende-se por barreira nesta pesquisa 0s elementos do
ambiente construido, tais como edificios, ruas com alta velocidade ou quaisquer obstaculos que dificultem
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ou impossibilitem a travessia por pedestres. Uma vez pronta a rede, é possivel utilizar a fungdo network
analysis, disponivel no software de SIG, para gerar as is6cronas. Na geracdo das is6cronas, consideram-se a
velocidade, a distancia e o tempo de deslocamento dos pedestres na rede. A velocidade dos pedestres
adotada neste estudo foi de 4 km/h, conforme apontado no Manual on Uniform Traffic Control Devices
(FEDERAL..., 2009).

Na quarta fase, com o auxilio do programa Depthmap, as isovistas sdo geradas, sendo possivel identificar as
areas com maior ou menor visibilidade. A partir desses dados e do tempo de deslocamento nas areas de
influéncia das estacGes, sugere-se a localizacdo de informacdes espaciais para o deslocamento dos pedestres.

Sendo o Distrito Federal o recorte escolhido para determinar a localizagdo de unidades de informacéo
espacial para o deslocamento de pedestres nas areas de influéncia das estagBes do sistema de transporte
metroviario, a caracterizacdo da area de estudo e do estudo de caso seré descrita nos tdpicos seguintes.

Aplicacdo do método para identificacao das UnlsP nhuma estacao
do sistema metroviario de Brasilia, DF

Brasilia, capital do Brasil, unidade federativa do Brasil, localizada no Centro-Oeste, possui
aproximadamente 2,9 milhGes de habitantes (INSTITUTO..., 2015), distribuidos pelo territério do Distrito
Federal (DF). Inaugurada na década de 1960 para abrigar a estrutura politica administrativa do pais, possui
entre as principais caracteristicas o tragado urbano modernista, com a valorizagdo do transporte rodoviério,
grandes vazios urbanos e a setorizagdo de usos do solo. Além disso, em 1987, o Plano Piloto de Brasilia foi
declarado Patriménio Historico da Humanidade pela Unesco, acarretando algumas limitag®es urbanisticas ao
adensamento, ao gabarito e aos usos na area tombada. Diante dessas caracteristicas, o planejamento do
transporte pablico se mostra desafiador.

A expansdo urbana de Brasilia é resultado do fen6meno de migracdo da populagdo, orquestrado por uma
politica de ocupacdo do interior brasileiro, potencializada pelas politicas de descentralizagcdo dos meios de
producdo econdmica das capitais do Centro—Sul do pais, mais especificamente a partir da década de 1980.
Durante o periodo da construcéo de Brasilia, no inicio dos anos 1950, deslocaram-se diversos migrantes néo
sO para trabalhar em cargos publicos na capital, mas também para auxiliar e construir a cidade. Em cinco
décadas, a populagdo do DF passou de 141.742 mil para 2.977.216 milhdes de habitantes (COMPANHIA...,
2016), um aumento de 2.000,45% da populacéo.

Esse fendbmeno tem como consequéncia a expansao territorial do centro em direcéo a periferia, marcada por
toda sorte de desigualdades socioecondmicas e espaciais: populacdo de baixa renda, servicos de saude e de
transportes precérios, falta de vagas em creches e escolas, baixo nivel de oportunidades de emprego e renda.
A répida ocupacdo territorial, abrindo espago para a criacdo sucessiva das regides administrativas (RA), foi
estendendo-se além dos limites do DF, alcangando os estados de Goiés e de Minas Gerais. Avangando por
sobre &reas de protegdo ambiental, essa rapida ocupagdo ocorreu de forma desordenada e sem 0S mesmos
requisitos técnicos de planejamento que em Brasilia.

H4& 56 anos da fundagdo da capital, as RA ainda sdo dependentes das atividades e das estruturas econdmicas
de Brasilia, com excecdo de Taguatinga e Ceilandia, com dinamicas proprias. Contudo, ainda mantém
dependéncia do nucleo central do DF no que se refere aos servicos publicos e aos servigos de alta
complexidade técnica. Isso forma uma centralidade radial em torno de Brasilia, que, além de ser a capital
politica do pais, se torna uma centralidade do DF e da Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito
Federal e Entorno (Ride).

Consequentemente, observa-se em Brasilia a predominancia dos espa¢os nao edificados sobre os edificados,
gerando uma malha urbana fragmentada e descontinua. Segundo Barros e Medeiros (2013), “Brasilia filia-se
a um fundamento urbanistico peculiar e resulta de uma concepcéao global (cidade pensada como um todo),
seguindo os preceitos da urbanistica moderna desenvolvida na primeira metade do século XX, a partir de
uma logica vinculada a Era da Maquina”.

Concebido no bojo desse pensamento urbanistico, o metrd de Brasilia (Figura 2), em operacdo desde 2001,
conta com 29 estacdes distribuidas em 42,3 km de via. Apesar de estar implantado no eixo mais populoso
da cidade, composto das RA de Taguatinga, Ceilandia, Samambaia, Guara e Aguas Claras, atende 160
mil passageiros por dia (METRO, 2019). Apresenta uma frota de 32 trens, que ligam a Rodoviéria do
Plano Piloto a Ceilandia e Samambaia, passando pelo Eixo Rodoviario Sul e pelas regides
administrativas de Guara, Aguas Claras e Taguatinga. O sistema opera de segunda a sexta-feira no
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horario das 6h as 23h30, e nos finais de semana das 7h as 19h.

Dentre os principais motivos para o baixo uso do sistema publico metroviario, destaca-se a extensa
presenca de areas monofuncionais, muitas vezes préximas a vazios urbanos. Considerando também que,
das 29 estacbes ativas do metr6 de Brasilia, 21 delas (mais de 60%) estdo situadas em area
predominantemente residencial, 1 predominantemente comercial, 2 predominantemente de areas verdes,
2 comercial e residencial e 3 comercial e publica, as estacdes foram classificadas em cinco categorias, de
acordo com o uso de solo em que se localiza a estacdo, conforme exibe a Figura 3.

Figura 2 - Sistema metroviario de Brasilia, DF
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Fonte: Metrd (2019).

Figura 3 - Classificacdo do uso de solo das estacées de metrd
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Fonte: Souza (2015).
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No método para localizagdo de sinalizacdo ao pedestre (SOUZA, 2015), as estacGes metroviarias mais
significativas sdo escolhidas com base em dois aspectos: 0 uso do solo (o0 diagndstico dos diversos tipos
de areas de influéncia e a rede de pedestres, considerando todo tipo de impedancia para o pedestre, ou seja,
barreiras que impecam a livre circulacdo das pessoas) e o fluxo de entrada e saida de passageiros,
conforme mostra a Tabela 1. Além disso, diferentes contextos de estacdes foram considerados, tanto
aqueles com baixo potencial de instalacdo de UnlsP como aqueles ja dotados de pontos estratégicos para
essas unidades.

Neste artigo, com a finalidade de testar a aplicabilidade do método, é apresentada a analise de apenas uma
entre as cinco estagdes mais representativas. A estagdo escolhida é a Estacéo Praga do Reldgio, localizada na
RA de Taguatinga, a segunda maior do Distrito Federal, localizada a 17 km do centro de Brasilia. Essa RA é
caracterizada por representar o segundo maior polo empregaticio do DF e oferecer uma variedade de
servicos, gerando contingente significativo de deslocamentos durante todo o dia, principalmente, em horario
comercial.

A érea de influéncia da Estacdo Praga do Reldgio é caracterizada pela diversidade de comércio, servicos e
habitacGes multifamiliares. Ali existem escritérios, lojas de departamentos, shopping centers, clinicas e salas
comerciais, atraindo um numero significativo de usuérios do metr6 e de moradores proximos, promovendo
maior interagdo/relacdo com o espaco publico.

A Estacdo Praca do Reldgio apresenta uma média de 270 mil passageiros mensais e estd localizada em uma
regido que apresenta usos comerciais de pequeno e medio porte, além de habitacfes unifamiliares e
multifamiliares. Na regido existe intenso fluxo durante o horario comercial e o inverso no periodo noturno.
A Figura 4 demonstra os caminhos que os pedestres podem seguir ao sair da estacdo, nos quais também se
encontram indicados alguns tipos de informagdes aos pedestres.

Seguindo a metodologia apresentada, a partir da constru¢do da rede de pedestres, é possivel obter as
isdcronas da area de influéncia (500 m) ao redor da Estacdo Praca do Reldgio. A Figura 5 demonstra o
alcance dos deslocamentos a pé durante intervalos predeterminados (5 min, 10 min e 15 min).

A caracterizacdo inicial da area em estudo permite identificar os locais potencialmente mais vantajosos para
abrigar as UnlsP. Assim, a abordagem parte da configuragdo da forma urbana para indicar os locais
apropriados para equipamentos de informacdo; ndo obstante, considera a circulacdo de pedestres e a
disposicdo do sistema de transportes motorizado, nesse caso as estagcdes de metrd.

Analise dos resultados

O estudo de caso na Praca do Reldgio é de natureza qualitativa, cuja ferramenta de interpretacdo, a Sintaxe
Espacial, requer a decodificacdo do sistema em barreiras (cheios, que ndo podem ser vistos e/ou percorridos)
e permeabilidades (vazios, que podem ser vistos e/ou percorridos). Nessa etapa, a analise leva em
consideracdo, além das trés escalas de aproximacéo j& conhecidas (5 min, 10 min e 15 min de caminhada até
a estacdo), trés variaveis: area da isovista, raio maximo da isovista e integracéo visual.

Cabe esclarecer que as modelagens elaboradas a partir da Sintaxe Espacial (isovista) ndo oferecem como
resultado caminhos predefinidos, mas sim manchas ou &reas que apresentam desempenho comum — algumas
delas adequadas a localizagdo de UnlsP em razdo da abrangéncia visual ou da proximidade. Entretanto,
quando se obtém um conjunto de manchas distribuidas no espaco, é possivel tragar uma rede de caminhos
interligando-as numa perspectiva de articular as posi¢des hierarquicamente mais vantajosas, estabelecendo
um trajeto.

Tabela 1 - Classificacdo quanto ao uso de solo das areas de influéncia das estacées

Estac&o Uso do Solo FIU)((jO bt Lzl
e Passageiros
Galeria Comercial e publica 221.067
Shopping Predominantemente comercial 258.352
Guara Predominantemente residencial 162.641
Praca do Relogio Comercial e residencial 277.132
Furnas Areas verdes e residencial 132.034

Fonte: Souza (2015).
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Figura 4 - Area de influéncia da Estacéo Praca do Relégio

Fonte: Souza (2015).

Figura 5 - Isdcronas na area de influéncia
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Fonte: Souza (2015).

No caso da Praga do Reldgio, a analise da variavel “area da isovista” indicou corredores como os campos de
maior visibilidade, principalmente devido as interse¢cfes da malha viaria, que foram decisivas para a
formacdo desses campos visuais. As Figuras 6, 7 e 8 ilustram o tempo e as variaveis escolhidas, sempre
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levando em consideracdo o deslocamento realizado em minutos pelos pedestres. Os valores de maior
visibilidade e integracdo visual sdo oriundos da distribuicdo cromatica, em que as areas vermelhas sdo as de
melhor desempenho, enquanto as azuis apresentam restrigdes visuais.

Nota-se, a partir dos resultados, uma correlagdo entre os pontos visualmente mais integrados e a area da
isovista. Sumariamente, 0s pontos mais integrados correspondem aqueles mais faceis de serem vistos a partir
da estacdo metrovidria. Importante destacar as esquinas ou 0s cruzamentos nas proximidades da estagdo
como locais de maior abrangéncia visual que devem prioritariamente receber UnlsP para orientar o pedestre.

A partir da andlise da area da isovista, do raio maximo das isovistas e da integragéo visual, foi possivel
determinar a localizagdo mais estratégica para a implantagdo das unidades de informacdo para pedestres.
Essas UnlsP proporcionardo aos pedestres maior clareza e orientagdo do espago urbano, além de propiciar
uma continuidade do espago ou trajeto a ser realizado, conforme demonstrado na Figura 9.

Figura 6 - Variaveis nos deslocamentos de 5 min
Praga do Relogio 5min

Area da 1sovista Raio maximo da isovista Integracio visual da isovista
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Legenda
- Maior visibilidade - Malor abrangéncia de visibilidade - Maior valor de integracio visual
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Fonte: Souza (2015).

Figura 7 - Variaveis nos deslocamentos de 10 min
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Fonte: Souza (2015).
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Figura 8 - Variaveis nos deslocamentos de 15 min
Praca do Relogio 15 min
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Fonte: Souza (2015).

Figura 9 - Localizacdo das unidades de informacao
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Fonte: Souza (2015).

Observa-se que as areas de maior visibilidade apresentadas na éarea de influéncia da Praga do Reldgio
coincidem com as &reas de maior circulacdo de pedestres identificadas visualmente, sem contagem
volumétrica de pedestres. Na Figura 10 é apresentado esquematicamente qual seria o espaco fisico real da
implantacéo de cada UnlsP.

Depreende-se, a partir deste estudo de caso, que o método para a interpretacdo dos dados tem desempenho
efetivo na andlise das varidveis — area da isovista, raio maximo das isovistas e integragdo visual —, sendo
pertinente prioriza-las na indicacdo de UnlsP, além de considerar a quantidade, a qualidade e o tipo (estatico,
mdvel) de UnlsP. As conclusdes, com base nas referéncias bibliogréaficas e no estudo de caso, preconizam
que as isovistas podem ser usadas, até certo ponto, para simular como as pessoas se deslocam em ambientes
reais, conforme também constatado por Mora, Astudillo e Bravo (2014), desde que o método ndo se limite
ao aspecto fisico dos espagos. Também podem ser incorporadas as analises de dados sobre a percepcao do
espaco pelos pedestres, visto que a natureza Ultima da visdo consiste ndo apenas em ver informac6es (de
qualquer tipo), mas também em perceber a forma do que estd sendo visto, quanto ao interesse das pessoas e
seu nivel de senso de orientacdo pelo espaco. Nesse sentido, o estudo abre possibilidades para o
desdobramento de trés vertentes de investigagao.
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Figura 10 - Localizacao das UnlsP

Estacido Praca do Relogio

Fonte: Souza (2015).

Primeira, no método apresentado por Souza (2015), assim como em Batty (2001), apds o trabalho inovador
de Benedikt (1979), foi possivel gerar os campos das isovistas, exibi-los de maneira padrdo e desenvolver
medidas baseadas no tempo de deslocamento, as quais detectam variacfes explicaveis e significativas sobre
0s espacos publicos e revelam um conjunto de medidas espaciais que refletem uma mistura sutil da
geometria fisica do espago com a dinamica local do movimento visual. A variacdo em escala (5 min, 10 min
e 15 min a partir das estacGes) e as UnlsP em niveis distintos podem interagir para uma melhor experiéncia
dos pedestres nos seus deslocamentos. E, quanto a este Gltimo aspecto, 0 método proposto por Souza (2015)
contribui ao propiciar interpretaces da forma como o pedestre pode perceber visualmente a continuidade do
espago.

Ainda, os resultados apontados para o estudo de caso — Estacdo Praca do Reldgio — confirmam, assim como
em Ying et al. (2008), que os movimentos dos fluxos de pedestres também sdo afetados pela presenga ou
pela auséncia de determinadas estruturas, cujos comportamentos ndo séo, em grande escala, previstos pelos
planejadores. A titulo de ilustracdo, a disponibilidade de informagGes mostra-se especialmente relevante para
usuarios ndo habituais de determinado espaco urbano, como turistas ou visitantes (PEIXOTO, 2018). Esse
grupo de pessoas, que necessitam de informacBes detalhadas da cidade, se sente mais confiante e pode
planejar descolamentos otimizados a partir do momento em que encontra informacdes disponiveis.

Segunda, esse método (SOUZA, 2015), avaliado quanto a inter-relagdo entre propriedades espaciais de
espacos publicos e comportamento de pedestres, forneceu informagdes sobre a relevancia das varidveis do
descritor espacial. E, assim, contribuiu para a producdo de conhecimento, de interesse mdtuo, tanto na
ciéncia cognitiva quanto na comunidade de Sintaxe Espacial, em conformidade com o recomendado no
estudo de Franz e Wiener (2005). O método, ao possibilitar capturar a experiéncia dos pedestres no espago
publico, corrobora como ferramenta interdisciplinar para aplicagdo por planejadores urbanos e dos
transportes, em prol da caminhabilidade nas cidades (TURNER et al., 2001). E, para expandir os quadros
tedricos emergentes para explicar os fatores ambientais construidos no bem-estar dos pedestres, recomenda-
se incorporar uma etapa ao método com medicdo dos efeitos psicofisioldgicos relacionados a percepgao
espacial, ao estresse e a inclusdo de outros dados comportamentais, como a frequéncia cardiaca dos
participantes, em conformidade ao recomendado em Knéll e Miranda (2017).

Terceira e Gltima vertente de investigacdo, a aplicacdo do método avanca na indicacdo da localizacdo fisica
de UnlsP em espagos publicos nas imediacfes das estacfes de metr6. No entanto, conforme apontado nos
estudos de Giseop, Ayoung e Youngchul (2019), como o espago urbano é medido, suas caracteristicas
espaciais podem ser simuladas em 3D, ter os resultados testados e comparados. Dadas as caracteristicas
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espaciais em 3D, o0 espaco urbano se tornaria um espago de dados Util para deixar as cidades inteligentes,
analisar aspectos existentes e prever a influéncia nos cenérios de planejamento.

Conclusoes

A proposta demonstra originalidade ao utilizar a ferramenta de isovista, derivada da Sintaxe Espacial, em
estudo de caso de cidade brasileira. Considerando que este estudo da continuidade a outros estudos de
analise espacial, entende-se que a originalidade esta na aplicacéo, que podera ser replicada em outros pontos
dos percursos nas imediacBes de terminais de diferentes modos de transportes, em que a presenca dos
elementos de comunicagdo espacial, UnlsP, é fundamental para garantir boas condigdes de caminhabilidade
no ambiente construido.

Diante dos resultados apresentados e partindo-se do pressuposto de que as informacdes, quando bem
localizadas, proporcionam melhor apropriacdo do espaco e deslocamento continuo e orientado para 0s
individuos, o presente estudo apresentou-se eficaz. A aplicacdo do método na Estacdo Praca do Rel6gio do
metrd localizado em Taguatinga, em Brasilia, aponta para resultados satisfatorios, admitindo potencial uso
da ferramenta por gestores pubicos e planejadores no futuro e também revisdo das estruturas atuais,
possibilitando a localizacdo estratégica de informagbes aos pedestres para orientagdo e otimizagdo dos
percursos.

O método UnlsP forneceu informagdes sobre a relevancia das varidveis do descritor espacial; no entanto,
recomenda-se:

(a) incorporar uma etapa ao método com medicéo dos efeitos relacionados a percepcéo dos pedestres
quanto a localizagdo das unidades;

(b) indicar os requisitos necessarios quanto a informac&o, a forma de comunicacéo e ao tipo de materiais; e

(c) apontar os tipos de recursos visuais das UnlsP mais adequados ao perfil dos pedestres, podendo ser
considerados aspectos, como, por exemplo, da diversidade — deficiéncia fisica e faixa etaria.

Por fim, recomenda-se que a instalacdo de UnlIsP seja realizada considerando prioritariamente o
comportamento dos pedestres quanto a dimensao dos fluxos que circulam nas areas de influéncia; aos tipos
de informag0es requeridas; ao posicionamento das UnlsP; e a adaptabilidade dos pedestres na leitura dessas
UnlsPcomo marcos visuais. Vale ressaltar que a aplicabilidade do método ndo se limita ao sistema
metrovidrio de transporte, sendo possivel sua aplicagdo, com as devidas adaptacfes, aos terminais e aos
pontos de parada dos demais modos de transporte publico.
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