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QUESTOES

As cidades representam um muitos atrativos. Comercial, social e culturalmente falando,
€ na cidade que as pessoas buscam grandes oportunidades pela aglomerag&do. Com
tanta gente reunida, surgem questdes que ndo podem ser ignoradas. Uma delas € a
atencao exagerada que recebem os automoveis. A capacidade de cobrir longas
distancias confortavelmente é uma das grandes vantagens destes. E isso é 6timo!
Porém, o exagero e a énfase no carro como principal meio de transporte tem ameagado
a seguranca da vida urbana. E errado pensar que apenas uma modalidade de meio de
transporte ira resolver todas as diferentes solicitacées de deslocamento no transito da
cidade. Exigéncia de espaco, polui¢cdo sonora, engarrafamentos e acidentes sao
consequéncias de dar mais atencdo ao carro do que ele merece. A questao esta na

inversao das prioridades. N&do se pode tornar o ambiente urbano um local mais «"R
confortavel para o carro menos habitavel para o homem.! S 'V\ n b > 'fl<
M \N \ \R \-e./:z/,KfZ

O transito nas cidades é considerado complexo porque ele tem que resolver varias ‘y‘y 34 \ % s k. ’f,/’ >
demandas diferentes e tem a sua disposicédo apenas uma ferramenta principal. O carro W 5 \ 3 ,\‘//K’"/,,/ 27
n&o é uma solugdo universal. Todos os cidadé&o tem seu direito de ir e vir e cada um tem R/ 2725 f;{z'\;(" x”
uma necessidade diferente de se locomover. Uns sozinhos, outros em grupo, uns para g k/kx'm%‘\ \ 1’
longe, outros para perto, com urgéncia ou sem pressa. Esses conflitos de interesse sdo Rt ', - \", ’\'\ !
levados para as vias da cidade. Por isso, € necessario que o0 espaco urbano proporcione “E% '/«j -,  ca \"‘,‘\K
todas as ferramentas necessarias para que esse deslocamento aconteca de maneira /f/:, P ‘& ‘y \ ‘\\\
eficiente e democratica. 27 N‘\\ % \R,,'V

R &

N&o tem espaco para todos se cada um pensa ser mais importante que os outros de
fora do seu automoével. Para contrabalancar esse aspecto, existe uma outra ferramenta,
0 6nibus. As duas juntas ja sdo capazes de atender melhor as individualidades de cada
habitante. Sendo um transporte coletivo, os custos sdo divididos coletivamente e,
podendo pagar mais pelo conforto do carro, usa-se um automével. Caso a distancia a
ser percorrida seja muito curta, muitos preferem caminhar. Nao vale a pena tirar o carro
da garagem para atravessar a rua. Mas e se a distancia for longa demais para andar a
pé e curta demais para pegar um 6nibus? Ou, se n&o houver linhas que atendam ao
percurso desejado e o carro esta fora de cogitagao por causa do transito? Esse tipo
especifico de deslocamento pede uma outra ferramenta de transporte, a bicicleta. Agora
com essas trés ferramentas, sem contar com o caminhar, pode-se atender melhor ainda
as diferentes demandas das atividades em uma grande cidade. O metrd ainda nem foi
mencionado. Mas o objetivo é destacar que cada modalidade de transporte tem uma
finalidade especifica que a indica como mais vantajosa para cada solicitacéo.

1. FEDER, Marcos. Ciclofaixas - Anélise da Legislagéo e das Normas Brasileiras.Revista dos Transportes
Publicos, ANTP, 2005. Disponivel em: <http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/
2013/01/10/8D78161C-44B2-4884-8283-2806B7DC82EE.pdf> Acessado em: 4 mar. 2016
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A dinamica social do deslocamento deve manter o giro. O carro nunca sera
um fim em si mesmo. E insustentavel garantir a mobilidade e acessibilidade

total apenas com ele. S0 necessérias, também, as outras ferramentas AN Ax
disponiveis para que ndo haja a polarizac&o do sistema de transporte. ‘é{i’-ﬁﬂ ’ &
Quando se usa varios meios de transporte organizados entre si, 0 sistema nao )
encontra interrupgdes por estar sempre garantindo o fluxo livre e constante. P 4
Esse € o principio da integracéo. Esse principio se garante quando é previsto 3 4
no plano de crescimento do espaco urbano desde o inicio.? \
’{A —— >¥ : lb‘(y Nl
cIcw 3

ESPACO MAIS DEMOCRATICO

Para garantir a livre circulacdo dando a atencéo devida a cada meio de transporte podemos exemplificar uma situac&do quantificando
espacos. A caixa da maioria das vias publicas nos dé o recado de maneira errada. Num total de 28 metros, temos duas vias de 10,5
metros, um canteiro central de 2 metros, duas calgadas de 1,5 e uma faixa verde ao lado de cada calcada de 1 metro. Nesse exemplo,
0s veiculos automotores tem 75% do espacgo exclusivo para si deixando todas as outras atividades urbanas com apenas o resto ou com
0 espaco residual entre as edificagdes e as vias. Mas, em uma situagao invertida, o espago pode gerar menos conflitos se reorganizado.
Se todos os habitantes da cidade tem os mesmos direitos, um 6nibus com 80 passageiros tem direito a 80 vezes mais espago do que
um carro apenas com o motorista como disse Enrique Pefialosa. Como ex-prefeito de Bogota, cidade colombiana referéncia mundial em
mobilidade, nos lembra com esse raciocinio que uma cidade bem desenvolvida ndo é aquela onde até os pobres usam carros, mas sim
aquela onde até os ricos usam o transporte publico ou bicicletas.3

E possivel ter um espaco de muito mais qualidade contemplando a pluralidade urbana se for dada a devida atencéo a todas as
ferramentas de transporte juntas. No mesmo espaco do exemplo com 28 metros de caixa de via, é possivel reorganizar o espaco de
forma mais democratica. Assim, com duas calgadas de 3 metros, duas ciclovias de 3 metros, uma via de mao dupla de 14 metros, e
duas faixas verdes de 1 metro cada o espago da o recado que todos tem praticamente a mesma importancia. Os veiculos automotores
agora dominam apenas 50% da caixa da via. Essas modificacées profundas no espaco urbano s&o viaveis e ja acontecem em muitas
cidades diferentes ao redor do mundo.

m 10,5m im 2m

2. SISTEMA CICLOVIARIO INTEGRADO DO DISTRITO FEDERAL. Solugdes para Cidades. Disponivel em: <http://solucoesparacidades.com.br/wp-content/uploads/2014/10/
AF_PRINT_20_DF%20Plano%20cicloviario%20de%20brasilia.pdf> Acessado em: 3 mar. 2016.

3. PENALOSA, Enrigue. Why Buses Respresent Democracy in Action. In: TEDCITY2.0, New York City, set. 2013. Disponivel em: <https://www.ted.com/talks/
enrique_penalosa_why_buses_represent_democracy_in_action#t-128389> Acessado em: 7 mar. 2016
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REFERENCIAS

ARIEL CcycLeS

Para contar a histéria das bicicletas, uma cidade bem mais antiga que Brasilia ja viveu
essa transformacgéo. Copenhague ja existia antes da popularizagédo dos carros, teve de
se adaptar a industria automobilistica e depois se readaptar para n&o dar aos
automoveis a prioridade nas suas ruas.

Inicialmente, a invencgéo das bicicletas no inicio do século XIX era uma grande novidade
que se tornou moda entre a alta sociedade Dinamarquesa. Ao passar do tempo, outros
modelos mais aperfeicoados foram sendo postos no mercado e a sua popularizacéo foi
deixando se ser moda, lazer e esporte apenas dos mais ricos. A maior parte da
populacdo que nio tinha acesso a outros meios de transporte viu na bicicleta uma
alternativa mais barata. O primeiro modelo de carro também foi inventado no século XIX
mas s6 ganhou grande proje¢c&o no século seguinte.

aNeoH ELl o=

Com o tempo, a grande quantidade de carros forcou a cidade a passar por
modificacBes em termos de espaco e regras de circulagdo. Simbolo de progresso e
otimismo em tempos de guerra, o carro também trouxe consigo problemas para
dentro da cidade. Locais de livre circulagdo deram lugar a complicagdes de transito e
acidentes. Aos poucos, foi ficando claro que o planejamento urbano teria que decidir
entre bicicletas ou carros nos locais onde n&o havia espago para coexisténcia
pacifica entre os dois. Mas, quem disse que os dois ndo podem dividir o mesmo
espago?4
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No final do século XX, foram iniciadas campanhas para reforcar a cultura das
bicicletas que foi por longo tempo ameacada. Ciclofaixas, novas regras de circulacgéo,
reeducacado no transito e incentivo a habitos saudaveis foram ajudando a fazer da
bicicleta ndo um simbolo de progresso tecnolégico como nos dias de sua invengéo, e
sim um simbolo de civilizagdo e de uma sociedade mais refinada. A capital
dinamarquesa junto com cidades importantes como Amsterd&, Paris, Nova York,
Bogota, Buenos Aires e outras tem passado por transformacdes parecidas e dado aos
seus habitantes uma alternativa segura, barata e eficiente de meio de transporte em
duas rodas.®

4. RUBY, Lotte. How Denmark Became a Cycling Nation. Danish Cyclists Federation. Disponivel em: <http://denmark.dk/en/green-living/bicycle-culture/how-denmark-
become-a-cycling-nation/> Acessado em: 7 mar. 2016
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5. COPENHAGENIZE DESIGN CO. Copenhagen. Copenhague, 2015. Disponivel em: <http://copenhagenize.eu/index/01_copenhagen.html> Acessado em: 7 mar. 2016
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BRASILIA

Diferente de cidades que se formaram moldadas pelo tempo, ,

Brasilia foi planejada e idealizada nos ideais modernistas. O carro }}
teve grande liberdade dentro do Plano Piloto para que sua rapida

circulacéo trouxesse a dinamicidade de uma capital moderna. No
infcio do Relatério do Plano Piloto guardado em honra ao
pensamento de Lucio Costa, o desenho urbano ja comeca por ter
demarcado dois grandes eixos rodoviarios marcando o terreno. Essa
énfase na cidade dinamica, nas maquinas, em apostar no progresso
fica evidente nos trevos e passagens de nivel ou “tesourinhas”, no
grande eixo rodoviario ou “eix&0” e também na rodoviaria no
cruzamento dos dois eix0s.67

Toda essa infraestrutura urbana néo foi fruto da invasao dos carros e

sim foi um lugar criado para eles que deve ser respeitado como

patriménio histérico. Brasilia € um local Unico que reflete os

pensamentos de uma época e o carro foi incorporado nessa

identidade criada. Eixos principais de Brasilia Trevos para eliminar cruzamentos
“Tesourinhas”

ft

60 - 524 5/L1A-TEAT ROWHC)O T

Brasilia em obras Rodoviéria e Teatro Nacional

6. RELATORIO do Plano Piloto de Brasilia/ elaborado pelo ArPDF, CODEPLAN, DePHA. — Brasflia: GDF, 1991. 76p., il.
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7. BRASIL. Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional. Portaria n® 314/1992. Brasilia, DF.




Estrutura ciclovidria em cidades do Brasil (km)*
Porém, com o crescimento e transformacao da capital numa %

metrépole, vieram questdes de transito atuais que nao aso 440

podem ser solucionadas somente com 0s principios 400 i

daquela época. E sim possivel aplicar novos conceitos -

como uma mobilidade urbana variada sem interrupcdes e,

ao mesmo tempo, respeitar a origem da cidade. Isso ja esta o 2655

sendo feito com pequenos habitos que ndo alteram a 750

plasticidade e idealismo caracteristicos do modernismo, 200 181

além de ser bem aceito pelos moradores. Questdes 150 i

recentes de mobilidade integrada tem sido tema de 100 ® o o719 704

discussdes por parte do poder publico e alguns resultados i g 57 % so @ T
podem ser observados.8.9.10 . T e

& & S ,\é°"\° x Qé@eoi&’&zé‘b & vf\oo“&& & o_)\,,v*» é\\:@o‘ ' &q;@j@
Amplos gramados, faixas verdes e o parques incentivam a @’ 2 & «® &° & X &
pratica esportiva. A cidade fecha um de seis maiores eixos
de trafego aos domingos e feriados para o “eix&o do lazer”.
Uma grande ciclofaixa acompanha parte do eixo
monumental e é exclusiva para ciclistas em horarios
especificos. Campanhas publicitarias de transito tem
educado ciclistas e motoristas a se respeitarem € a
dividirem 0 mesmo espaco. Uma concessao de uso foi dada
a duas grandes empresas, Itau e Serttel, para disponibilizar
em pontos turisticos bicicletas publicas. Projeto que vem
sendo expandido desde sua implementacao. Brasilia tem
liderado as estatisticas das cidades com a maior rede
cicloviaria com 440 quilémetros de vias que priorizam o as
bicicletas. Cada uma dessas iniciativas mostra o tanto que a
Capital Federal tem incorporado as novas necessidades
sem deixar os principios do seu desenho original. 1!

8. GEIPOT. Planejamento cicloviario: diagndstico nacional, Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, Ministério dos Transportes, Brasilia, BR, 2001.

9. CARVALHO, Eliezé B; ANDRADE, Michelle. A Rede Cicloviaria do DF: Um Avango na Mobilidade Urbana ou Iniciativa para Inglés Ver? In: 19° CONGRESSO BRASILEIRO
DE TRANSPORTE E TRANSITO, Brasilia, 2013. Disponivel em: <http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/09/16/D5822F 7 A-FC5B-4096-
AAC4-168074F602C3.pdf> Acessado em: 4 mar. 2016.

10. MARUYAMA, Cintia M. Sistema Cicloviario em Planos Diretores de Capitiais Brasileiras de Grande Porte. In: 19° CONGRESSO BRASILEIRO DE TRANSPORTE E
TRANSITO, Brasilia, 2013. Disponivel em: <http://files-server.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/10/07/2973837C-FB76-4648-BE75-22BF9A05585F. pdf>
Acessado em: 4 mar. 2016.

11. ESTRUTURA CICLOVIARIA EM CIDADES DO BRASIL. Uniao dos Ciclistas do Brasil, abr. 2015. Disponivel em: <http://www.mobilize.org.br/estatisticas/28/estrutura-
cicloviaria-em-cidades-do-brasil-km.html> Acessado em: 7 mar. 2016 I
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Ciclovia prevista

Ciclovia existente

Ciclofaixa
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Metrd

Projeto para
programa
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distrito federal
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ANALISE

O plano inicial de Lucio Costa se desenvolve ao longo de dois eixos principais. Assim
como o conceito de cidade linear, as cidades que se desenvolvem ao longo de vias, rios
ou mares tendem a ter a maior parte de seu deslocamento ao longo de uma direcao
principal. No Plano Piloto de Brasilia, o eixo rodoviario, a via W3 e a via L2 direcionam o
sentido desse fluxo principal dada a importancia hierarquica das trés e das atividades
dispostas ao longo de sua extensdo. Em consequéncia dessa axialidade, o sentido
perpendicular a essas vias é prejudicado. N&o existem linhas de énibus fazendo o trajeto
perpendicular ao eixo. Para quem tem a necessidade de se deslocar dessa forma, a
malha oferece como op¢ao andar a pé ou de carro causando engarrafamento em
horérios de pico ou em dias chuvosos.

Passagens em diferentes niveis visam evitar pontos de retencéo de transito ao eliminar
interseccdes no eixdo. Os motoristas passam pelas “tesourinhas” e os pedestres em
passarelas, tanto esta como aquela, subterraneas.

ssagem ew?
wivel

’ .
'rrevo radaviarto

Ao analisar o padrao das passarelas, a passagem central entre as quadras 107 e 207
Norte se destaca por estar exatamente entre dois centros universitarios sendo ambos, o =
UniCEUB e a UnB, grandes polos geradores de tréfego. Coincide nessa reta entre dois 7"-‘-— S *Tescurinhe’
pontos, um terceiro n6 previsto pelo Governo do Distrito Federal (GDF) como futura »

estacdo do metr6.12

Q§NEN§J_@\L 300 Q&NB@@J &Y,

@ @l§@l® W 100 @ NL&@I@ I\\\f Vias longitudinais

A 200 PN 2 . Vias transversais
Y. Y | SITAY | NYAY Y. Y | SOVAY | NYAY

i Gam —_— .
N | WY Y &ﬁfﬁm 400 NY | YY) Y @ﬁl,[lw duadras
‘ Passarelas subterraneas

12. SEMINARIO INTERNACIONAL MOBILIDADE E TRANSPORTES, 2013, Brasilia. Plano de modernizacao e
expansao do Metro6-DF. Disponivel em: <http://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/file/47-planejamento-
cicloviario-diagnostico-nacional-geipot>. Acesso em: 3 mar. 2016. 14
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METRO

Esquema montado pelo GDF para ilustrar expanséo

PARQUE NACIONAL
DE BRASILIA VARJAO

do metrd. énfase na estacdo universitaria prevista na

quadra 107 da Asa Norte.

ESTAGAO 29 “
ESTAGAO 28 .

CEILANDIA CEILANDIA

CEILANDIA NORTE
CEILANDIA CENTRO

GUARIROBA
CEILANDIA SUL

o
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EM OPERAGAO

O ESTAGAO DO METRO EM OPERAGAO
© ESTACAO DO METRO DE BALDEAGAO
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s |INHA DO METRO - CEILANDIA
e LINHA DO METRO - SAMAMBAIA
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SAMAMBAIA
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RIACHO FUNDO PARK WAY JARDIM BOTANICO

RECANTO DA EMAS

PROJETO DE EXPANSAO

© TERMINAL ASA NORTE - METRO / ONIBUS - EXPANSAO
@ ESTAGCAO DO METRO - EXPANSAO 12 ETAPA

® ESTAGAO DO METRO - EXPANSAQ

® ESTAGAO DO METRO EM CONSTRUGAO
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PROPOSTA

CeEUB
Tendo em mente que cada modalidade de transporte atende a uma necessidade —_——— VS NoRTE
especifica, 6Gnibus e metrd irdo reforcar o eixo principal como transportes publicos de
longa e média distancia. O carro continuaré a circular por toda malha seguindo a 440 m T
' . . . . . . . o . 5 = (= H
originalidade do plano piloto, mas diminuindo sua soberania como meio de transporte e T T 2Smin. 5
principal. Por fim, sera dada mais uma opcéao para os deslocamentos de curta 1,60, 5
distancia aos habitantes além do trajeto a pé. Este projeto se propde a idealizar uma 2 i
ciclovia a qual passara por esses trés pontos. N
L ~ A . : . . o ) 400 wr
A principal intervencé&o arquitetonica do projeto Ciclovia Universitaria sera o m 59 o
. . . . s I PN
alargamento da passarela de pedestres incluindo o servigco de aluguel de bicicletas. O T ;
. A . . . e £ m =X &0
objetivo € revitalizar um espago caracteristico de Brasilia que esta sub-utilizado mas R il . S 7
com grande potencial urbano por reforgar sua intengdo de proporcionar uma = 260w
passagem segura e separada do transito motorizado. A Ciclovia Universitéria ira 2,8 min. 2740
realizar o trajeto UniCEUB - UnB como pode ser observado no mapa abaixo ou no Wk—\/— * 2Z win.
esquema ao lado. A ciclovia servira como modelo de estudo a ser copiado e se 5
. , . . . cgo . . Lal
integrara a rede existente de ciclovias ja implantadas no Distrito Federal.’3 P N 5 &fm.m
e (7 NokTE 4
J& existem em Brasilia iniciativas para melhoria da mobilidade urbana. Projetos internos UJB f————
como o Bicicleta livre da UnB, ONG’s como a Rodas da Paz e parcerias como a 220m
< concesséo de uso feito pelo GDF para as empresas Itau e Serttel sdo exemplos da | < NORTE Z,Smin.
— pertinéncia da mobilidade e iniciativas brasilienses de seguir o exemplo de grandes -
M capitais do mundo. 520m
{ 2,5 min-
= ;
SHEGN\709 EQN'108/109 180 vr
w SQN 408 1,49min.
CLN 309 SQN 208 A -
M EQN 508/509 Universidade
ey SQN\108 de Brasilia
L-Ll SQN 407 9,{9 - ) o
> SGAN 607 %, Eixos viarios
— SHCGN 708 < :
Z 53 % EONS024308 SQN 207 At
z ‘g) ASA NORTE CLN 407 = Paradas de 6nibus
5 2 2 CLN 406
S ®UniCEUB SQN 107 . . .
{ SN 307 T~ Ciclovias existentes
EQN 106/107 SGAN 606
< N LA ~ CENT307 SQN 206 1 \
SHCGN 707 B T SQN 406 o i .
> saN'106 5 ——— Percurso da ciclovia
E CRN [706/707 SQN|306 e 4
| () W . VD Soewzos \ Centros universitarios
Q) 13. TAHAN, Lilian; LANNES, Paulo; MEIRELES, Olivia. Grandes, mas com Problemas. Veja Brasilia, Brasilia, 17
: C jan. 2014. Disponivel em: <http://vejabrasilia.abril.com.br/materia/cidade/grandes-mas-com-problemas>
Q v W Acessado em: 7 mar. 2016. &




O projeto pode ser flexibilizado e copiado para outras passarelas
proximas e distribuir o fluxo crescente de ciclistas até cobrir toda
a malha urbana atingindo o objetivo de proporcionar pontos de
apoio ao ciclista e integracéo da bicicleta como meio de
transporte. A expansao da intervencao seguira 0 mesmo padrao
das passarelas subterraneas. S&o 8 na Asa Norte e 8 na Asa Sul
totalizando uma passarela a cada 700 metros, a cada duas
quadras, aproximadamente 6 minutos caminhando ou 3 minutos
pedalando.

,

CICLOVIA UNVERSIT ARIA

<
Propoera
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CONDICIONANTES DO PROJETO

A bicicleta tem a grande vantagem de ser uma alternativa
barata e muito pratica para os deslocamentos menores
entre esses polos geradores de trafego. Atingindo um
publico alvo aberto a novas ideias e com uma média de
idade mais baixa, é possivel ter uma rapida assimilacao
dessa alternativa. Além de pensar o perfil do publico, é
necessaria uma aproximacao maior da pratica do ciclismo
e do que envolve o pedalar.

Pensar as distancias em tempo gasto em vez de metros
percorridos ajuda a entender melhor as necessidades dos
ciclistas. Outra forma de entender melhor a atividade € por
entender que a velocidade auxilia no equilibrio. Portanto,
quanto menor a velocidade, mais o ciclista cambaleia e
mais espaco ele precisa para se manter na rota.
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Parado, o ciclista precisa de 75cm livres. Esse
espaco aumenta para 1 metro livre porque a ele
cambaleia ao entrar em movimento ganhando
aproximadamente 12,5cm de cada lado para seu
pedalar confortavel como ilustram as fotos a direita.

Considerando um possivel desequilibrio, pode se
adotar a distancia de seguranca de 75¢cm caso dois
ciclistas se desequilibrem para o mesmo lado. Além
disso, em uma ciclovia movimentada, é indicado
gue se aumente esse espaco para evitar
complicagdes em eventuais ultrapassagens. Se
chega a medida minima de 3 metros utilizando essa
distancia modular de 75cm conforme indicado
Associacao Brasileira de Prevencéo de Acidentes
no Transito

Ciclovia
mao-dupla

Ultrapassagens
eventuais

Ultrapassagens
constantes

ESPACO
INDIVIDUAL

I |

MESMO PARADO

ESPACO
OPERACIONAL

I l

ESPACO NECESSARIO PARA A PASSAGEM
DE UM CICLISTA
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INCLINACAO

A velocidade da equilibrio. No entanto, e 45450 3 ¥ 240m 5

velocidade em excesso diminui 0 tempo de

reacdo. Por isso, elevactes ou depressdes G0 A
q

do terreno devem se adequar a niveis que
permitam a visualizacdo de um obstaculo a
distancia. Caso o ciclista esteja mais lento a uew
10 km/h, deve ser possivel que ele antecipe S
obstaculos a pelo menos 9 metros. Se
estiver mais rapido a 30 km/h, os obstaculos
devem ser avistados a 45 metros, no
minimo, para dar tempo e espaco
suficientes para frenagem.

10Knm/h = 93 10m
SOKm/h= 36 245 wn

Declives podem ocasionar excesso de velocidade e aclives tornam dificil
0 percurso. Ambos possuem limites de acordo com a inclinagédo. As
declividades de 5, 8 e 11% deve ter extensdo maxima de 240, 90 e 15
metros respectivamente.

RAIO DE RO

,

20km/h

As curvas também séo dimensionadas em funcéo da velocidade
de projeto. Um raio de curva muito pequeno dificulta o livre
passeio. O grafico ao lado ilustra as dimensdes minima da
curvatura em relacdo a velocidade.

Por motivos econdmicos, as ciclovias sendo construidas
atualmente em Brasilia tem a largura de 2,4 metros. As
conversdes em cruzamentos perpendiculares ficam prejudicados
até quando se para a bicicleta. Para uma curva mais confortavel
nessas situacdes, a largura minima deveria ser o dobro para n&o
ter que passar por cima da grama ou invadir a faixa contraria.

Em situacBes emergenciais, para néo lesionar os ciclistas que
precisem se desviar de obstaculos ou acabem caindo, é previsto
um afastamento lateral minimo. Essa faixa livre deve ser de 2,4
metros em velocidades inferiores a 20 km/h e de 5,8 metros para
velocidades superiores a essa.
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ANALISE DO TERRENO

Com os parametros do ciclista em mente, todo o percurso foi feito a pé com o
objetivo de registrar imagens para analisar melhor o desempenho topoceptivo em
toda a faixa a ser abrangida pela Ciclovia Universitaria. Alguns pontos podem se
melhorados por se concentrar mais no local propriamente dito do que no desenho
urbano. Segundo Jan Gehl, arquiteto e urbanista dinamarqués, as cidades
carecem de um bom planejamento ao nivel dos olhos justamente pela falta dessas
reflexdes no terreno a ser estudado.

Foi registrada uma imagem a cada ponto onde se encontra algum ponto relevante
para a auto localizagado. Estreitamentos, alargamentos, vias, desniveis prédios ou a
auséncia deles foram sendo registrados por serem caracteristicas de
diferenciacdo do cenario urbano. Quanto mais pontos de interesse, mais entretido
fica o pedestre ou ciclista. Se houver um vazio entre esses pontos de interesse, 0
tempo parece passar mais devagar até se fazer o deslocamento de A para B.
Cada uma dessas situagdes foi encontrada ao longo do percurso.
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| - O primeiro registro foi feito assim que se atravessa a faixa de pedestres

na saida em frente ao bloco 3 do UniCEUB. J& se pode perceber uma grande
diminui¢&o no ruido dos carros andando poucos metros pelo corredor de
casas. O fluxo de pedestres € muito intenso no inicio e fim das aulas. O mais
indicado é ter o transito de bicicletas separado do de pedestres porque sao
velocidades diferentes, ainda mais se tratando de grandes fluxos.

Nesse trecho, a ciclovia ficara entre dois taludes, suave no meio das duas
calcadas. Existe espaco suficiente para desviar das arvores sem prejudicar o
tracado. A analise foi feita em forma de croquis mostrando, em preto e branco,
como esté agora e como ficard em colorido.
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2 ~ Nesse trecho, ha uma variagdo maior na paisagem em poucos metros

por ser uma area quadra mista. Sdo habita¢des uni e multifamiliares com casas
e blocos de apartamentos com diferente niUmero de andares além de ter uma
variagé@o nos afastamentos cirando recantos verdes. A quantidade e variedade
de arvores também ajuda a travessia a ficar mais agradavel e, apesar de ser a
extensao de toda a quadra, se tem a impressao da distancia ser mais curta por
toda essa variedade.
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5 - Aqui o espaco verde se abre e se fecha logo em seguida com a

passagem por debaixo dos pilotis. O equilibrio entre pontos abertos e fechados
cria micro ambientes urbanos com diferentes sensacdes de sol e sombra
ajudando a equilibrar também o clima.
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CICLOVIA UNIVERSIT ARIA
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4‘ ~ Para evitar um desvio maior na ciclovia, aqui se compartilha o espago

dos ciclistas e dos pedestres. O espacgo debaixo do bloco visa possibilitar a
livre circulagdo de todos. Se valendo desse principio, diferenciagéo de piso e
sinalizagéo fardo a demarcacado da passagem. Como a ciclovia ainda n&o esta
em um espago muito aberto e esta proxima do ponto de chegada e partida, os
ciclistas ndo desenvolvem muita velocidade nesse trecho havendo a
possibilidade da coexisténcia de todos no mesmo espaco.
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5 = O movimento fica mais intenso neste ponto apesar

de ndo prejudicar a circulagdo devido ao espago amplo.
Uma abertura assim que se segue ap6s um fechamento
auxilia muito na identidade do lugar pois, ao se localizar,
0 pedestre ou ciclista pensa em “antes” e “depois” do
bloco o qual passaram por baixo.

Neste ponto, a ciclovia segue adjacente a calcada.
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@ ~ As edificagbes da area comercial das quadras 700 na Asa Norte todas

tem o pavimento térreo fechado. S6 passa por ele quem entra em alguma loja.
portanto, a interrupgéo entre um prédio e outro da oportunidade de atravessar
para o outro lado. Como os afastamento sdo amplos, as esquinas se tornam
referéncias de localizagéo por conta das lojas. Os transeuntes pode informa
aonde fica a parada de 6nibus por dizer: “vire a direita depois do Bradesco.”

A ciclovia pode continuar adiante se integrando a futura malha, mas o ponto de
interesse mais proximo é a parada seguindo a direita. Todos os pontos onde a
ciclovia e a calgada se cruzam devem ser sinalizadas por mudancas no
material e na cor do piso no minimo.
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7 ~ Na travessia da via W3 é aonde ocorre o primeiro grande conflito entre bicicletas e

carros. Ja existe um semaforo nesse ponto para garantir a segurancga do pedestres e é
importante que todos, dentro do carro ou néo, respeitem essa sinalizagéo. O objetivo da
ciclovia é diminuir ainda mais o risco de acidentes. Algumas mudangas no espaco fisico
melhorar a qualidade do espago que nédo precisara depender mais somente da sinalizagdo
de transito. A elevagéo e mudanga para bloco intertravado no piso proximo a travessia
estimula a atengéo de todos, inclusive do motorista, anunciando que ali a velocidade deve
ser reduzida.

CICLOVIA UNIVERSIT ARIA
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ESTUDO W3

A via W3 é o principal eixo para deslocamento de 6nibus porque a maioria das linhas que servem Brasilia passam por
ela. Sao 6 faixas, sendo duas exclusivas para énibus e um canteiro central totalizando aproximadamente 30m. Os
edificios comerciais e institucionais ao longo de sua extenséo conferem bastante movimento. O trecho por onde a
Ciclovia Universitaria ira passar ja € movimentado a ponto de haver um semaforo para travessia de pedestres. A
configuragdo do espaco urbano pode, também, zelar pelos seus usuarios para que ndo seja necessario confiar somente
na sinalizagéo.

Um pequeno desvio para o canteiro central sera feito de maneira alternada nas vias. Haver4 uma elevagao intermitente
da via antes da travessia e uma elevagéo continua no ponto da travessia ambas com piso de bloco intertravado. Essa
diferenciacao atraira a atengdo dos motoristas e fard com que reduzam a velocidade para preservar os ciclistas e
pedestres que ido atravessar
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Ciclovias

Vias

Elevacéo da via

Paradas de 6nibus
Pontos de bicicleta

Percurso da ciclovia
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8 ~ Logo apés atravessar a W3, o ciclista ou pedestre se depara com um

espaco residual que poderia ser melhor aproveitado entre os edificios. Por se
tratarem de edificios com gabaritos mais altos contiguos com uma via de
grande circulagdo, esse espaco possui grande potencial topoceptivo garantindo
a facilidade de se localizar tendo ele por referéncia.

A ciclovia se utiliza do espago entre as edificacbes para sua passagem. Nao é
dificil alargar a calgada e acrescentar a ciclovia por se ter uma faixa verde
grande o suficiente para a passagem de todos.
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9 ~— Uma via de servigo segue paralela a W3 atras dos prédios. Ndo ha um

transito intenso de carros, porém, néo ha elementos que facilitem a
visualizagédo de alguém querendo atravessar a rua ou mecanismos para
diminuir a velocidade do motorista. Existe apenas uma faixa de pedestres
distante desse ponto e que ndo é muito respeitada pelos carros que vem
desenvolvendo velocidade no leve declive da pista.

Para passagem da ciclovia, foi aproveitada uma interrupgao no estacionamento
pela calcada para elevar a mesma e unir os dois lados. Essa elevagao servira
para pedestres e ciclistas se sentirem mais seguros e para os motoristas
serem menos incentivados a dirigir em velocidade.
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IO ~ Ao chegar na quadra 307 Norte, se encontra uma ciclovia construida

recentemente. Como deve se vencer um desnivel grande ao descer da via
para a quadra, a ciclovia existente segue na diagonal em relagdo aos blocos de
apartamento. Mesmo assim, a inclinacdo é muito grande e faz uma curva antes
de se adequar ao nivel da quadra. Essa diferenca no terreno anuncia a
separacgao entre area residencial e via comercial com uma faixa verde.

A proposta € elevar um pouco o terreno nessa parte mais baixa e fazer a
aproximacéo pelo lado oposto onde se tem mais espaco e o desnivel é um
pouco menor. Dessa forma, fica mais fécil tanto para os pedestres seguindo
pela calcada como para os ciclistas na ciclovia.
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” ~ Aciclovia existente segue paralela a calgada até o outro limita da quadra.

Aqui é o primeiro ponto onde se pode desenvolver mais velocidade na bicicleta
por se tratar de uma reta extensa e um trecho onde ndo ha muita variagéo na
paisagem por quase 200 metros. A falta de pontos focais intermediarios néo
entretem quem passa pelo local que, em nenhum momento, deixa a desejar na
agradabilidade, mas poderia se apropriar melhor do espaco.

A Ciclovia Universitaria seguira no mesmo local. Contudo, tera mais curvas, um
ponto para contemplagéo e descanso e sera mais larga.
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l2 = No final da quadra, a ciclovia faz uma curva para uma aproximagao

mais suave até a via W1. O ponto que chamou a atenc¢ao foi o tamanho do
desnivel para a calgcada, uma escada e uma rampa inapropriadas. O
desconforto em descer pelos degraus muito largos € tédo grande que os
pedestres preferem cortar caminho pelo talude lateral criando um caminho de
desejo marcado na grama.

Aproveitando a intervengéo, podem ser criadas rampas acessiveis adequadas,
uma outra escada seguindo o caminho criado pelos pedestres e suavizar ainda
mais a ciclovia por seguir uma inclinagéo préxima da nova rampa. Também é
necessaria a criacdo de sinalizagdo na travessia para ciclistas unindo as duas
pontas soltas da ciclovia.
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B =~ Ao cruzar a quadra 107 Norte, se observa uma variagdo na paisagem

muito maior do que na quadra anterior. A presenga do comércio também deixa
0 movimento bem mais intenso e isso entretem mais o transeunte. Mudancas
nos niveis, nas fachadas e nas lojas criam nesse espago uma sensagéo de
gue o tempo passou mais rapido mesmo que a distancia seja a mesma.

Séo mostradas 3 situagbes nos desenhos abaixo mostrando como a ciclovia se
comportara nessas trés seccdes. Onde a faixa verde é menor ou a diferenca
de nivel ndo permite muita liberdade, a ciclovia ird seguir adjacente a calgada.
Onde houver mais espago livre, ela volta a se apropriar mais do terreno por se
afastar da calgada dando mais conforto para ciclistas e pedestres.
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H‘ — Sempre que se tem algum bloco de apartamentos maior na

proximidade, o terreno apresenta inclinagées maiores. Por conta disso, o livre
passeio fica prejudicado por calcadas mais estreitas e um grande desencontro
entre a passagem de pedestres e a entrada para as passarela subterrénea
nesse ponto.

Para que a ciclovia n&do tenha interrupgcbes por escadas, sera feita uma rampa
de grande extensao que ira suavizar a passagem do nivel da quadra para a
passarela.
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|5 — As passarelas merecem atencao especial por

serem bem caracteristicas do pensamento moderno de
Brasilia. Servem muito bem ao seu propésito de
separar os fluxos para evitar acidentes. Entretanto,
ainda assim um numero consideravel de pessoas
prefere se arriscar no nivel dos carro a utilizar a
passarela. Isso se justifica pelo estado de
conservacdo, falta de iluminagéo e, principalmente,
pela curva em 90 graus feita na sua entrada e saida.

P4

Aqui, a intervengéo ira alargar o espago para que
ciclistas e pedestres ndo precisem se preocupar com
possiveis colisbes. Rampas iréo suavizar a passagem
do nivel térreo para a passarela e a curva em 90 graus
dara lugar a dois caminhos diferentes para que a
entrada e saida sejam mais diretas.

<
\V4
£
=
V)
\V4
]
>
Z
)
S
=
O
O

N7




Qv,51

T TR R R R

Os croquis de estudo mostram ensaios sobre como poderia ser feita a
transicéo do nivel da rua para o nivel da passarela. Nao poderia ser algo
desconexo com a parada de 6nibus e a rampa deveria oferecer algum
atrativo por ter uma extensao muito longa. A principio, ela teria mais de 90
metros de comprimento para descer quase 8 metros. O nimero de
segmentos de rampa foi inviabilizando essa ideia até se propor uma
associacao satisfatéria entre rampas e escadas. Por fim, nos desenhos
finais, a rampa sera exclusiva para ciclistas e equipamentos de escada
rolante e elevador facilitarédo a passagem dos pedestres.
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l5 — Aparte da passarela que passa por baixo do

eixdo é aonde acontecera o maior nimero de
atividades. A passagem tem grande potencial por ser o
Unico ponto de travessia para as duas quadras € pela
previsdo de uma estagéo do metrd no local. Os
esquemas ao lado mostram o desenvolvimento da
passarela e os abaixo mostram cortes e perspectivas
de como vai funcionar a ventilacdo.

Sendo um projeto subterraneo, néao é possivel criar
muitas aberturas. Por isso a ventilacdo ira cruzar a
passagem como um tunel de um lado a outro. A
iluminagdo natural acontecera principalmente nas duas
extremidades. Por isso a necessidade de grandes
aberturas.
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'G ~ Asaida do lado da quadra 207 Norte possuem

um desnivel menor devido aos prédios da comercial
estarem mais baixos. Ndo ha calgadas que interliguem
0s pontos de interesse que s&o a passarela, a parada e
a comercial. Por isso, varios caminhos de desejo ficam
marcados ha grama da quadra ainda ndo urbanizada.

TEAVE2£14 )

O corredor estreito sera alargado e pode haver um SEGUEA

espaco multiuso para atividades na passarela.
Curvaturas seréo feitas nas quinas das paredes para
evitar a possibilidade de algum usuario do espago ser
surpreendido. Além disso, a geometria da curva é mais
resistente conferindo forgca ao arrimo que sustentara a
terra e a estética da curva € mais convidativa ao
pedalar suave.

Como se pode ver nos esquemas ao lado, o raio de
giro mais aberto permite a visualizagdo de possiveis
conflitos entre ciclistas e pedestres com mais
antecedéncia formando areas para travessia segura.

CICLOVIA UNIVERSIT ARIA
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|7 ~ Ademanda pela urbanizagao é tao grande que

0s motoristas criaram um estacionamento mesmo onde
néo ha asfalto ou demarcacéo de vagas. O Unico
passeio além das calgadas debaixo dos blocos é a
ciclovia que acaba sendo invadida pelos carros.

Aintervencédo ir4 alargar a ciclovia e colocar uma
barreira vegetal como paisagismo. Isso evitara que os
carros diminuam a area livre de circulagéo de maneira
suave sem precisar de muretas para dividir o espaco.
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|8, |9 (o ZO ~ Para dar continuidade a ciclovia interrompida do outro lado da via

L1, a travessia de pedestres recebera sinalizagdo adicional para os ciclistas. A sinalizagéo é
muito importante ao se atravessar pelo meio da quadra devido a varios possiveis conflitos
entre pedestres, ciclistas e motoristas. O fluxo mais leve tende a tornar desatento o usuario
do espaco. Ele passa a ter a necessidade de ser lembrado que pode usar o0 espacgo
livremente, mas a preferéncia pode nado ser dele. Curvas para desviar das arvores e piso
com materiais e cores diferentes ja estimulam o ciclista a se manter atento.
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2' — No final da quadra, se Cruza novamente com outra ciclovia

existente paralela a via L2. Porém, a calgada est4 danificada neste trecho e
a ciclovia esté ligando pontos distantes sem uma possibilidade de passar
pelo meio. Atravessando a L2, os semaforos estdo nesses pontos distantes
a esquerda e a direita sendo que, logo a frente a ciclovia continua. Para
chegar do outro lado, existe uma faixa para o ciclista com
aproximadamente 2 metro em que ele precisa parar, praticamente sem
espaco, para aguardar a oportunidade de continuar.

Esses pontos serao ligados por meio de elevacao da pista e alargamento
do canteiro central para dar mais seguranga aos que atravessarem.
Sinalizag¢ao por cor e material diferentes também é necessaria.
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ESTUDO L2

A via L2 é um importante eixo para o deslocamento no sentido longitudinal das Asas Sul e Norte. E bem
servida de linhas de énibus mas nao tanto quanto a W3. Sao 6 faixas, sem faixa exclusiva e um canteiro
central totalizando aproximadamente 24m. Os edificios comerciais e institucionais ficam apenas de um
lado enquanto do outro ficam blocos de apartamento. A ciclovia nao encontrara um fluxo t&o intenso, mas
€ igualmente importante que a configuragdo do espacgo urbano seja alterada para proteger os ciclistas e
pedestres que irdo atravessar esse trecho.

O desvio sera feito em direcao a area verde nas quadras 600 porque o canteiro central ndo oferece

espaco suficiente para ser trabalhado. Havera, também, elevagbes intermitentes ao se aproximar e
continuas no ponto da travessia.
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22 ~ Ao atravessar a via L3, é possivel perceber 2 - — 2
que o projeto da ciclovia existente ndo surgiu em ol = 4’__
conjunto com o sistema viario bem anterior. A faixa —

para travessia de pedestres é desencontrada
enquanto a ciclovia segue alinhada e independente.

Para suavizar a interrupgcé@o nos fluxos de pessoas,
carros e bicicletas, sera feito um sé cruzamento
unindo os fluxos de pedestres e ciclistas. A ciclovia
sera alargada e ter raios de giro acrescentados em
pontos de cruzamento.

) Y
( .
,,___Q,Mwﬁ_imjzwm ~l R - W & BN X

£
\V4
X
=
V)
\V4
L
>
Z
)
>
=
O
O

V2

44




23 ~ Do outro lado da via, o caminho que liga

diretamente ao Instituto Central de Ciéncias (ICC) ou
“minhoc&o” é apenas demarcado na grama pisada pelos
pedestres. O tragcado da ciclovia dentro da UnB faz esse
trajeto dando a volta, seguindo a pista.

Mais esse eixo de circulacdo de ciclistas e pedestres
sera acrescentado a malha existente. Para diminuir a
quantidade de cruzamentos entre a calgada e a
ciclovia, sera feito um cruzamento em angulo de 45
graus como no esquema abaixo ilustra. A seta maior,
intermediaria e menor sao o fluxo de carros, bicicletas e
pedestres respectivamente.
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24’ ~ O novo eixo de circulagao continuara seguindo o tragcado feito na

grama pelos transeuntes e se ligara a ciclovia existente do outro lado
paralela a pista. No ponto onde a ciclovia atravessara o estacionamento,
também haveré sinalizacdo por placas, materiais e cores diferentes.
Mesmo se tratando de uma area de pequena circulagéo, todo o trajeto deve
ser feito de maneira segura.
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25 ~ No ponto final do percurso, a ciclovia universitaria

vai até a parada de 6énibus do ICC e termina por se diluir na
malha existente. Ao lado, um mapa disponibilizado pelo
projeto Bicicleta Livre mostrando o projeto de ciclovias dentro
da Unb. Nas imagens abaixo, sdo mostradas ligacdes que
serdo feitas entre paradas de énibus e bicicletarios
incentivando o uso das diferentes modalidades de transporte.

,/ ‘ I 0 pequeno desnivel entre a

parada e a ciclovia podem
ser interligados através de
escadas e rampas.

==meen Percurso da ciclovia

Trecho que nao faz parte do
trajeto principal. Estudo feito
para ilustrar a facilidade da
integracao nas estruturas ja
existentes.
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PROJETO

O projeto se trata de uma passagem subterranea onde ciclistas e
pedestres v&o dividir o mesmo espaco. E importante que a interagéo

entres eles seja bem demarcada para evitar areas de conflito.

Enquanto ciclista, o usuario do espaco tem uma necessidade e, SALA
enquanto pedestre, ele passa a ter outra. No quadro de areas e TECNICA -
fluxograma abaixo, em vermelho estdo areas em comum a ambos e

em azul areas exclusivas para pedestres

CIRCULACAO 1656,87m?2
COBERTA

CIRCULACAO 1254,86m?2
DESCOBERTA

BICICLETARIO 34,37m2
OFICINA 22.49m2
COPA 11,13m2

DML 9,20m=2

SALAS TECNICAS 31,36m?2
BANHEIRO 20,87m?

MASCULINO
BANHEIRO FEMININO 24,10m?

- SUCOS &
LANCHES

BANHEIRO PNE 3,14m?2

CIRCULACAO 278,25m2
COBERTA

BSB MEMO 53,57m?

TEATRO

LOJA BIKE SKATE 53,57m?
PATINS

SUCOS & LANCHES 53,57m?

SALA <

ANFITEATRO 163,21m? \ TECNICA
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POENTE

VENTOS DE
TEMPESTADE

CONDICIONANTES AMBIENTAIS

Os ventos predominantes em Brasilia vem do Leste
enquanto os ventos de tempestade, intensos e sazonais,
vem da direcdo Noroeste. A trajetéria do Sol € levemente
inclinada para o Norte na maior parte do ano. Em termos
de ruido, a Unica barreira contra 0 som é a propria laje na
qual os carros passardo por cima.

NASCENTE

VENTOS
PREDOMINANTES
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CROQUIsS DE ESTUDO

Foram testadas diferentes possibilidade de configuragédo do
blocos de servigco (apoio aos ciclistas) e de lojas ( atrativo para
0s pedestres). A mais satisfatéria foi descolar os blocos das
paredes criando assim 3 ambientes livres. Um que da apoio a
lojas que se utilizem do espaco externo, um que possibilita a
livre circulagdo de pedestres e outro para livre circulagdo de
ciclistas.

DVISAO DAS CRCULACOES

O objetivo do projeto € proporcionar um espago agradavel
para a circulagdo. Esse espaco pode abrigar atividades de
apoio com a finalidade de trazer mais vida as passarelas.
A circulagao principal no meio ndo é interrompida com as
atividades e a ciclovia é desviada para a depois do bloco
de servico & direita. A esquerda fica o bloco de lojas e sua
circulagao, também a esquerda, pode ser aproveitada para
as atividades a serem desenvolvidas pelas lojas.
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DESENHOS
TECNICOS

Seguem alguns desenhos técnicos
para melhor visualizagdo de como os
parametros foram materializados em
desenho. Este primeiro é a sec¢cdo em
sentido transversal da entrada voltada
para a quadra 207 Norte. Por sua
pequena diferenga de nivel, a
transicéo da passarela até os blocos
comerciais pode ser feita por uma
rampa com a inclinacéo de 3% sem a

necessidade de escadas e elevadores.

Sistema de

drenagem

Vidro CEBRACE

Bioclean 12mm

4,73

8,09

CORTE OO

escala 1:100

Arrimo 30cm

Piso ciclovia
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Vidro CEBRACE |
Bioclean 12mm |

Sistemade
drenagem M21
\ |
|
\

W ) b TS Elevador Otis
= T \EH\EWETEﬁZFE: g N W= EC s Cms ey Gen2 Comfort
- Sy | T e e e \ H‘ Porta SLIM
| > ‘ } \ R DO2000 1500W
\ il
[ [ | ‘ il ‘
| o | | JE- TR
= | | Y 0
\ \ \
\ \ \
| |
- VA ——

Projecéo lateral

da escada
Escada rolante Atlas Proiecao lateral q@
Schindler S9300AE —————! jee -]
da rampa

Tipo 10 - 30°M
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Diferencga entre cobertura
verde e caixa de corrida

Elevador Otis Gen2 Comfort

11,08

Porta SLIM DO2000 1500W \ \ | |

pc B EEEEEEEEE  CAEEEEEEEEL IEEEEEEELED
Y ! : } Sistema de
o§£ i drenagem

= | {
3 | } || Vidro CEBRACE
- \ ‘ Bioclean 12mm

0

b |

<

s | | Guarda corpo vidro
- I =L ‘ CIRC. \ de seguranga 12mm <
N COBERTA i —
+3.30 | \V4

Luminaria revestida
1 com placas metélicas <
2* ==l ===l =l l F
4 | /)
- | 0/

g’ N ‘
| LU
- HALL | >
o ELEVADOR | Z
2 D)
;‘&t = T === T= T= =1 T=1TT= T = T=1T—=T—= =]
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ﬁ&v —
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escala 1:100 ( )




Sistema de
drenagem

Corte em diagonal

@ : ; da cobertura verde

| / |

L I T e T e T T T T T R e T T T T T ]

Vidro CEBRACE
Bioclean 12mm

Guarda corpo vidro
de seguranga 12mm

< Escada rolante Atlas M M M M
~ 7 Schindler S9300 AE +4,00 CIRC.
\V4 Tipo 10 - 30°M I i i 1} coserTa
{ [¥3,35
l_ Vidro CEBRACE 270
— Bioclean 12mm 4
\A J8
M ,,,,, _L 140 113
N 4
L1 SALA
> 010 TECNICA
_Z_ = -1,20
D) i
= — AL %AT
X = — P
> M
O == === == o
Q CORTE MM
6 escala 1:100 Gerador 55Kva
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Arrimo
30cm

Pérgola

Guard rail de
concreto 40cm

Chuveiro DECA de parede

Aqua Plus - 1990.C.CT

Revestimento ceramico

CEUSA Grey Light
antipixagdo 10x10cm

+5,00

__ Reservatério
superior 3480L

Tanque para
lavagem das
bicicletas

®

concreto 40cm

Guard rail de

%H
?H

LANPINLANPINIANP N NN
NINANPINLANEIN A NN
. N N L
| BANHEIR HALL
I\FEMINING wC's
H 0,02 +0,00

NANZINANEPN]
ANPRASPINIA
P6
] s
| TEGNICA
00

Arrimo
Cobogd 30em
0 [0 [ Pérgola
@ | ©
o | o
- -]
NLANPINLANPINLANPIN] AN
INLANPINLANPINLANL N LA NN
OFICINA
CORRE o| &coPA
3 +0,00

<> CORTE GG
escala 1:100

il

1L
Assento retratil
em granito

Bacia DECA
convencional
carrara - P.60.17

Guard rail de
concreto 40cm

Arrimo
30cm

Pérgola

Cuba DECA semi encaixe J
quadrada L.800.17

Torneira DECA de parede
sensor bivolt para lavatério
decalux - 1780.C

Bebedouro com
revestimento
em granito

Reservatorio
inferior 6880L

Tanque P INCEPA
suspenso 20L - 51263

Mesa de

trabalho

Suporte para

manutengéo
Guard rail de Arrimo
concreto 40cm 30cm

Cobogd Pérgola

’ CORTE HH
escala 1:100

Painel / banco

Painel / forro
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