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“Logo, é o clima de confiança (que poderá existir) entre os 
veículos motorizados e os pedestres e ciclistas, 

que vão condicionar a apropriação efetiva 
das ruas por seus habitantes.”

CODEPLAN, 2018.
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INTRODUÇÃO

FOTO: Estação 102 Sul - Metro DF

POR QUE INTEGRAR?
6

 A cidade pensada para o automóvel dedica prioridade de espaços 
para ele, incluindo políticas de estacionamentos que ocupam grande 
parte da via, além do alargamento constante para receberem uma  fro-
ta maior de automóveis. No Brasil, esse fato não é inédito, o fato de o 
automóvel representar um papel central dentro das cidades brasileiras. 
 Desde seu período de industrialização (aproximadamente entre 
1906 e 1967)  faz-se notória a mudança que o país vem enfrentando em 
relação ao seu sistema de transporte. 
O crescimento acelerado dos grandes centros aliado à falta de um 
planejamento estrutural, potencializa o déficit na qualidade do estru-
tura do transporte urbano. Especificamente, a ditadura militar (1964-
1985) teve um papel bastante relevante nesse processo, as vitórias de 
forças antirreformistas intensificou a concentração e má distribuição 
de renda, que concomitantemente crescia junto com as grandes ci-
dades, impondo novos padrões de infraestrutura no desenho urbano 
das grandes metrópoles (VALENTE, 2013), definindo a localização de 
novos setores essenciais para o funcionamento da cidade em um cen-
tro rígido e inacessível e fazendo ainda mais perceptível a exclusão da 
parcela menos privilegiada devido ao afastando do centro.
 Consequentemente, o setor dos transportes passou a ser algo de 
grande influência no funcionamento do país, houve diversas atribuições 
e realizações para o setor, que passou a ser concentrado no Ministério 
da Viação e Obras Públicas - o atual Ministério dos Transportes - que 
tem como principais atribuições, segundo o Governo Federal: executar 

a política nacional de transportes ferroviário, rodoviário e aquaviário, 
incentivar a integração do transporte intra e intermodal e a fiscalização 
das atividades exercidas pelos órgãos subordinados ou vinculados. 
Tendo em vista a preocupação mais proeminente nos últimos anos 
acerca de políticas de mobilidade urbana, leva-se em consideração que 
um futuro a ser pensado de maneira que gere boas consequências para 
as cidades seria embasado não em um modal específico, mas na inte-
gração entre vários deles de forma a um complementar o outro.   
                   A bicicleta possui diversas atribuições positivas quando rel-
acionada a esse plano de integração, pois além de dispor de um elevado 
potencial de compartilhamento, ela ocupa menos espaço na cidade e 
dá ao indivíduo uma liberdade de penetrar, com mais fluidez, inúmer-
os pontos da cidade. Essa penetração a pontos diversos da cidade de-
vem dispor de malhas cicloviárias que atendam ao ciclista de manei-
ra otimizada, segura e prática, viabilizando que a escolha do trajeto 
que ele queira fazer de bicicleta seja incrementada de possibilidades de 
compartilhamento e integração com outros modais.
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 É notável a crescente busca por integração de modais nos grandes 
centros urbanos ao redor de todo o mundo, como uma alternativa de 
amenizar os impactos causados pela quantidade e o uso exacerbado 
de automóveis. O crescimento acelerado dos grandes centros aliado 
à falta de um planejamento estrutural, o aumento da velocidade, o 
alargamento de vias, e a segregação das mesmas em relação aos de-
mais espaços da cidade, mostram como o automóvel foi o objeto cru-
cial do desenho de inúmeros centros urbanos, nas últimas décadas. 
 Especificamente, a ditadura militar (1964-1985) teve um pa-
pel bastante relevante nesse processo, a vitória de forças antirre-
formistas intensificou a concentração e má distribuição de ren-
da, que concomitantemente crescia junto com as grandes cidades, 
impondo novos padrões de infraestrutura no desenho urbano das 
grandes metrópoles (VALENTE, 2013), definindo a localização de 
novos setores essenciais para o funcionamento da cidade em um 
centro rígido e inacessível e fazendo ainda mais perceptível a ex-
clusão da parcela menos privilegiada devido ao afastando do centro.
 Visto isso, as grandes cidades começaram a carecer de uma mu-
dança drástica em seus meios de articulação e transporte, principal-
mente em eixos que recebem grande fluxos diários de locomoção, ten-
do que apelar para novos modos de transporte que visam racionalizar 
esse processo e integrar modais. As ideias acerca da melhoria da mo-
bilidade urbana surgem a partir dessa problemática, visando solucio-
nar a vida do indivíduo, de maneira que ele possa circular pela cidade 
utilizando de transporte público de qualidade, baixo custo e eficiência. 
 

 A mobilidade urbana é o atributo das cidades que se refere à essa 
acessibilidade e facilidade de deslocamento de pessoas no espaço urba-
no, bem como um instrumento da política de desenvolvimento urbano 
que objetiva a integração entre diferentes modos de locomoção dentro 
da cidade. Esse sistema é composto por variados tipos de transportes e 
serviços que garantem o deslocamento de pessoas e cargas dentro um 
território, dados por meio de transporte motorizados ou não motor-
izados, coletivos ou individuais, bem como modelos de infraestrutura
que compõem esse território, sendo eles, vias, entre outros (Lei nº 
12.587/12). Os princípios que se baseiam a noção de mobilidade urba-
na de uma cidade variam desde uma preocupação com a acessibilidade 
universal, visando um local socialmente democrático e acessível a todos 
os que ali habitam, até o desenvolvimento sustentável dessas cidades.
 A criação de políticas de mobilidade urbana levam em con-
sideração um futuro a ser pensado de maneira que, gere boas 
consequências para as cidades, embasados, não em um modal 
específico, mas na integração entre vários deles, de forma a um com-
plementar o outro, como por exemplo a bicicleta, que possui diver-
sas atribuições positivas quando relacionada a planos de integração. 
 Além de dispor de um elevado potencial de compartilhamen-
to, a bicicleta ocupa menos espaço na cidade e dá ao indivíduo uma 
liberdade de penetrar, com mais fluidez, inúmer os pontos da cidade 
de maneira otimizada e prática, além da opção de ser incrementada à 
possibilidades de compartilhamento e integração com outros modais.

MOBILIDADE    URBANA
“Viver em uma cidade nos obriga a depender de 
sistemas que não servem a todos de forma equi-
tativa. O transporte coletivo da maioria das ci-
dades é débil e obriga os seus usuários, com dis-
tintas necessidades, a se adaptarem à sua rigidez. 
O transporte motorizado individual, que trava a si 
próprio e aos demais sistemas, atua como um cor-
ruptor da mobilidade urbana sustentável porque 
ainda continua sendo tratado como prioridade 
pública. Neste contexto, a bicicleta, olhada na
perspectiva da intermodalidade, é uma ferramen-
ta indispensável para aumentar a independência 
tanto prática quanto ética do citadino.”
 

Texto: André Geraldo Soares

FONTE: Agência Brasília
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 O trabalho busca propor uma estação intermodal para a cidade do 
Gama-DF, visando integrar a modal BRT, já existente na cidade, com o 
modal ciclístico. A integração de ambos possuirá uma sede localizada 
paralelamente à estação de BRT - também já existente, e poderá contar com 
uma estrutura que facilite a chegada do pedestre e do ciclista a esse local. 
 A cidade do Gama possui um alto índice de moradores que pre-
cisam se deslocar diariamente para o seus empregos localizados no 
centro da capital, esses indivíduos antes da intervenção do BRT, con-
tavam com linhas de ônibus que saiam de pontos determinados da ci-
dade e levavam a pontos específicos do Plano piloto. Após a implan-
tação do modal BRT, contam com linhas alimentadoras que os levam 
até a estação principal e de lá embarcam no BRT que possui a para-
da final a rodoviária do Plano Piloto, a partir dela necessitam embar-
car em outro ônibus para se chegar a determinados pontos do Plano.
 A  inquietação que dá origem a esse trabalho parte da ideia de que 
a bicicleta pode ser aliada ao BRT como um transporte parcial, “mas 
onde eu vou deixar a bicicleta no terminal?”, com efeito, um bicicletário 
adequado é uma estrutura de integração intermodal seria a ideia cen-
tral da proposta. Toda integração necessita de um elo, e neste caso o 
elo é um estacionamento e transportes enquadrados estritamente à esse 
uso, com espaço adqueado para o tranporte das bicilcletas. A inexistên-
cia ou a precariedade deste elo devem ser atribuídas ao poder público.
  Refletindo especificamente sobre o contexto da RA II¹ - Gama, al-
guns questionamentos foram levantados, como por exemplo, em que 
ponto seria possível uma integração do modal ciclístico como alterna-
tiva para melhorar a rotina do morador quando se trata da mobilidade 
urbana da Região Administrativa. Tais iniciativas podem contribuir 
na integração entre modais, incentivando mobilidade ativa na região.
 Uma possível adequação do modal ciclístico ao BRT e ao 
metrô do DF, levaria a cidade a um novo patamar em relação ao seu 
desempenho acerca da fluidez do trânsito, como forma de mel-
horar a vida das pessoas. Um sistema de integração bem elabora-
do possibilitaria conexões mais flexíveis, levando a diante a ideia de 
uma cidade mais permeável e acessível para os que nela habitam.

        JUSTIFICATIVA
CICLISTAS  LOCAISCICLISTAS  LOCAIS

IMPOSSIBILIDADE DE PERCORRERIMPOSSIBILIDADE DE PERCORRER
 LONGAS DISTÂNCIAS LONGAS DISTÂNCIAS

TERMINAL DE INTEGRAÇÃO 
BIKE + BUS

TRANSPORTE DESTINADO PARA BIKES
+ POSSIBILIDADE DE DESTINO  E ALCANCE 

DE LONGAS DISTÂNCIAS

FONTE:  Acervo da Autora
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REFERÊNCIAS PROJETUAIS 
THE SOUTH ENTRANCE
 O objetivo foi promover o ciclismo 
na cidade. Um total de 450 vagas para bici-
cletas foram criadas entre os degraus de 
entrada e livremente em uma plataforma 
aberta, existem também outras instalações, 
como uma bombas, uma oficina e armários. 
Também contribuiu para o aumento da se-
gurança no trânsito, uma vez que os pedes-
tres que caminhavam para a área do campus 
tinham que cruzar o terminal de ônibus, o 
que foi evitado com o novo fluxo de tráfego. 

ESTACIONAMENTO
STRAWINSKYLAAN
 O estacionamento de bicicletas Strawinskylaan está localizado ao norte da estação 
ferroviária Amsterdã Zuid e adiciona 3.750 vagas ao estacionamento existente de Zuidplein 
(2.700 vagas) e Mahlerplein (3.000 vagas) na área. Fornecer bons estacionamentos para 
bicicletas é uma parte importante da estratégia municipal para garantir um acesso suste-
ntável e confortável ao nó do transporte público

  REFERÊNCIAS MUNDIAIS
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BICICLETÁRIO DO LARGO 
DA BATATA - SP

 Com mais de 3,2 mil usuários cadastrados, 100 vagas gratuitas e funcionamento 24 horas 
por dia, o local é utilizado não somente por ciclistas que andam de bicicleta por esporte e laz-
er, mas principalmente por trabalhadores e estudantes, que ganharam uma nova opção de transporte.
O equipamento fica ao lado da estação Faria Lima da Linha-4 Amarela do Metrô e tem capacidade para guardar 100 
bicicletas dos próprios usuários, e não as compartilhadas, além de outras duas vagas para pessoas com deficiência.
 Para usar o bicicletário do Largo da Batata é preciso fazer um  cadastro pessoal e da bicicleta no próprio 
local. O uso é totalmente gratuito e o funcionamento é 24 horas por dia. O equipamento também oferece algumas 
ferramentas básicas para ajustar a bicicleta e encher o pneu. Uma floricultura vai funcionar ao lado do bicicletário.

  REFERÊNCIAS NACIONAIS

 No Brasil a maioria das cidades que estão se adequando ao uso da bicicleta como modo 
complementar de transporte diário, estão iniciando pela inserção de bicicletários nos termi-
nais, sendo que os passageiros podem chegar e sair de bike após seu embarque ou desembarque. 
 Esse já é um modelo que sinaliza a possibilidade de surgirem novas propostas e políti-
cas públicas relacionadas a essa problemática. Um exemplo dessa inserção, é o terminal Bo-
queirão, em Curitiba, que já possui mais de 180 estacionamentos para bikes, essa atitude já 
melhorou a vida de centenas de pessoas que relataram estar adequando isso à sua rotina.

 Os bicicletários estimulam os trabalhadores que moram relativame nte perto das estações da CPTM a se locomover de bicicleta, 
deixando o equipamento guardado em segurança até a volta para casa. O embarque de bicicletas nos trens da CPTM é permitido de 
segunda a sexta, das 10h às 16h e a partir das 21h, e aos sábados, domingos e feriados durante todo o dia. 

BICICLETÁRIO DA ESTAÇÃO CPTM
MAUÁ - SP

FONTE: CPTM SP
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BICICLETÁRIO DA ESTAÇÃO CPTM
MAUÁ - SP

FONTE: CPTM SP

EXEMPLO DE PARACICLOS

  REFERÊNCIAS NACIONAIS



18 19

ANÁLISES URBANAS
PARA IMPLANTAÇÃO 

DO PROJETO

POSSIBILIDADE DE
INTERCALAÇÃO DE 
MODAIS PARA O 
CIDADÃO

EQUIPAMENTO 
URBANO PARA 
O GAMA DF

AUMENTO DA 
CAPILARIDADE
DO TRANSPORTE
PÚBLICO
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COMO FUNCIONA A INTEGRAÇÃO ATUAL?
Tratando-se dos sistemas de transportes públicos que atendem a região, o mod-
al predominante do Gama foi o ônibus comum, esse meio de transporte foi vi-
gente no Gama até aproximadamente seis anos atrás, os passageiros contavam 
com 16 linhas que saiam de pontos diferentes da RA e levavam o passageiro 
diretamente ao ponto que se queria chegar no Plano Piloto (SEMOB, 2017). 
 Em 2014 foi implantado o BRT Sul, uma extensão de 40 km dispondo de 
12 estações ao longo do eixo Gama – Plano Piloto. O BRT (Bus Rapid Transit), 
consiste em um sistema composto por um automóvel de maior capacidade tron-
co-alimentar, que dispõe de linhas troncais/capilares menores que os alimentam. 

FONTE: Agência Brasília

FONTE: Acervo da Autora

  A ESTAÇÃO BRT EXISTENTE
  NO GAMA

Seis anos após a implementação do BRT- Sul (Eixo Gama/Santa Maria – Plano Piloto), 
que foi projetado para transportar 600 mil passageiros, porém transporta cerca de 1 
milhão de passageiros mensalmente (AG. BRASÍLIA, 2017) verifica-se que houve uma 
considerável mudança na vida dos moradores da RA II, consequentemente, trazendo 
um aumento na fluidez do trânsito e no congestionamento nesse eixo, além de reduzir o 
tempo das viagens em função da via sem congestionamentos. UPT- Unidade de Plane-
jamento Territorial - UPT Sul.
 A integração do BRT é feita a partir de um sistema em que o usuário adquire um 
cartão que lhe permite fazer várias viagens no dia, mas pagando apenas pela primeira, 
que é quando  adentra-se a alguma estação.

 Essas linhas menores circulam por dentro de toda a ci-
dade, coletando os passageiros e fazendo com que desem-
barquem na linha final, que seria o BRT, para de lá seguirem 
para o centro de Brasília. Todo o sistema possui o bilhete úni-
co, o que lhe confere a possibilidade de pagar apenas uma 
passagem, contanto que desembarquem dentro da estação. 
 Essa foi uma alternativa encontrada pelo governo lo-
cal para mitigar gastos e o desgaste da população, se tra-
ta de um sistema de ônibus articulado que utiliza corredores 
exclusivos paralelos às vias, com velocidade inferior a de 
60 km/h e dispõe de menos interrupções ao longo do per-
curso, sendo elas possíveis apenas de estação em estação. 

¹ O BRT (em inglês: Bus Rapid Transit) é um sistema de transporte público que possui alta capacidade de
realizar um serviço rápido e eficiente. Com a utilização de corredores exclusivos, o BRT é atrativo por ser
considerado um sistema moderno de transporte de massa sobre pneus..

FONTE: Agência Brasília

FONTE: Agência Brasília
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 Fundada em 1960, Brasília é incluída na lista de patrimônio histórico da 
humanidade. Foi concebida, especificamente para receber a nova capital do 
país, o que determinou a vinda de uma grande massa de trabalhadores e suas 
famílias, ocasionando assentamentos populacionais em seu entorno, consequen-
temente grandes vazios urbanos, o que gerou complexas implicações no plane-
jamento e no sistema de transporte da capital. Foi implantado na década de 80 
o sistema público coletivo, que é composto desde então por linhas troncais, 
que vencem esse maior percurso entre os pólos do DF e linhas alimentadoras. 

“O Sistema de Transporte Público Coletivo do Distrito Federal – STPC/DF, insti-
tuído por meio do Decreto n.º 10.062, de 05 de janeiro de 1987, com alterações 
introduzidas pela Lei nº 4.011, de 12 de setembro de 2007 e regulamentado pelo 
Decreto n.º 30.584, de 16 de julho de 2009, disciplinam o serviço básico de trans-
porte coletivo em duas categorias ou modais: rodoviário e metroviário, que op-
eram mediante integração física, tarifária e operacional.”
SEMOB, 2017. 

  Em 2009 foi instituído o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do 
DF – PDTU/DF, que recomenda serviços básicos de integração, linhas tronco-al-
imentadoras e corredores exclusivos, logo o sistema Bus Rapid Transport – BRT¹ 
aqui tratado faz parte desse rol de modais implantados no DF na última década,

¹  O BRT (em inglês: Bus Rapid Transit) é um sistema de transporte público que possui alta 
capacidade de realizar um serviço rápido e eficiente. Com a utilização de corredores exclusivos, 
o BRT é atrativo por ser considerado um sistema moderno de transporte de massa sobre pneus..

    CONTEXTO E LOCALIZAÇÃO
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PLANTA DE SITUAÇÃO
ESCALA 1/400000 

          GAMA
 A cidade do Gama foi inaugurada dia 12 de outubro de 1960 e localiza-se a 34 quilômetros do Plano 
Piloto. A RA II foi criada através da Lei n.º 49/89 e do Decreto n.º 11.921/89, que fixa os novos limites das 
Regiões Administrativas do Distrito Federal.  A Região Administrativa do Gama é formada por área urba-
na e rural. A área urbana está dividida em 6 (seis) setores: Norte, Sul, Leste, Oeste, Central e de Indústria. 
    O Gama foi um dos primeiros núcleos urbanos criados em decorrência do modelo de ocupação poli 
nucleada, no qual  trabalhadores alojados no Plano Piloto ou proximidades eram transferidos para locais mais distantes. 
  O projeto urbanístico foi elaborado pelo engenheiro Paulo Hungria e pelo arquite-
to Gladson da Rocha. A cidade foi instituída pela Lei nº 3.751, é parte de uma das 7 Uni-
dades de Planejamento Territorial – UPT², na qual está inserida da Unidade UPT-SUL. 
O Gama faz parte do rol de cidades-dormitórios do Distrito Federal. A renda domiciliar estima-
da da RA foi de R$ 4.051,6, que resulta em um valor médio por pessoa de R$ 1.597,1 (PDAD, 2018).
 O Gama exerce a função de 
polo econômico e de influência de 
municípios e localidades da per-
iferia metropolitana de Brasília, 
como Novo Gama, Valparaíso, Ci-
dade Ocidental, Luziânia, Santo 
Antônio do Descoberto, Céu Azul, 
Engenho das Lages e Pedregal.

² UPT- Unidade de Planejamento Territorial - UPT Sul, conformada pelas
Regiões Administrativas do Gama, Santa Maria, Recanto das Emas e Riacho
Fundo II – O Gama com um número de 134.111 habitantes.
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FONTE: QGIS 

CONTEXTO E LOCALIZAÇÃO

PONTE ALTA NORTE

 O Setor Habitacional Ponte de Terra 
(SHPT) ou conhecido como Ponte Alta Norte, 
está inserido na Região Administrativa do Gama 
(RAII) e possui área aproximada de 1.005 hect-
ares (ha). Situa-se na Macrozona Urbana, que 
se limita a sul e sudeste pela Rodovia DF-480; a 
leste e nordeste pela Rodovia DF-001 (Estrada 
Parque Contorno); a norte e noroeste pela Ro-
dovia DF-475 e sua ligação com a Rodovia VC–
341; e a sudoeste pelo Núcleo Rural e a APM 
Olho d’Água e APM Ponte de Terra. 
 Atualmente encontra-se em fase de reg-
ularização pelo Governo do Distrito Federal 
(GDF).

 O  terminal do BRT encontra-se no Setor de Múltiplas Atividades (CODE-
PLAN, 2018) e em uma área de baixa ocupação territorial, fora do miolo central 
da cidade, o que faz com que haja a necessidade de bastante linhas alimentadoras. 
 A estação foi instalada em uma região que seu raio de 1000 metros 
alcança em sua maioria, uma região rural, também encontra-se uma Área 
de Proteção Ambiental (APA) dentro desse raio, que se trata de  uma ex-
tensa área natural destinada à proteção e conservação dos atributos bióti-
cos (fauna e flora), estéticos ou culturais ali existentes (ICMBio, 2020). 
 O Terreno a princípio pensado para receber a Estação Intermodal lo-
caliza-se em uma Área Institucional do Gama, e pode possuir até 3 pavi-
mentos. Segundo um levantamento da Administração Regional do Gama, 
feito entre março e outubro de 2018, a população estimada da cidade era de 
134.136 pessoas e 64,2% são nascidos no Distrito Federal. 
 Nesse contexto, aproximadamente 31,4% dos moradores da RA de des-
locam diariamente para seus trabalhos no Plano Piloto. Quase metade dessa 
quantidade de pessoas utilizam o transporte público. Essas, atualmente pre-
cisam contar com os serviços prestados pelo BRT.  Para os moradores, esse 
transporte urbano da região poderia sim, ser implementado com o uso da 
bike.
 A população do Gama, segundo uma pesquisa feita pela autora, se mos-
tra bastante receptiva ao uso da bicicleta. Por se tratar de uma região com 
pouca declividade,  é confortável  fazer os percursos de dentro da cidade. 
  

Total de Pessoas que se deslocam diariamente do Gama para seus
Empregos (Codeplan,2018).
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O terreno encolhido localiza-se paralelo à estação do BRT já existente, O local faz parte de uma Zona Urbana de Dinamização 
e encontra-se ao Lado da delimitação de uma Área de Proteção de Manancial, mas respeitando os limites (SEDUH-DF, 2017).
 O projeto foi implantado à oeste do edifício do BRT por questões de fluxos, melhores sentidos de vias e mais es-
paço para circulação. Por se tratar de uma área que é atendida por uma marginal bidirecional que liga o Gama à Ponte Alta. 
 O terreno possui acesso por ambos os lados, por meio de uma marginal e uma via lindeira de estacionamento do BRT. 

PLANTA DE IMPLANTAÇÃO
ESCALA 1/10000 

PLANTA DE IMPLANTAÇÃO
ESCALA 1/200000 

FONTE: Google Maps

CONTEXTO E LOCALIZAÇÃO
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PERFIL DE ELEVAÇÃO
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ANALISE DO TERRENO - CORTE TRANSVERSAL
PLANTA BAIXA 
ESCALA 1/7500 

FONTE: Google Earth
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RELAÇÃO COM O ENTORNO E 
CENTRALIDADES

LEGISLAÇÃO

 O terminal do BRT encontra-se no 
Setor de Múltiplas Atividades (CODE-
PLAN, 2018) e em uma área de baixa 
ocupação territorial, fora do miolo cen-
tral da cidade, o que faz com que haja a 
necessidade de bastante linhas alimen-
tadoras. 
 A estação foi instalada em uma 
região que seu raio de 1000 metros al-
cança em sua maioria, uma região ru-
ral, também encontra-se uma Área 
de Proteção Ambiental (APA) dentro 
desse raio, que se trata de uma extensa 
área natural destinada à proteção e con-
servação dos atributos bióticos (fauna 
e flora), estéticos ou culturais ali exis-
tentes (ICMBio, 2020). 
 O Terreno a princípio pensado 
para receber a Estação Intermodal lo-
caliza-se em uma Área Institucional do 
Gama, e pode possuir até 3 pavimentos. 

FONTE: Google Maps

Coef. Aprov.
Básico

1,5

Taxa Ocupação
60%

Altura Máx
10,50 m

Afastamentos de
Fundo, Frente 

e Lateral
3 m

PLANTA DE HIERARQUIA DO 
SISTEMA VIÁRIO DO GAMA-DF 

PLANTA DE USO DO SOLO

FONTE: SEDUH.govFONTE: SEDUH.gov
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PARADAS DE ÔNIBUS
LINHA DE ÔNIBUS GAMA - PONTE ALTA

PISTAS DE COOPER, TAMBÉM USADAS 
COMO CICLOVIAS 

EIXO DE ÔNIBUS RODOVIÁRIA DO 
GAMA SENTIDO ESTAÇÃO BRT

CONTEXTO ATUAL DE CICLOVIAS E PISTAS DE 
COOPER PRÓXIMAS À ESTAÇÃO BRT

PROPOSTA PARA FAIXAS PARA PEDESTRES E 
CICLISTAS PRÓXIMAS AO PROJETO

 CICLOVIAS BIDIRECIONAIS PROPOSTAS

ROTAS  EXISTENTES 
(TAMBÉM USADAS COMO CICLOVIA ATUALMENTE)

DESCONTINUIDADES DA ROTA

PROPOSTA DE CICLOVIAS PRÓXIMAS À ESTAÇÃO BRT
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     CRITÉRIOS UTILIZADOS PARA
     A IMPLANTAÇÃO DAS CICLOVIASCICLOVIAS, CICLORROTAS E CICLOFAIXAS

As ciclovias e ciclofaixas unidirecionais devem ter 
largura mínima de 1,20 m. Já as ciclovias e 
ciclofaixas bidirecionais devem ter largura mínima 
de 2,50 m. Essas medidas consideram 
exclusivamente a largura para a movimentação de 
ciclistas, não considerando a segregação física 
(tachões e/ou pintura) nem a sarjeta da via.

São vias que não possuem infraestrutura dedicada 
para bicicletas, mas devem ter sinalização 
horizontal para advertir os demais usuários da via 
sobre o compartilhamento do espaço entre 
veículos motorizados e bicicletas.

A transposição das paradas de
transporte coletivo é um dos
aspectos mais críticos para
ciclovias e ciclofaixas. O
percurso destinado aos ciclistas
deve ter continuidade junto
aos pontos de parada para
reduzir conflitos entre ciclistas,
veículos e os passageiros que
embarcam e desembarcam do
transporte coletivo.

FONTE: CADERNO DE MOBILIDADE UNBANA

A
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B
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D
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PROPOSTA DE IMPLANTAÇÃO 
DE CICLOVIAS PARA AS PRICIPAIS VIAS 
DO GAMA E DA PONTE ALTA NORTE
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     ACESSO DO PEDESTRE E CICLISTA À EIG E AO BRT
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TRANSPORTE DE ALTA 
DENSIDADE COM 
VELOCIDADE BAIXA 60Km/h

TRANSPORTE DE ALTA 
DENSIDADE COM 
VELOCIDADE ALTA 80Km/h

PISTAS DE COOPER
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      PLANO GERAL 
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      PLANO GERAL 
     CONEXÃO EXISTENTE  E PROPOSTA PARA UnB + EIG

597,00 m

PLANTA SITUAÇÃO  
ESCALA 1/8000 

FAIXA DE PEDESTRE 
PROPOSTA

EXISTENTE

PROPOSTO
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 PROPOSTA DE HUMANIZAÇÃO E MAPA ÁRBÓREO

POSTE DE ILUMINAÇÃO 

MASSA ARBÓREA PROPOSTA

PLANTA SITUAÇÃO  
ESCALA 1/7500 
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     ESTAÇÃO INTERMODAL DO GAMA

EIG
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     COMO INTEGRAR?

CONCEITO = ARTICULAÇÃO + INTEGRAÇÃO 

PARTIDO = LINEAR + PERMEÁVEL 
 

FUNCIONAL = MENOS TEMPO GASTO PARA PERCORRER UMA LONGA DISTÂNCIA
CONFORTÁVEL = CICLOVIAS CONTÍNUAS, VEGETAÇÃO, ILUMINAÇÃO E MOBILIÁRIO
SEGURANÇA = EVITAR PONTOS DE CONFLITO, ELEVAR NÍVEL DE CALÇADAS E TIRAR O CARRO COMO PRIORIDADE

- A ESTAÇÃO COMO ELEMENTO DE CIRCULAÇÃO E INTEGRAÇÃO -----> NOVO VOLUME AGREGADO AO JÁ EXISTENTE 
- INFREAESTRUTURA DE COMPARTILHAMENTO (ESTÍMULO A TARIFAS INTEGRADAS)
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CROQUIS INICIAIS
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     PROGRAMA DE NECESSIDADES

 O Programa no qual foi constituído o Edifício, se baseia em al-
gumas necessidades básicas que um ciclista enfrenta na maioria das 
cidades brasileiras. De acordo com uma rápida pesquisa de campo, a 
autora pode perceber que haviam algumas estratégias que se colocadas 
em prática, por parte do governo, mudaria e muito a vida do ciclista 
local. Exemplo disso, seria a criação deste espaço que abriga e acol-
he a quem quer pedalar pela cidade, ou fazer conexões bike+bus, etc. 
 O programa de necessidades foi pensado de acordo com o que 
mais foi questionado pelo pedestre/ciclista nas entrevistas, pois a aus-
ência destes locais impossibilita uma pedalada confortável e segura. 
 Contendo locais públicos e privados dentro do edifício, o projeto se 
torna acessível a todas as classes sociais que queiram apreciá-lo, possuindo 
desde armários e cabines pagas, bem como oficicinas especializadas no ci-
clismo até paraciclos gratuitos para quem apenas deseja guardar sua bici-
cleta e embarcar no BRT, sendo possível ficar tranquilo com sua bicicleta 
guardada, pois há seguranças no edifício as protegendo de possíveis furtos. 
 O edifício também atende a pedestres e ciclistas que queiram ape-
nas descansar, dar uma parada para descanso pós “pedal” e cafés para 
se alimentarem. O programa também atenderá aos estudantes da UnB e 
IFB que podem desfrutar da Estação como um local de descanso e pos-
sivelmente guardar suas Bikes.

Administração da Estação
 BRT Existente 

PANORAMA GERAL DOS EDIFÍCIOS
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     ZONEAMENTO - TÉRREO

ESCALA 1/3500

PARACICLO INTERNO

N

     ZONEAMENTO - 1º PAVIMENTO

ESCALA 1/3500
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     FLUXOGRAMA E ACESSO
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     OPÇÕES DE COMPARTILHAMENTO E DEPÓSITO PARA BIKES

+
ESTACIONAMENTO 
PÚBLICO PARA BIKES
COM PARACICLOS 

BOX EXCLUSIVO PARA 
BRT QUE COMPORTA 
BIKE

CABINE PRIVADA 
COM GUARDA-BIKE 
MEDIANTE PAGAMENTO 
DE PEQUENA TAXA

Cabines 
 • Os paraciclos devem ser feitos 
com material resistente, que não 
possa ser cortado ou deformado 
com facilidade. Recomenda-se 
que o paraciclo tenha 5 cm de 
diâmetro, altura entre 75 e 90 
cm e largura entre 60 e 100 cm.
 • Os paraciclos devem apoiar 
a bicicleta em, pelo menos, 
dois lugares, permitindo que o 
quadro da bicicleta e uma ou 
duas rodas sejam presas com 
uma trava segura.
(CONTRAN -2007).

Dimensões do Paraciclo
 • Os paraciclos devem ser feitos 
com material resistente, que não 
possa ser cortado ou deformado 
com facilidade. Recomenda-se 
que o paraciclo tenha 5 cm de 
diâmetro, altura entre 75 e 90 
cm e largura entre 60 e 100 cm.
 • Os paraciclos devem apoiar 
a bicicleta em, pelo menos, 
dois lugares, permitindo que o 
quadro da bicicleta e uma ou 
duas rodas sejam presas com 
uma trava segura.
(CONTRAN -2007)
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 A estrutura escolhida para a EIG foi toda baseda em uma concepção leve, acompanhando a estrutura do edifício 
já existente. Os materiais predominandtes foram aço, vidro e concreto, materiais bastante comuns e usuais em Brasília. 
 A cobertura, predominantemente, metálica é composta por “telhas forro”, uma telha que possui característica 
leve, produzida a partir de um material chamado galvalume, que é constituído pela liga 55% Al-Zn, tornando-a mais leve 
que o revestimento de zinco puro e deixando sua vida útil de duas a quatro vezes maiores que a telha galvanizada e EPS.
 Ela é apoiada em  núcleos rígidos, que são os pilares centrais e nas extremidades, as paredes estruturais dos edifícios. 

     DETALHAMENTO DA ESTRUTURA

 Toda a cobertura é apoiada sobre vi-
gas metálicas, e estas apoiadas em pilares 
compostos por casca de concreto e em seu 
interior um cabo tirante metálico. Esse ti-
rante garante o equilíbrio da cobertura, 
pois por ser leve e inserida em uma região 
de ventos fostes pode ocorrer de se defor-
mar se não presa em suas extremidades.

 Os pilares e as vigas 
são revestidas com material 
metálico, que também serve 
como shaft para esconder 
instalações. Além de pro-
duzir um espaço agradável, 
compõe uma estética urba-
na e inteligente. As cores 
predominantes no projeto 
são cores mais neutras mas 
com pequenos detalhes col-
oridos. 
 Através, também, 
destes shafts, circulam as 
instalações elétricas e hi-
dráulicas de todo o edifício.

Ø 30

Espessura 
da Casca de 
Concreto
10 cm 
cabo metálico 
1  Polegada

FONTE: Obra Expertise

FONTE: Obra Expertise
FONTE: Acervo da Autora

SISTEMA DE DRENAGEM PLUVIAL 
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     CONCLUSÃO
 O trabalho foi desenvolvido, primeiramente, na vivência e pesqui-
sas locais onde foi possível observar a dificuldade enfrentada pelos ci-
clistas residentes do Gama. Segundo as pesquisas e dados levantados, 
percebeu-se a carência de uma solução capaz de responder a deman-
da dos ciclistas mas de forma a expandir a ideia para outros meios de 
locomoção, com isso, a proposta final foi desenvolvida através de uma 
Estação intermodal ligada a nova e atuais ciclovias no Gama, aces-
so ao terminal BRT além de uma requalificação do espaço em questão.  
 
 Como mostrado no projeto, a EIG (Estação Intermodal Gama) foi 
implantada e adaptada ao terreno de forma a suprir a demanda da popu-
lação que utiliza bicicletas e transporte público principalmente no senti-
do Plano Piloto. Como atualmente não é possível transportar as bicicle-
tas até o Plano no BRT e a cidade não possui metrô, o edifício proposto 
possui um espaço destinado a este público para que os moradores da 
cidade se dirijam até lá para obter suporte ou guardar a bicicleta para 
seguirem o destino final e a opção de buscarem no retorno a cidade.  
  
 A  implantação foi pensada e concluída de forma a responder a de-
manda citada de meios de transporte com foco em ciclistas mas que de 
certa forma beneficiou outros meios da mobilidade além de desafogar o in-
tenso fluxo recebido na estação BRT, além também de encontrar-se numa 
região com vizinhos lindeiros que também diretamente podem ser benefi-
ciados pelo edifício. Conclui-se que a proposta respondeu a problemática 
identificada onde a ideia inicial era atender um público específico que por 
sua vez estendeu-se a outros o que agrega a cidade um benefício público.

Cada um dos mais de 8 mil brasileiros que usam a bicicleta no
lugar do carro como meio de transporte deixam de emitir 4,4 kg de
CO2 por ano. Já os que usam o ônibus evitam jogar na atmosfera 41,9
kg da mesma substância no mesmo período. Esta estimativa faz parte
de um estudo que revela o papel da bicicleta em cinco dimensões,
analisando vários aspectos socioeconômicos e comportamentais
(Ciclo Vivo, 2014).

O uso excessivo do carro acarreta uma maior emissão de
diversos poluentes ao meio ambiente, tais como: NO2, CO, SO2,
hidrocarbonetos, material particulado. Além disso, nas cidades, os
carros são responsáveis pela emissão de 40% de gases de efeito
estufa, mais especificamente o CO2 (GreenFrog, 2020).

Dos diversos benefícios da bicicleta é justamente o fato deste
meio de transporte ser um ótimo aliado ao seu bolso. Além de não
consumir gasolina, o que faz com que você reduza muito os seus
gastos diários, o custo do investimento de comprar uma bicicleta é
muito mais em conta do que de um veículo.

O QUE O PROJETO QUER TRANSMITIR?

Possibilidade de intercalação de modais LIBERDADE

Incentivo ao esporte, exercício físico e saúde SAÚDE

Eficiência Energética e energia limpa MENOS POLUIÇÃO

Equipamento urbano para o Gama LAZER

Economia para o usuário do sistema ECONOMIA
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