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RESUMO

Introducado Devido a falta de planejamento urbano, as cidades vém sofrendo ndo apenas
com os efeitos do crescimento desordenado, aliado a isto, existe a priorizagao dos transportes
motorizados individuais, que acaba por reduzir os espacos destinados aos pedesties. Des
forma, a qualidade de vida da populacédo diminui, visto que 0s espacgos publicos estdo sendo
cada dia mais desvalorizados, se tornando palco de violéncia e abddj@too O objetivo
deste trabalho é propor o redesenho das Ruas Manoel Rodriguesead&a @li€lementino de
Farias, melhorando seus espacos publicos e torremdatrativas e convidativas aos
transeuntes, proporcionando qualidade, seguranca e coettmdologia Foram avaliados
aspetos como o estado das calcadas, a quantidadspdge®destinados a estacionamentos,
mobilidrios urbanos e a desvalorizacdo ddgstére Foram aplicados questionarios, em que 0s
usuarios expressaram sua opinido em relacdo as reais necessidaolesl dosbbre suas
expectativas. Resultados Constatotse que as ®as da intervencdo, apresentaram
caracteristicas que geram uma movimentacao conturbada durante o dia, devido ao grande fluxo
de veiculos presentes nas vias. Com isto, este estudo prop&e um projeto de intervencédo visando
a priorizacdo dos pedestres e a fiailfio dos espacos destinados aos carros, fundamentando
se na diminuicdo dos espacos destinados a estacionamentos, requalificacdo das calcadas
criacdo de areas de permanéncias e lazer, assim como insercao de arb@uragdsdoO
presente estudo atiing seus objetivos, por conseguir apresentar solucfes viaveis para

transformar espacgos ociosos em espacos de convivéncia confortaveis e atrativos a populacéo.

PALAVRAS -CHAVE : Intervencdo. Rua para pessdaspaco Publico. Pedestres.



ABSTRACT

Introduction Due to the lack of urban planning, cities are not only suffering from the
effects of disordered growth, but also the prioritization of individual motorized transport, which
reduces the space for pedestrians. In this way, the quality of lifeeqfopulation decreases,
since public spaces are becoming more and more devalued, becoming a stage of violence and
abandonmeniObjective The objective of this work is to propose the redesign of the Manoel
Rodrigues de Oliveira and Clementino de Fariieess, improving their public spaces and
making them attractive and inviting to passieys providing quality, safety and comfort.
Methodology Aspects such as the state of sidewalks, space for parking, urban furniture and the
devaluation of the pedestria@uestionnaires were applied, in which users expressed their
opinion regarding the real needs of the site and their expectdRessltsit was verified that
the streets of the intervention, presented characteristics that generate a disturbed movement
during the day, due to the great flow of vehicles present in the roads. This study proposes an
intervention project aimed at prioritizing pedestrians and redefining spaces for cars, based on
the reduction of spaces for parking, requalification of sidewaliesation of areas for leisure
and stay, as well as insertion of afforestati@onclusion The present study reached its
objectives, for being able to present viable solutions to transform idle spaces into comfortable

and attractive living spaces for thepodation.

KEY WORDS: Intervention. Street for peoplBublic place. Pedestrians
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1 INTRODUCAO

As cidadesanteriormentgtinham como objetivo proporcionar a convivéncia e as trocas
sociais entre as pessoas. Ao decorrer do tempo, as ciaeegandirame essas tr@&s sociais
se tornarancada vez maisseassas,@s 0s pedestres perderaspaco para caminhar nas ruas
e nos espacos publicos, tornando o pedestrianismo dificil e abrindo caminhos para a priorizacao
dos transportes motorizados individuais.

A partir da Revolucao Industrial, cidades de todo o mundcap@sspor um intenso
processo de urbanizacdo. Devido a falta de planejamento, esse processo ocasionou um inchagc
urbano, desencadeandssim varios problems de mobilidade urbana, em qiestacamos a
priorizacdo dos automoéveiCom a criacdo de novas eslas, a quantidade de veiculos
individuais aumentou significativamente e, ao invés de priorizar o pedestre, os transportes de
massa e a criacao de espacos publicos, as cidades desigizavez mais espacos para abriga
los. De acordo com Gehl (2011socontribui de forma negativa para a qualidade de vida da
populacao.

A permanénda das pessoas nhas ruasfiexo da qualidade de vida urbana, que abrange
assuntos como: mobilidade urbana, espacos publicos, infraestrutura viaria e seguranca, este
altimo cano sendo o fator mais relevante para as pessoas utilizarem os espacos publicos. De
acordo com Jacobs (2003)medida que os individuos usufruem dos espacos publicos, eles se
tornam mais seguros, pois passam a estar em constante observacao da pouelaipéan) dp
com issQgue outras pessoas facam uso desses espacos, diminuindo assgui@nca. Todos
tém direito de desfrutar despacos publicos de qualidade, sendo estes atrativos e bem
planejadosincentivando a populacéo para utiliod frequenterante.

Depois de décadas de urbanizacdo desenfreada;swroada vez mais necessario
priorizar a qualidade de vida urbana, fazendo com que se possa mudar o sentido que esse
crescimento descontrolado vefetandoa vida das pessoas e suas relagdes conuades.

Com isso, percebse que o planejamento urbano é necessario para superar os desafios
enfrentados pelas cidades e melhorar a qualidade de vida da populagdo. A cidade deve ser
planejada e desenhada de forma que obedeca a ordem da piramide hietangibeaismo, a

qual em primeiro lugar prioriza o0 pedestre; em seguida, um veiculo mais fragil, como a
bicicleta; depois os transportes publicos, que deslocam um grande niumero de pessoas; e por

fim o transporte motorizado particufaAssim, podese oferecer conforto e uma mobilidade

Informacéo obtida entttp://vadebike.org/2012/01/apiramideinversado-trafego/, 23 margo 2017]
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mais segura para a populacéo.

De acordo com as problematicas apresentadas, ergemmdmotivo pelo qual os espagos
publicos sofrem abandonase tornam palco de violénciggsim como fica evidente quenaa
qualidade dos transportes publicos faz com que o carro tenha mais prioridade. Como forma de
melhorar a eficiéncia da cidade e das pessoas que nela vivem, é necesséario interferir de forma
positiva, debando o transito mais tranquiéotracando estrateg que fazem do pedestre uma
prioridade.

Muitas cidades do mundo inteiro apresentammblemas decorrentes da auséncia de
planejamentpsendo uma delas, a cidade de Esperanca, localizada no estado da Paraiba. Hoje,
a cidade &m importante polo comerciglara a regido, e passou por um crescimento e um
processo de modernizacdo acelerado que, no entanto, causou um planejamento urbano
incoerente, invertendse a piramide de hierarquia da mobilidade urbana e fazendo, assim, com
que o automovel fosse priorizadtesejado e adquirido por uma parte que pode da populacao.
Vias que antes priorizavam o pedestreaforse adaptando aos automoveigis Tdecisdes
projetuais foram definidas sem embasamento em cima das verdadeiras necessidades da
populacado para/com sua ak.

A Rua Manoel Rodrigues de Oliveira e a Rua Clementino de Farias se localizam no
bairro do Centro e apresentam muitos dos problemas citados. As ruas em questdo tém grande
importancia para cidade de Esperanca, sendo uma delas a principal do mupieipiterliga
cidades como Remigio, Aeee Guarabira a Campina Grané@bas apresentam edificacdes
com concentracdo de um Unico uso, o comercial, o que faz com que o nimero de transeuntes
diminua no periodo noturno. As vias dispdem de uma grande mowigdentlada pela
intensidade do fluxo de veiculos motorizados particulares, o que faz com que sejam deficientes
guanto as questdes de mobilidade. Os espacos publicos sdo desfavorecidos, a arborizacdo €
precaria, as calcadas apresentam mas condi¢cdes deadeshbo, as ruas priorizam muito o
espaco para estacionamentos, entre outros efatque dificultam a vida urbane
consequentemente sua qualidade.

Portanto, o objetivo geral deste trabalho consiste em propor o redesenho das Ruas
Manoel Rodrigues del@eira e Clementino de Farias, incluindo dois trechos que interligam as
vias citadas anteriormentesses dois trechos se encontram Rass Jodo Pessoe Solon de
Lucena. A proposta busomaiores qualidades nos seus espacos publicos, priorizando a
permanénciae pedestres tanto no periodo diurno comgeriodo noturno, este Ultimerslo
inutilizado devido a grande inseguramgastente, visto que, essas ruas G@oposas em sua

maioria por comércios, fazendo com que o movimento de pessoas durante a roiia dim
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consideravelmenteA pesquisa aponta como oljets especificos: (1) Propapvos usos para

as edificacbes em desuso, fazendo com que o movimento durante a noite se intef®ifique
Projetartravessias e passeios mais segurosssaaas para os gestres; (3) Insermobiliarios

urbanos para melhorar a qualidade de vida da populacéo; (4) Propor a reducdo de velocidade

para que todos 0s modais sejam respeitados.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Como ponto norteador desse trabatte conclusdo de curso, podemos definir trés
principais areas de estudo para essa pesquisa: Planejamento Urbano, Mobilidade Urbana e
Estratégias para construir cidades para pessoas, demonstrando a importancia de intervencodes
urbanas como forma de melhoragualidade de vida da populagdo. Além digsEs projetos
correlatos foram analisados, sendo ponto norteador para algumas das decisbes projetuais

tomadas.

2.1 PLANEJAMENTO URBANO

No decorrer da vida, diversas acdes do homem necessitam de planejamers® pa
alcancar determinados objetivos. Segundo Lopes e Bruce (2004) o planejamento é uma forma
gue os homens encontram para tentar prever a evolugcdo de um @recagsartir deste
conhecimentoprocurar se prevenir contra possiveis problemas e dificidd&ante disto,
percebese que as cidades também demandam um planejamento, visto que o meio urbano
envolve a vida de inimeros individuos.

A cidade é o principal objeto de estudo do planejamento urbano, apresentando como
meta tornda segura para que amdacdo possa usufruir dela, melhorando também sua

qualidade de vida. Como afirma o aufgiihem:

O objetivo do planejamento urbano é analisar criticamente a realidade do espaco da
vida urbana, oferecer uma visdo desejavel e possivel, propor e instrumaatar
estratégia de mudanca. Esta estratégia deveria ser acompanhada pelos instrumentos
necessarios para induzir e conduzir a alteracdo de realidade proposta (WILHEIM,
2013, p. 212).

Segundo Gehl (20109 planejamento urbano vem enfrentando muitas difaxldd nos
altimos 50 anos, principalmente apds a desorganizacao gradual dos espacos. Porém, ja existe
uma percepg¢do da importancia do comportamento humano em conexao aos espacgos publicos €
ao planejamento da cidade, bem como informacdes do que pode eedefgtos Em
contrapartida, algumas pessoas recusama entender essa importancia ou, na maioria das
vezes, acham um pensamento ilusério restaurar apdés o movimento modasnistdicoes
quebradas. O que precisa ser refletido é o fato de a cidade savjetbm de modificacdo
constante, sendo instavel em diversos aspectos, ndo havendo um controle total sobre suas
transformacdes (LYNCH, 2006).

O planejamento urbano e a reurbanizacdo de uma cidade sdo de grande importancia,
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tendo em vista que lidam com dises fatores essenciais, demandam analises detalhadas,
macro e micro urbanas, e capacitam o urbanista a ter percepcao de como a cidade funciona e
quais sao suas necessidades. De modo geral, ha uma pequena conscientizacdo de que a cidac
€ um grande cenari@composto pela vivéncia e itelacdes humanas, e que considerar as
pessoas no espaco publico € um fator essencial para a obtencdo de cidades mais vivas,
saudaveis, sustentaveis e seguras (JACOBS, 2000).

Como afirma Duarte (2012as relacbes econdmigasociais e culturais das cidades
podem ser alteradas devido as mudancas que as cidades enfrentam. Portanto, € papel dc
Planejamento Urbano prever essas modificacdes na organizacéo espacial da cidade, pois isso
contribui diretamente na qualidade de vidgpdpulacao.

2.1.10sMarcos Regulatérios do Planejamento Urbano

Devido a ocupacdo desordenada das cidades, tsenoecessario a intervencao do
poder publico para a estruturacdo da mesma. Com isso, no final da década de 1960 foi criado o
setor de Plagamento Urbano, de forma que servisse para nortear as cidades a um
desenvolvimento equilibrado. Diante disto, surge o Plano Diretorteqnecomo objetivo
orientar as acdes do poder publico, com a finalidade de promover a ordenacéo dos espacos do
municipig a urbanizacdo e a sustentabilidade, garantindo o direito & cidade e a cidadania de
forma mais justa e qualidade de vida a populacéo local, tornando possivel o desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade como um todo.

Em 2001, foi aprovado pelo Congses Federal a lei do Estatuto da Cidade,
regulamentando o capitulo da politica urbana (artigos 182 )eda83onstituicdo Federal de
1988 Segundo Rolnik (2001 Lei é responsavel pelo cumprimento da funcdo social de uma
cidade, lem como da propriedadebana, elalelega esta tarefa para os municipios, oferecendo
para as cidades um conjunto inovador de instrumentos de intervengdo sobre seus territorios,
além de uma nova concepcao de planejamento e gestao urbanos. Esta situado em trés diferente:
campos: (1p estratégia de uma gestao com voz popular participativa em processos de decisées
sobre o destino da cidade; (2) a possibilidade de uma regularizacdo das posses urbanas; e (3) o
instrumentos voltados a inducao do uso e ocupacéao do solo.

Os desafios pamplanejamento urbano estao inseridos em fenbmenos que ocorrem em
diferentes escalas socioeconémicas. Esse processo pode ser resumido a partir da compreensa
de que:

A dindmica do crescimento das cidades, quase sempre desordenado e até mesmo
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caotico, foidemonstrando gradativamente a ineficiéncia dos inUmeros programas e
projetos implementados em modulos isolados e desenvolvidos a partir da ideia
equivocada de que a realidade urbana poderia ser dividida e tratada de maneira
compartimentada e estanque, sgenar maiores implicacdes sobre o sistema como
um todo (GOUVEA, 2005, p.33).

De acordo com Maricato (2015) o Plano Diretor esta desvinculado da gestdo urbana,
pois no Brasil as leis sdo aplicadas de acordo com as circunstancias. Visto que, a habitacéo
sodal, o transporte publico, 0 saneamento bésico e a drenagem n&o tem vez nos temas que
deveriam ser importantes para o urbanismo. Como afirmam Castro e Silva (1997, apud
MARI CATO, 2015, p . 87) : RO resultado ®: p |
alguns, leis para alguns, cidadania para alguns...ndo se trata de direitos universais, mas de
privil ®gi os para poucoso.

Portanto, percebse que ndo é por falta de Planos Urbanisticos que as cidades
periféricas apresentam graves problemas. Mas porqueeseineento se faz de acordo com 0s
planos aprovados nas Camaras Municipais, seguindo interesses tradicionais que comandam a

politica local e grupos especificos ligados ao governo (MARICATO, 2015).

2.1.2 A dimensao humana

Durante muito tempo a dimgefio hunana tem sido esquecidandtianto isso, questdes
como a acomodacao do aumento no niumero de automéveis vem sendo tratado como prioridade
no planejamento urbandssim comovem dando baixa prioridade aos espacos publicos e as
areas dstinadas aos pedestréss tendéncias arquitetdbnicas mudaram seu foco, deixando de
lado as relacdes da populagdo com a cidade e com seus espagcos comuns e destinando sua
construgdes para um modelo individual, tornando essas edifica¢cdes cada dia mais isoladas, e
independentes (GHH 2015).

Para se planejar boas cidades, é necessario se pensar nas pessoas, considerando com
ponto primordial o respeito a escala humana. Como diz Gehl (2015) trabalhar com a escala
humana, significa criar espacgos para os pedestres, levando em coaésidsrpgssibilidades e
as limitagdes do corpo humano. Tanto a viséo, a audi¢éo e o olfato (considerados sentidos de
distancia) como o tato e o paladar (considerados sentidos de proximidade) estéo ligados a escala
humana e consequentemeriteelacdo do hoeam com a cidade.

Conforme este mesmo autor, a viséo é o sentido mais desedovddvicorpo humano,
de forma que faz com que o individuo caminhe no plano horizontal, sem movimentar muito a

cabeca para cima ou para baixo. Através de alguns testes feitde,g@ehl mostra a relacéo
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entre o alcance da vis@a distancia, mostrando como os edificios atualmente estdo sendo
construidos de formaerticalizada, sendo assim considerados barreiras no campo da visdo

humana.

Figural - Sentidos da viséo e prédios altos

desde D

153

desde C

AparaA

Fonte : Gehl (2015)

Como mostra a figura 1, Gehl (2015) conclui que o contato entre o edificio e a rua so é
poss¥el nos primeiros cinco andarestéfessa altura podemos acompanhar e viver de fato a
cidade,podendo enxergar detalhes como a fala e os movimentos dos transeuntes. A partir do
quinto andar, esses d#éies ndo podem ser mais vis®s relagdo dos pedestres com 0s
edificios se torna mais dificil, uma vez gpara podermos enxergar 0 que aconteseamdares

acima, as pessoas precisam se afastar cada vez e com isso a capacidade de visao diminui.
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Portanto, percebgse que para se manter a vitalidade das cidades é preciso que se tenha
movimentagao continua nas r@gsara isso € preciso que as pespeasam 0 medo e se sintam
seguras e protegidas na rua. Deste modo, € necessario que se exista uma manutencao constan
de seguranca, que € atribuida pelo poder publico, levando em consideracdo ndo apenas o
policiamento, mas também a inser¢cdo de mobikaribanos de qualidade, iluminagéo publica
eficiente, dentre outros fatores que incentivam a permanéncia das pessoas nos espacos publico:
em todos os turnos.

Diante do respeito das edificacbes com a escala hymsupessoas passam a utilizar
cada vez mai 0s espacos publico, visto qgenterase mais seguros diante da vigilancia natural
dos individuos sobre a cidade, sendo assim, os olhos da rua. Portanto, para que existe esse
vigilancia natural, a altura e as fachadas das edificacbes precisam ter pelatcao rua
(JACOBS, 2007). As figuras 2 e 3 mostram o contraste entre os dois tipos de relacdo que as

edificagbes podem ter com a rua.

Figura2 - Fachadas de condominios fechados em Campo Gran8e

Fonte: Molina (2008)



23

FERENELL 1A ] ] |4

|4 l £ /,_/;f’i l [-/ /.A,‘

Fonte: Curitiba Guia (2014)

2.2 MOBILIDADE URBANA

A Mobilidade Urbana, que se coloca como uma questdo referencial na atualidade,
envolve aspectos que contribuem para uma cidade sustentavel, gerando impacto na sua
qualidade de vida.

Como definicdo de mobilidade urbana, Vargas (2008) afirma que é a cajgagice as
pessoas tem de se deslocar no espacgo urbano para a realizacdo de suas atividades cotidiana
como o trabalho, educacéo, salde, recreacéo, cultura e lazer, de forma confortavel e segura num
tempo considerado ideal.

A Lei de Mobilidade Urbana foaprovada em 20182 referese a tudo aquilo que diz

respeito ao deslocamento de pessoas dentro do meio urbano:

Lei N° 12.587, de Janeiro de 2012: Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decréteis nos 3.26, de 3 de junho

de 1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT),
aprovada pelo Decretfcei no 5.452, de 10 de maio de 1943, e das Leis nos 5.917, de
10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; md@pmuidéncias
(BRASIL, 2012).

As cidades cresceram, em geral, de forma acelerada e sem planejamento. Com isso,
passaram a enfrentar diversos problemasoca caréncia de infraestrutueaa degradagéo
ambiental. A expansdo urbana, a foesordenada deupacao do sole a auséncia de acdes

o Poder Publico acabaram por influenciar negativamente o sistema de mobilidade urbana, visto
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que, facilitam a criacdo de areas e bairros informais, carente de servicos e equipamentos
publicos, incentivando a utilizdg do automével.
De acordo com Vasconcellos (2008@)mportante destacar como o crescimento
das cidades geram consequéncias para o transito e o transporte. A figura 4 ciokt vicioso
da mobilidadeno que se refere a expanséo urbana provocadanpelttivo a construcao de

loteamentos afastados, dependentes do automovel.

Fiaura4 - Ciclo vicioso da Mobilidade Urbana

Expanséo Urbanal
é incentivada

O uso do
automovel é
incentivado

Aumentam as
distancias e custos

Aumenta o Transporte
interesse pelo publico fica
automovel menos eficiente
Usuaérios cativos Servicos de
(maioria) séo transporte publico
prejudicados séo eliminados

Fonte: Mobilidade Urbana e Cidadania (2017)

Esse ciclo vicioso é associadda#ta de planejamento urbargue proporcionam uma
baixa qualidade de vida a populacdo. Como mostra Duarte(20@8) a mobilidade urbana
vem pensar em outros modos de deslocamento que substituam o foco concentrado nos veiculos
motorizados, a fim de incentivar uma mobilidade sustentavel. Para isso, ele aponta como
estratégias: o incentivo aos deslocamentos dea aistancia; o desenvolvimento urbano
orientado ao transporte; a oferta adequada de transporte publico; uma tarifa adequada a
demanda e a oferta do transporte publico; a seguranca para circulacdo de pedestres, ciclistas €
pessoas de mobilidade reduzidaseguranca no transporte publico; restricdes ao uso do
automovel; e, investimento em transporte publico utilizando energia limpa.

Diante disto, a Mobilidade Urbana tornse um grande desafio para as cidades, pois
devem ser planejadas de forma sustent@mdecendo a ordem da piramide hierarquica do

urbanismo, dando prioridade assim aos modais mais frageis, como mostra a figura 5.
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Figura5i Piramide Inversa do Trafego
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Fonte: ITDP Brasil (2017)

Com isso, os meios decomogao devem estar atuando de forma complementar,
aproveitando as vantagens que cada qual oferece, respeitando todos os modais e garantindc
acima de tudo, que o espaco urbano nao seja transformado em um campo de conflito, mas de

harmonia e compartilhamto, visando integracédo da sociedade

2.2.1 O Uso Do Automovel

A principal causa dos problemas de mobilidade urbana no Brasil -sef@®@ aumento
do uso de transportes individuais motorizados em detrimento da utilizagcdo de transportes
coletivos. Acrescente producéao industrial, assim como a falta de politicas urbanas adequadas,
além das facilidades cada vez maiores na compra de um autpoodtabuiram para o caos
que hoje se instala nas cidades brasileiras, no que diz respeito tanto a sequearigaa
qualidade de vida da populacdo (DUARTE, et al, 2008).
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As principais consequéncias do modelo de mobilidade urbana focada no uso do
automovel sdo: aumento dos congestionamentos; diminuicdo da utilizacdo do transporte
publico coletivo; aumento da luicdo atmosférica; aumento dos indices de acidentes de
transito. A falta de um transporte publico de qualidade e com preco justo, faz com que grande
parte da populagéo priorize a utilizagéo do transporte individual, e isso agrava os problemas
relacionadoso transito (ANTP, 1997).

De acordo com Duarte, Sanchez e Libardi (20@8mo resposta ao crescimento
acelerado desse modal, as cidades foram se adaptando ao uso eficiente do automaovel particular
e tendo seu sistema viario amplia@om isso, as condicégara pedestres e ciclistas sdo cada
vez menos dignas. Esse crescimento desordenasdociado a falta de espaco fisico nas
cidades, também tem causado grandes congestionamentosnsequentementgoluicdo
atmosférica e sonora, além do estresse cautaddo a dificuldade de deslocamento (GEHL,
2015).

Segundo a ANTP (1997) os congestionamentos e a ocupacao desordenada dos
automoveis nos espacos verdes das cidade, poluem o ar e provocam altos indices de ruido,
comprometendaassima saude publica equalidade de vida da populacdo. Além disso, geram
uma restricdo de mobilidade e acessibilidade. Porém, em relacdo a saude, a poluicdo causada
pelos automdveis é desconsiderada pela maioria da populagcdo que utiliza o automaével com
meio de transporte, vistjueapenas 10% dos carros que circulam nas cidades do mundo todo
sdo equipados com catalizadores, que servem para reduzir em até trinta vezes o nivel de
monodxido de carbono.

Como afirma Goes (2000 cada diamais espacos estdo sendo destinados aos
automoéveis, com a construcdo de novas vias, viadutos, além de estacionamentos. Com isso,
percebese que quanto mais espacos eles ocuparem, mais eles se sentirdo atraidos, aumentandc
consequentement®s problemas mmeionados. O desafio dos administradores publicos é
redistribuir o espaco destinado aos carros, e ndo aumentar sua capacidade de infraestrutura. E
preciso que se restrinja o uso desenfreado dos automadveis nas areas urbanas, estimulando o us
de outros moda como o 6nibus, a bicicleta, e a caminhada, tendo como objetivo redefinir as

prioridades dos modais escolhidos pela maioria da populagao.

2.2.2 Pedestrianismo

Caminhar € o ponto de partida. Através da caminhada podemos viver a cidade em toda

a sua drersidade, isto porque, maioria dogventos da vida acontecem quando caminhamos
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entre outras pessoas. Porém, para que exista vida urbana, é imprescindivel que as cidades
possam oferecer boas oportunidades para caminhar, isto inclui a qualidade fisspagtp
urbano, a protecdo, o mobiliario, a qualidade visual e a seguranca (GEHL, 2015).

Porém, de acordo com Daros (19%/)mportancia da circulacédo dos pedestres no meio
urbano, na maioria das vezes, € desmerada em planos de transitisto que a&ngenharia é
mais voltada a atender as necessidades dos veiculos automotores, desconsiderando muitas
vezes, as condicbes minimas de infraestrutura que facilitam a circulacdo dos pedestres. Com
isso, eles acabam por se afastar dos espacos publicos.

A calcadh é 0 equipamento capaz de proporcionacessibilidade do pedestre ao
espaco urbano, permitindo que o mesmo atinja seu destino com conforto e seguranca.
As calgadas devem acomodar, além do fluxo de pedestres nos dois sentidos de
circulagdo, o mobilidriarbano e a arborizacéo das vias. Para que esses elementos ndo
entrem em conflito, as calgadas devem ter seu dimensionamepmbogivoal ao fluxo

de pedestre®UARTE et al, 2008, p.26).

Como afirma Gehl (2015), as calcadas e ruas sdo 0s 6rgaos maiglastaislades.
Além de permitir o deslocamento de pessoas, as calcadasfamacomo espacos de encontros
e trocas sociais. Porém, depois da invasdo dos automoveis, 0s espacos destinados ao pedestre
sdo cada vez mais desfavorecidos, calcadas estreitas, com mas condi¢cdes de deslocamento

apresentando obstaculos, pisos danificados, cpode se observanas fguras 6e 7.

Figura6i Calcadas estreitas com obstéculos

Fonte: Arquivo pessoal (2017)
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Figura7i Calcadas com obstaculos

Fonte:Arquivo pessoal (2017)

Caminhabilidade é um termo recentgie diz respeito a dimensdo que o ambiente
construido sustenta e estimula o caminhar, quando promove conforto e seguiEedastre,
levando as pessoas destinos variados, oferecendo interesgual ao longo do trajeto
(SOUTHWORTH, 2005). Nesse sentido, a boa calcada deve ser ampla, acessivel e ter boa
conectividade com as fachadas; deve possuir vegetacadianmladequadce sinalizacao;
deve ser convidativa, confortavel e segura ao pedestre

Portanto, percebse que o planejamento urbano deve incentivar o pedestrianismo e
proporcionar qualidde na infraestrutura nos seus espapasa que 0s transeuntes possam
usufruir dessa forma de deslocamento, ad pr@porciona qualidade de vidainentiva as

trocas sociais, aumentando a vitalidade dos espacos publicos em diversas areas da cidade.

2.2.3 Incluséo Social

A Inclusdo social é entendida como a capa&dal® umapessoa participar
adequadamente da sociedade em aspectos como educac¢do, emprego, acesso aos Servicc
publicos e atividades sociais e recreativas.

No Brasil, a globalizac&o tem aprofundado as dimensdes da desigualdade social, criando
processos que podemadasnominar de exclusao social. Esses processos estdo acompanhados de

uma expansao urbarzgracterizada pela segregacao territorial. A populacéo é gradativamente
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expulsa dos centros para as periferias, numa l6gica de exclusédo social que concentraea oferta d
servicos publicos e empregos no centro, distribuidos de forma desigual, 0 que aumenta a
demanda por transporte publico para deslocamentos entre grandes distancias. O sistema de
transporte geralmente ndo supre a demanda adequadamente. Como resultagopolsres

ficam segregados espacialmente e limitados em suas condi¢gbes de mobilidade.

As deficiéncias nos sistemas de mobilidade urbana compdem um dos aspectos capazes
de demonstrar as populacdes mais pobres o quanto elas estdo efetivamente distantssdo p
de incluséo social. Essa falta de mobilidade faz com que a marginalizacdo geografica aprofunde
a excluséo social.

Diante disto, um espaco inclusivo € aquele que pode ser utilizado por todas as pessoas,
de qualquer género, idade, condicao fisigaeoondmica, sendo este acesso de modo facil e
qualificado. Para isso, ele precisa garantir a acessibilidade, que se refere aos deslocamentos dz
populacdo em conjunto aos bens do espaco urbano, diante das necessidades da inclusdo socie
urbana.

A Lei da Acessibilidade, que corresponde ao decreto n°® 5.296/04, regulamenta a
implantacdo de projetos urbanisticos e arquitetbnicos que atendam a todos os principios do
desenho universal, utilizando como embasamento as normas técnicas de acessibBitade (N
9050, 2015).

A acessibilidade é definida como a condicdo de alcance das pessoas, bem como a
possibilidade destas irem a um espaco publico com seguranca e autonomia para a utilizacdo das
edificacdes, dos mobiliarios urbanos e dos elementos do espagaoBceito é dividido em
dois tipos: a macroacessibilidade e a microacessibilidade. O primeiro;gefaracilidade de
um individuo circular pela cidade, chegando de forma satisfatoria e segura aos destinos
desejados, independentemente do meio despmate utilizado, e o segunddentre outras
coisas,corresponde a possibilidade de um individuo acessar, de forma pratica, o transporte
publico, bem como estacionar seu veiculo (NBR 9050, 2015).

AO grande desafi o que de\aeaéasaiactusiadepacelasd o
consideraveis da populacdo na vida das cidades, promovendo a inclusdo social a medida que
proporciona acesso amplo e democr 8tico ao e

E necesséario que os 0rgdos publicos voltem osredhpara esses problemas de
Mobilidade Urbana e melhorem a oferta e a qualidade dos servigos prestados a toda populacéo,

independente da condigdo econdmica, idade, género e/ou condigéo fisica.
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2.3 ESTRATEGIAS DE DESENHO URBANO

Diante do que foi exposttemse como reflexo o fato de haver a indispensabilidade de
uma analise sobre o desenho urbano das cidades nos dias atuais, assim como dos espacos € Vi:
publicas, pensando na melhoria da qualidade de vida da popWPagtanto serdo expostas a
seguir stratégias que contribuem para melhorar a qualidade dos espacos publicos, e um bom

desenho urbano.

2.3.1 Estratégias de uso e ocupacao do solo

A atividade de parcelamento do solo é redalpela Lei Nacional N° 6766/€% regida
de acordo com suas particularidade, seja em area urbana ou rural. Com o surgimento do Estatuto
da Cidade (Lei 10.257/01) o parcelamento do solo passa a compor o rol de instrguentos
devem ser utilizados para atender aos seus fins (MPSC,BRAGIL, 1979; BRASIL, 2001).

A Lei de Uso e Ocupacédo do Solo € um instrumento municipal de planejamento
territorial, que tem a funcéo de regular as atividades de cada zona da cidade de modo equilibrado
de acordo com as demandas e o desenvolvimento emmdfsta Lei deve trabalhar em
conjunto com um plano de mobilidade urbana, para que possa criar condi¢cdes para a reducao
dos deslocamentos motorizados, melhorar a distribuicdo das fungbes urbanas e controlar o
processo de expansédo urbana desordenada (DEHAR al. 2008).

Segundo Gehl (2015) é importante a utilizacao de estratégias de uso e ocupacéao do solo
para recuperar diferentes espacos de uma cidade, principalmente suas ruas. De acordo com ele
uma rua tornae vazia em determinados horarios, quaageesenta apenas edificacbes
direcionadas a habitacbes. Da mesma forma, uma rua que é direcionada apenas funcdes
comerciais ficara ociosa em horarios ndo comerciais. Diante disto, psecabmprtancia da
diversidade de usastérreos ativos ao longositrajetos dos pedestres.

Gehl (2015) desenvolveu uma escala de cinco niveis para avaliar as fachadas das
edificacdes em relacdo a quantidade de transeuntes que ali se encontraremnsegeia|
classificadas entre ativas e inativas, levando em coagitea quantidade de abertumss
variacOes de funcdes que elas apresentam.

Fachadas ativas séo caracterizadas por segeralmentg edificios estreitos, com
muitas aberturas e que possuem variacéo de funcdes, possibilitando o contato entre o0 ambiente

externo e internogomo podese observar na figura 8.
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Figura8 - Fachada do Esperanca Trade Center, Rua Manoel Rodrigués, Esper@nca
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Fonte: Arquivo pessoal (2017)

As fachadas inativas sao edificacbes grandes, que apresentam poucas aberturas, sendc
consideradas unidades passivas ou cegas, sem variacao vikingbes, como mostra a figura
9.

Figura9 - Fachada do Clube Caobe na Rua Napoledo Laureano, EsperiBca

Fonte: Arquivo pessoal (2017).

O incentivo a variedade de usos, que envolve areas residéncias, comerciais,
institucionais e de servi¢o, proporcionam um aumento na movimentaciandeuntes em
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diferentes horarios do dia, aumentando a sensacdo de seguranca aos pedestres, pois geram ur
vigilancia natural, o que podemos chamar de olhos da rua.

2.3.2 Espacos de Transi¢cdes e Permanéncias

Espacos de transi¢cdo s&o os ambienteggrenedeiam espagos internos e externos do
edificio, sendo de grande influéncia nas sensacoes e percep¢des da arquitetura pelo usuario €
tém papel fundamental para circulacdo, meio ambiente e estética (PITTS; SALEH, 2007).

Esse tipo de espaco tem um papetial de grande importancia, tornars# um
ambiente de convivéncia e interacdo do ser humano, possibilitando o acesso de tetarios
do meio interno como do meio externo, além de propiciar atividades como conversa,
negociacdes, confraternizacdestreroutras (UNWN, 2010). A qualidade de vida urbana é
influenciada por essas atividades, principalmente as opcionais, em que as pessoas caminham,
permanecem em pé, conversam e sentam. Portanto, a qualidade do espaco publico é essencia
para atrair as pesas, convidandas a desfrtar cada vez mais do ambiente.

Segundo Porada (2013), o espaco publico deve ser olhado de forma mais aprofundada,
de acordo com sua gestao e suas novas fungdes. As pessoas devem pensar nas ruas, nas prac.
nos parques e na passagurbana como um todo, apropriars#oculturalmente de todos esses
lugares e, consequentemente, tornando as cidades mais compactas, densas e seguras.

Para que os espacos publicos tenham qualidadesdex@nsiderar cada atividade que
ali acontece. Comafirma Jacobs (20009 mobiliario urbano e a arborizacao séo ferramentas
primordiais para a qualidade do espaco publico. Uma condicao importante para uma caminhada
agradavel e confortavel € um espaco livre e desimpedido, onde ndo se tenha a necessidade de
se desviar ou ser empurrado por outras pessoas. E importante também que esses espacos d
transicfes e permanéncias possam ser utilizados por todos de forma igualitaria, desde uma méae
com carrinho de bebé, até pessoas com deficiéncia fisica ou mobilethdeda (GEHL,

2015).

2.3.3 Espago Compartilhado

O funcionamento das cidades e do transito mudaram ap6s o movimento modernista.
Desde a priorizacdo do automovel, atravessar as ruas e avenidas se tornou uma tarefa mais

dificil para os pedestres e cittis. Tendo em vista que 0s espacos publicos ndo apresenta boas
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condicdes de seguranca, € preciso que os pedestres e ciclistas tenham cada vez mais atencéo.

Com isso, segundo Delaqua (2012) no ano de 2004 surgiu o projeto Espago
Compartilhado, que foi fireciado em parte pela Unido Europeia e foi implantado na Alemanha,
Bélgica, Dinamarca, Holanda e Inglaterra, com objetivo de mudar o desenho urbano e integrar
as atividades humanas ao trafego motorizado. A figura 10 mostra uma via compartilhada na
Holanda.

Figural0- Via compartilhada em Haren, Holanda
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Fonte: Delaqua (2012).

O espaco compartilhado busca a reducéo do trafego conturbado e intenso, resultando na
integracdo de todos os usuarios das vias e, comdsstazendo a segregacao que existe na
maioria das cidades. Através do desenho do piso e locacdo dos mobiliarios projetados de forma
estratégicabuscase direcionar o fluxo dos pedestres, ciclistas e motoristas em geral, de forma
gue todos os modais posstmansitar de forma equilibrada e compartilhada.

A Universidade Politécnica de Madrid realizou, em 2008, estudos sobre acidentes de
transitos em algumas cidades que haviam utilizado o modelo Espago Compartilhado como
estratégia de interac&oosresultados foram positivos.oBio mostra a Figura 11 o nimero de
acidentes com individuos feridos diminuiu (DELAQU®12).
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Figurall- Graficos comparativos de acidentes antes e depois do espago compartilhado
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Fonte: Adaptadde Delaqua (2012).

Para que o Espaco Compartilhado atue de maneira ordenada, é necessario seguir
medidas como um cuidadoso desenho urbano que torne visivel a integracdo e a organizacao da
posicdo de cada usuarfazendo demarcagdes piso, eliminando ainalizagdo convencional
e, principalmente, a utilizagdo de uma mesma cota de nivel para todo o0 ambiente compartilhado,

eliminando a cal¢ada e expandiralpor todo o espaco, formando um verdadsatgadao.

2.4 ANALISE DE PROJETOSORRELATOS

Para a elatrac® da proposta de intervencao, torrsmindispensavel a analise de
projetos que serviram como correlatos, com embasamento nos parametros e definicdes para
referéncias conceituais e diretrizes projetuais, possibilitando maior seguranca em termos de
programa de necessidades, zoneamento, fluxos, sistemas viarios e relacdo geral entre o projeto
e sua area de entorno. A escolha desses projetos se deu a partir da area de concentracéo el
intervencdes urbanas de vias, tomando como pontos principais as consexjtrézidas apos
as intervencgoes realizadas nas localidades em que se encontram, gerando aspectos comparativo
a realidade local da &rea de intervencéo aqui proposta.

Portanto, tense a seguir a explanagdo dos correlatos que foram utilizados como
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orientacao para este trabalho de concluséo de curso.

2.4.1 Kensington Streei Sydney

Iniciando os estudos de caso, utilizeeio projeto de intervencdo da Kensington Street,
gue esta localizada na cidade de Sydney, na Australia-Seaarevitalizagide uma das ruas
mais antigas da cidade, transformaadem um novo espaco publico que contribuiu para a
tipologia da rua que vivene constante evolugdo, visto gaeamesma é bastante movimentada
em todos os horérios do dia, devido a variacdo dosusegsomerciais e culturais.

FICHA TECNICA

a) Localizacdo: Sydney, na Australia;

b) Endereco: Kensington Street, Broadway, Chippendale, NSW, Australia, 2008
c) Data de conclusao da obefl15;

d) Cliente : Greencliff e Frasers Property Australia,;

e) Arquitetoscolaboradores: Tonkin Zulaikha Greer, Paul Davies & Associates;
) Arquitetos paisagistas: Turf Design Studio e Jeppe Aaggard Andersen,;

g) Custo da obra: US $ 3,7 milhdes

A Kensington Street esta localizada em um setor privilegiado da cidade de Sydney, por
teruma variedade de pontos assistenciais que dao suporte aos diversos tipos de usos que a ru:
apresenta. Em seu entorno se encontram o Central Park, algumas Universidades, hotéis,

Cartorios, ©rreios, Escolas, entre outros.

Figural2 - Diagrama de Localizacdo da Rua Kensigton, Sydney
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Fonte: Adaptado do Google Eath (2017)
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A intervencdo na Kenstigton Street foi feita através da parceria entre as duas maiores
imobiliarias da cidade de Sydney (Greencliff e Frasers Rropestralia) que compraram 0s
imoveis darua, com objetivo de requalifida. A Kenstigton Street foi primeiro definido no
plano de dominio publico de 2007 do Central Park, depois fiseqarcerias entre arquitetos
e paisagistas para revitalizacéo deea

Inicialmente, uma gama de possibilidades foram aparecendo, visto que o tecido
construido era composto por algudos mais antigos edificios da cidatamo chalés, terracos
e armazéns. Com isso, 0s arquitetos urbanistas e 0s paisagistas, se tarastmna poderiam
intervir, tornandea um novo lugar, sem deixar de levar em consideracgdo toda sua histéria.

O projeto inovador da Kensington Street e a estratégia de reutilizacdo adaptativa de
heranca historigaevitalizaram uma das ruas mais antigas de Sydney, transforraamdam
novo e vibrante lugar publico que contribui para a tipologia da rua que vive em constante
evolucdo. O lugar é cheio de atividades, tendo seu funcionamento desde o inicio da manha até
tarde da noitefazendo com que o lugar torse seguro e movimentado em todos os horérios
do dia,com pessoas de todas as idades e origens que explos@msasspacos criativos, seus

restaurantes as ofertas culturais que ela oferdo&ND EZINE, 2016).

Figural3i Movimentagdo de transeuntes na Kensington Street
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De acordo com o escritorio Turf Design Studio (201&%)primeira caracteristica
consideradafoi sua conexdao fisica.oP estar préximo ao Central Pagssa conexado foi de
fundamental importancia para resgatar a rua de volta ao tecido da cidade. Em seguida, foi
necessario o estudo e a compreensao da sua historia, levando em consideracaodesqualida
patrimoniais que ela apresentava. Com isso, 0s arquitetos e paisagistas foram retirando aspectos
desnecessarios e comecaram eharar sua infraestrutura, coaninsercao de iluminacao,

bancos e arvores.

Quando a Greencliff comprou as casas e armagénsabalhador histérico da rua
Kensington, nossa visao era reativar os edificios patrimoniais ao longo da rua e
reconstrillos para atividades contemporaneas de alimentos, estilo de vida, arte e
comercial (QUEK, 2016).

Na rua, se encontra o Old Clare elpuma antiga fabrica de cervejaria que foi fundida
com os antigos edificios da administracdo da cervejaria adjacentes para criar um hotel boutique
de 65 quartos com trés restaurantes de INvolado oeste da rua, ha um pequeno hotel que
hospeda estudagd, atendendo as universidades proxir@asdo leste da rua Kensington esta
alinhado com casas de terraco, algumas construidas em 1835, ficando entre as mais antigas de
Sydney A reutilizacdo desses edificios como restaurantes e espacos de galerimf@ para
transformar esta rua, em um ponto estratégico e vibrante da cld#de DESIGN STUDIO,
2016).

Figural4 - Restaurante como ponto atrativo para a populacéo
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Fonte: Landezine (2016)

Segundo Landezine (201@)yua tem aproximadamente 160 metros de extensao, sendo

composta por uma mistura de edificagdes antigas e prédios modernos, que vao desde armazéns
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industriais a prédios com estruturas de vidro modernos. Na interverigéas ediicacdes
passaram por reformas, afim de serem propostos novos usos. Atualmente, a rua apresenta ume
variedade intensa de atividades que contribuem significativamente para aumentar a intensidade
de fluxos dos transeuntes e para aumentar também a vitalidade domo podemos ver na

figura 15

Figural5- Diagrama de uso e ocupacéo do solo na Kenstigton Street
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Fonte : Adaptado de Landezine (2016)

Por se tratar de uma rua antiga com edificacBes histofiease necessario a
reestruturacao da sua infraestrutura, de forma minuciosa para ndo comprometer as construcdes
existentes. Sendo assim, foi feito um sistema de drenagem central com granito bruto. A
paginacdo de piso foi feita de forma que respeitasse a hdomatarecebendo tijolos de
terracota, que tiveram apenas seu ordenamento e desenhos de seus assentamentos em diferent
direcbes, dando dinamicidade e originalidade ao espaco.

De acordo com Horne (2016)a rua Kensington foi usado na paginagéo de piso um
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tijolo em padrdo de espinha de peixe a 45 graus paradad& movimento para enfatilz
Como podemos ver na figura:16

Figural6 - Paginacéo de piso

A equipe de design desenvolveu uma abordagem de "rua compartilhada", integrando
carros dentro de um ambiente orientado para pedestres. A rua apresenta motoristas com uma
sucesséao de sutilezisicas e visuais projetadas para incentivaoredacao lenta. Um dreno
centralde granito, uma avenida solta de arvores, balizadores e pavimentagdo combinam para

restringir movimentacao e estacionamento de veiculos (LANDEZINE, 2016).

Figural7i Compartilhamento da rua

e

Fonte: Landezine (2016)
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O horario de funcionamento dos diferentes tipos de usos em edificacbes € um dos
fatores importantes quanto a questdo de ocupacao e movimentacdo em unp@EdE;o
bem como em relacédo a seguranca da rua. Ao analisar essa disposicdo na Rua em questéao,
percebese que a opcéo de mesclar lojas, que funcionam em horario comercial, com servicos
de restaurante e café, que funcionam em todos os turnos, faz camaquaente tenha

permanéncia constante de pesseamo podemos ver nas figuras 18 e 19.

Figural8- Disposi¢do de mesas nas calcadas dos estabelecimentos

Fonte: Landezine (2016
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A kensington Street passou a obedecer um fluxo em que o pedestre tem prioridade em
qualquer espaco da via. O acesso dos carros sO se da a partir de uma rua (Outram Street) tend
apenas uma direcao. A rua Compartilhada faz um sistema de obstdeelobriga o motorista
a reduzir a velocidade. Os fluxos de acessos dos pedestres, faz com que a rua volte a ser inseridz
ou incluida a malha urbana, facilitando assim, a transicdo de uma rua para outra, visto que o

pedestre pode ter acesso por todasas que se ligamkKensington Street,aano podemos ver
na figura 20.

Figura20- Zoneamento dos Espacos
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Fonte: Adaptado de Landezine (2016)

A solucéo da intervencéo foi espacos dindmicos de comércios e negaeasdo a
rua de volta a malha urbana, abrindo uma série de acessos para o Central Park, beneficiando os
usuarios, dandthes integragcdo, despertando o prazer para viver, trabalhar e brincar. Sendo
assim, a rua que antes tinha seu passeio estreitixa addéaransicdo do automével larga, hoje
se encontra compartilhada, onde cadga€e rua estdo no mesmo nivel ndaneira a deixar um

sentido de via para o carro, trabalhando com obstaculos e limitando sua velocidade maxima
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para 10Km/h. As bicicletas tesantido bidirecional e o pedestemprioridade em toda a rua.
Foram instaladas vegetacdds pequeno e meédio portes, deixando assim o passeio mais
agradavel. Foram instalados areas de convivéncia e mobiliarios por toda a via.

Ao se analisar a proposta itervencaopercebese a questao da valorizacdo da escala
humana e dos espacos destinados as pessoas, sendo estes mais amplos e com mais conforto |
que se diz respeito a circulagdo, como destacado na #gura

ESPACO COMPARTILHADO ESPACO DESTINADO A CIRCULACAO DE PEDESTRES MOBILIARIO URBANO

Fonte: Adaptado de Landezine (2016)

Na proposta, 0 objetivo foi transformar as calgcadas em um Unico piso plano e com o
menor numero de barreiras para a circulacdo de pessoas, uma vez que a via €
predominantemente conogal. A valorizacdo da passagem dos pedestres é notéria, embora,
além disso, exista também a necessidade de espacos de transi¢cdo para descanso e permanénc
dos usuarios no espaco publico. Todos os modos de deslocamento tem vez e trafegam de forma
compartihada a Kensigton Street, transformando o espago em um ambiente com alta vitalidade,
onde se é possivel ter uma qualidade de vida.

Antes da intervencdo a Kensington Street era escassa de vegetagdo.s&Cam is
Paisagista Jeppe Aaggatidtribuiu arvores de pequeno e médio porte com copas rarefeitas por
toda a via, concentrando boa parte dos macicos nas fachadas que a insolacdo é mais intensa
Foram distribuidos jarros com arbustos e foi locado uma praca de vivéncia, oferecendo uma

areamais atrativa e com maior conforto ambiental a populagéo.
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Figura22i Diagrama de Vegetacao
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Fonte: Adaptado de Landezine (2016)

A escolha deste correlato ocorreu por se tratar de uma intervencdo em uma via que tem
uma conexao fisica bem relevante, visto que, apresenta em seu entorno pontos assisténcias
diversificados e com movimentagdo constante, esta intervdngEmu proporciomauma
melhor qualidade de vida para populacéo. Além disepds solucdes positivas para o trafego
congestionado que existia na avenida. Levando em consideracdo a cidade de Esperanca,
aspectos comparativos sdo gerados para esta realidade. A insercaulideioaaurbanos, a
insercdo de vegetacao, a priorizacao dos pedestres no espaco publico, assim como a reducéo d
velocidade na via, sdo aspectos relevantes que podem ser adotados na proposta de redesenh
das Ruas Manoel Rodrigues de oliveira e Clemertar@s.

2.4.2Rua Mariahilfer Strassei Viena

O segundaestudo de caso trate da intervencdo na rua Mariahilfer Strasse, localizada
na cidade de Viena, na Austria. E uma rua com cerca de 1.600 metros de comprimento,
considerada a area comercial maiportante no coracéo de Viena. E uma rota importante tanto
para os visitantes como para os residentes da cidade, mas que foi convertida, ao longo dos

tempos, numa rua com muito tradfego automotivo e com pouco edpstimadaos pedestres.



44

FICHA TECNICA

a) Localizacdo: Viena, na Austria;
b) Data de concluséo da obra: 2015;
c) Cliente: Cidade de Viena, Departamento de Design Urbano (MA19);

d) Arquitetos Bureau B + B urbanismo e arquitectura paisagisticaAmsterdam
arquitetod.c.orso.pitro;

e) Ciéncias do transporte hgenheiros técnicos: FCP Fritsch, Chiari & partner ZT GmbH;
f) Area: 43.000 m2.

A Mariahilferstrasse esta localizada no centro de Viena, oexiste uma grande
variedade de atividades sendo desenvolvidas diariamente. Por toda sua extensao existem Varios
restaurantes, cafés, além de uma variedade intensa de lojas que estimulam a movimentacao
diaria da via. Aliado a isto, a rua disp6e de um iatde metr6 que torna o lugar acessivel e
ainda mais movimentado. Portantseu redesenho possibilitou um novo desenvolvimento

urbano.

—— MARIAHILFER STRASSE @

Fonte: Adaptado do Google Eath (2017)

A requalificacdo na Marfalfer Strasse foi feita atravéda parceria do escritorio
holandés de design de paisagem e urbanismo Bureau B + B, com o0s arquitetos vienenses,
orso.pitro, que ganharam o concurs@amizado pela cidade de VienR@e acordo com
Landezine (2014)essa transformacao partiu do didlogo amprorpiosusuarios da da. O

principal objetivo dessa requalificacdo era transformar a via, de uma rua barulheta e bastante
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poluida, em uma &area com restricao de trafego, com isso, a via iria proporcionar uma qualidade

de vida maior para a populagqueali transita seja a trabalho, seja a passeio.

Figura24 - Rua Mariahilfer antes da intervencéo

Fonte:Landezine (2016

A ruaé bastante movimentada, sendo a zona central caracterizada @saala maior

movimentagapvisto quea via € composta por uma diversidade de usos que vao desde lojas de
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roupas, a restaurantes, baresafésque fazem com que as pessoas possam desfrutar e relaxar
naquele mesmambiente. Existem ainda na wiaos mistos, usos habitacionais, institudsna

entre outrg, como podemos ver na figura: 26

Figura2671 Diagrama de uso e ocupagao do solo da Rua Mariahilfer Strasse
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Fonte :Adaptado de Landezine (2014

Essa diversidade de us@er si s, ja torna a via bastante movimdatam diversos
horarios do dia. ®ém, a criacdo de novos espacos de conviv&ecigermanénce&g assim
como a priorizacdo do pedestre, atrai cada vez mais os transeuates|yela regido. Nas

figuras 27 e 2®odemos ver o zoneamento dos espacos publicos antes e depois da intervencéo.
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Figura27 - Zoneamento dos espac¢os antes da intervencéo

LEGENDA:
| ESPACO DESTINADO AOS VEICULOS ESPAGO DESTINADO A CIRCULAGAO DE PEDESTRES | MOBILIARIO URBANO

Fonte:Adaptado de Landezine (2014

Figura28i Zoneamento dos espacos depois da intervencao

LEGENDA:
[ ESPACO COMPARTILHADO ESPAGO DESTINADO A CIRCULAGAO DE PEDESTRES | MOBILIARIO URBANO

Fonte :Adaptado de Landezine (2014

Levando em consideracdo as fachadas historias presentes na rua e a forte ligacdo dos

pedestres com as fachadas ativas, o pedestre precisava dispor de uma area mais qualificada ¢



48

gue o atraisse cada vez mais para transitar na regiao. Portanto, novos éspagss;oes e
permanéncias foram criados ao longo da via, com mobiliarios urbanos dispostos por toda sua
extengio. gundo o escritoriliolandés de design de pagem e urbanismo Bureau B + B
(2014) os mobiliarios urbanos foram feitos em granito aastrjo mesmo que foi utilizado na

pavimentagao.

Figura29- Vista da Rua Marihilfer Strasse
~‘\ ““; : ! “T.l l e =

Fonte: Landezine (2014)

Em um trecho da via, 0 projeto buscou proporcionar espa¢cos compartilhados apenas
entre os pedestres e ciclistagntisso, a pavimentacéo foi feita em um Gnico nivel, restrigindo
0 uso automotivo e tornandoacessivel. No restante, o sentindo do fluxo passou a ser apenas

em um sentindo, diminuindo o congestionamento e reduzindo gdmsonora e visual.
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Figura30 - Diagrama de fluxos
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Com relagdo a vegetag, foram mantidas as existes e propostas novas espécies de
vegetacdo, principalmente naseas de permanéncias, proporcionando um maior conforto

térmia, como mostra a figura 31

Figura31- Diagrama de vegetacéo
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Fonte : Adaptado de Landezine (214

A escolha do correlato foi devido ao fato desta intervencdo ocorrer em uma via com
bastante potencialidadgye obteve resultados positivdeando solucdes para o trafego caédtico
gue existia a avenida. Com isto, aspectos comparativos sdo geraddeladeda cidade de
Esperanca, ahdo foco a requalificacdo das calgadas, implantacdo de vias compartilhadas e
areas pedonais, é possivel de se tracar diretrizes projetuais que proporcione uma melhor
qualidade de vida a populagao da cidade, proporciod&iedseguranca no meio urbano.

2.4.3Rua XV de Novembroi Curitiba

Com o objetivo de mostrar solugdes inseridas em realidadedextos mais proximos,
o Ultimo estudo de caso é a Rua XV de Novembro, mais conhecida por Rua das Flores, que esta
localizada na cidade de Curitiba, no Brasil. Considerada como uma das metrépoles brasileiras
mais bem planejadas, Curitiba conta com uma qualidade de vida elevada, carapautds

cidades brasileiras.
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FICHA TECNICA

a) Localizagéo: Curitiba, localizado no Sul do estado do Parana, Brasil;
b) EnderecoEntre aPracasseneralOsorioe SantosAndradel Centro
c) Cliente: Prefeitura de Curitiba

d) Arquitetos: Abrdo Assad, Lubomir Ficinski Dunin, Carlos Eduardo Ceneviva e Marcos
Prado

e) Populagao: 1.751.907 habitantes (ce230).

Figura32i Diagrama de Localizacdo da Rua XV de Novembro, Curitiba
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Fonte: Adaptado do Google Eath (2017)

A Rua XV de Novembr@ um dos lugares mais conhecidos e visitados emnil@yri
pelo fato de existir nelam grande calgaddo com varios canteiros de flores. De acordo com o
Curitiba Guia (2014), a rua em questéo foi a primeira do Brasil destinada aos pesasties,
inaugurada no ano de 19&hresentando uma extenséo de 1km.

Essa revitalizagéo serve comagraetro de exemplo para varias cidades do Brasil, visto
gue esta inserida em uma regido que apresenta alguns dos prédios mais relevantes do municipio
Além disso, é exemplo em relagcédo ao planejamento urbano e nas solucfes adotadas em relacac
ao transportepublico. A cidade apresenta grandes areas com vegetacdo e tem um rica
diversidade de fauna e flora.

A rua XV de Novembro tem em suas edificacdes usos diversificados, entre comerciais
e de servicos. A rua € composta por lojas de roupas, cosméticos, cadggamsa bancaria,
oOticas, lojas de aparelhos eletrdnicos, escritorios, assim como lanchonetes e cafetégims, que
um layout distribudo dentro e fora do ambiente privado, fazendo com que exista uma interagdo
com o0 espago pubico.


http://guiaturismocuritiba.com/2010/10/praca-osorio.html
http://guiaturismocuritiba.com/2010/10/praca-santos-andrade.html

Figura33- Diagrama de uso e ocupacédo do solo na Rua das Flores
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Fonte: Arquivo pessoal (2017)

Ao analisar a diversidade desses usos na Rua das Flores, fseraphee por integrar

lojas que funcionam em horario comercial, com servico de café e restaurantes, funcionando em

todos os turnos, intensifica a permanéncia das pesasasa, como mostra ggfira 34, sm dar

margem a desertificacdo do lugar, diminuindo assim, a inseguranga no espaco publico.

Figura34 - Rua XV de Novembro ou Rua das Flores, em CuriiBR
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Diante da analise deste correlato, essa consideracdo teve valor relevante para as
diretrizes projetuais de intervencdo nas Ruas MaRoerigues de Oliveira e Clementino
Farias. Estas, sendo vias que apresentam uso predominantemente comercial, fazendo com que

em outros horarios, as vias sejam palco de inseguranca, devido a ociosidade e desertificacdo do
lugar.

Figura35 - Diagrama de fluxos
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Fonte: Arquivo pessoal (47)

A proposta inicial era de desenvolver apenas um trecho das ruas para os pedestres, visto
gue, estes se viam prejudicados pelo intenso movimento de veiculos em uma area de poucos
quildmetros quadrados. Mas, existia uma grande resisténcieodwciantes, alegando que
isso prejudicaria suas vendas. Porém, ao longo do teepmebetse que essa revitalizagcéo
incentivou a transicdo dos pedestres na via e isto fez com que as vendas aumentassem. Corr
isto, pouco a pouco a proposta foi sendo aeegtplicada em outros trechos da rua.

Como podemos ver nas figuras 36 @82spacos destinados aos pedeatreentaram
consideravelmente, como forma de proporcionar zonas com maior quatidadeda,
disponibilizando mais espacos de transicéepermagncia, visto quea via recebe uma
quantidade grate de transeuntes diariamentenCisso, 0S espac¢os publicos precisariam
dispor de infraestrutura boa o suficiente pard-tdsacada dia mais.
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Figura361 Zoneamento dos espagos na via antes da intervencéo

!

LEGENDA:
ESPACO DESTINADO A CIRCULAGAO DE AUTOMOVEIS ESPAGO DESTINADO A CIRCULAGAO DE PEDESTRES

Fonte:Adaptado de Curitiba guia (2014)

Figura371 Zoneamento dos espag¢os ha via depois da intervencao
i 4/
|

MOBILIARIO URBANO QUIOSQUES ESPAGO DESTINADO A CIRCULAGAO DE PEDESTRES

Fonte :Adaptado de Curitiba guia (2014)

No que se refere megetacdo da Rua das Floras, &vores existentes por toda sua
extensdo foram mantidas, assim como, novas espécies foram plantadas, com o objetivo de

melhaar tanto aconforto £rmico, quant visual da populacdo que alatrsita diariamete



Figura38 - Diagrama de vegetagéo
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Fonte: Arquivo Pessoal (2017)

Tomando como parametros comparativos no que tange a intery@opéasta para as
Ruas Manoel Rodrigues de Oliveira e Clementino Farias, os aspectos mais relevantes da Rua
das Flores, diz respeito a diversidade de usos das edificagcbes como estratégia para
movimentacdo da via em diversos turnos, a disposicdo de mobiliarios urbanoseqtieanc
a permanéncia das pessoas no local, a valorizacdo da escala ragsiam@omo 0s aspectos
visuais proporcionados pelas fachadas, uma vez que nao existe poluicdo visual através de

testeiras, placas e anuncios dos comerciantes.
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3METODOLOGIA

Os procedimentos metodolégicos que foram utilizados para o desenvolvimento deste
trabalho de conclusdo de curso serdo abordados nesta secdo. Alguns topicos que foram
relevantes para o0 estudo serdo tratados a seguir, sendo eles: classtfacgg@squisa,
caracterizagcdo do publico alvo, tipos, fontes e formas de coletas de dados, andlise dos dados €
apresentacao dos resultados, aspectos éticos da pesquisa, descricdo geral do desenvolviment

da proposta e as condicionantes legais.

3.1 CLASSIFRCACAO DA PESQUISA

Quanto a natureza, a pesquisa € classificada como aplicada, empregando o
conhecimento adquirido durante os anos de academia, a fim de compreender a problematica
enmntrada no lugar de intervencédouscar a solugédo para problemas dfipes por meio da
proposta final. Quanto a abordagem analitica do problema, a pesquisa é classificada como
qualitativa.Explanando devantamento de opinifes de usuarios da area de intervencéo acerca
da percepcéao do lugar, contribuindo para a andlisesEntio urbano da area em estudo, assim
como a analise de mapas tematicos, a andlise das fachadas, dasusalcadase o
comportamentos de pedestres. Quanto aos objetivos, se classificam em:

a) Pesquisa exploratéria: pas buscaompreender a relevancia dspaco escolhido para a
sociedade, bem como a problematica que h& no local.

b) Descritiva: pois ird apontar as probleméaticas e descrever, de forma clara, as etapas da
proposta.

Dessa forma, para a elaboracdo do anteprojeto proposto, foram adotadas décnicas
pesquisa bibliografica, documental e de campo. Na pesquisa bibliogréfica, foram utilizadas
todas as informacdes ja publicadas em livros, trabalhos académicos, artigos ou outras fontes de
publicacbes relevantes. Na pesquisa documental, foram utilizaftamacdes adquiridas
através de documentos que retratam a realidade do lugar, como mapas, tabelas, graficos e
normas referentes a tematica. E, por fim, na pesquisa de campo, foram feitais Wigitgsara

a coleta de dados, utilizande de equipamergale fotografia e aplicagcdo de um questionario.

3.2 CARACTERIZACAO DO PUBLICO ALVO

A pesquisa, que visa diagnosticar o uso do espaco urbano na cidade de Efji2e&nca
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propor um anteprojeto de intervengdo urbana nas Ruas Manoel Rodrigues de Oliveira e
Clementino de Farias, atinge toda a populacao da cidade, assim como seus visitantes.

3.3 TIPOS, FONTES E FORMAS DE COLETA DE DADOS

As informacdes que foram utilizadas processo de desenvolvimento deste trabalho
foram obtidas através de pesquisa bibliografica feita em lideosarea de urbanismo,
entrevistasnormas técnicas e estudos de projetos correlatos.

Em relagdo as fontes documentais, foram retiradas do |1BdaEPeefeitura Municipal
de Esperanca, PB. Quanto a pesquisa de campo, foram feitas visitas técnicas com finalidade de
analisar o sitio, verificando suas potencialidades e problematicas, analisando o comportamento
dos pedestres, assim como analisaagltatiadas das ruas de estuBor fim, foi aplicado um
questionario para a populacédo local, como forma de compreender a opinido e as necessidades

dos usuarios.

3.4 ANALISE DOS DADOS E APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Apbs os dados coletados através de suasaefidtes, os mesmos foram analisados e
inseridos no programa de necessidades, sendo de grande valor aqueles que foram extraidos dc
guestionario, uma vez que 0s usuarios da rua terdo voz participativa, o que €, de fato, de grande

relevanciaquando se tratde intervencdo em um espaco publico.

3.5 ASPECTOS ETICOS DA PESQUISA

Conforme o Artigo 1° da resolucdo 510/20@6e trata sobre as normas aplicaveis a
pesquisas em ciéncias humanas e sociais, nao foi necessario a submissdo ao comité de ética d
guestionario aplicado, por se tratar de uma pesquisa de opinido publica com participantes nao
identificados. Porém, quando os resultados desta pesquisa toswanedblicos, todos os
preceitos éticos serdo respeitaadmsque diz respeito ao sigilo e a paidade das informacdes

coletadas.

3.6 DESCRICAO GERAL DAS ETAPAS DA PESQUISA

De acordo com os itens observados anteriormente, para a constru¢ao do produto final
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faz-se necessaria a divisdo de etapas da pesquisa.

3.6.1 Pesquisa de referencial tedrico

Esta etapa corresponde a um estudo dos dados referentes a temética abordada, dos
projetos correlatos, bem como das leis vigentes, que dardo uma fundamentacéo coerente para &

pesquisa.

3.6.2Analise de projetos correlatos

No que diz respeito a analise de projetos correlatos, foram analisados trabalhos que
nortearam alguns pontos relevantes a intervencdo proposta, para que contribuissem na
elaboracdo do anteprojeto em questdo, apontando solu¢cbes e diretrizes projetuaia quant
acessibilidade, funcionalidadentre outros.

3.6.3Diagnostico da area de intervencgao

Através da poligonal delimitada da &rea de estudo, foi feito um diagndstico que se
dividiu nas seguintes etapas;
a) mapas tematicos: detalhando e analisand@tspeomo cheios e vazios, uso e ocupacao do
solo, gabarito, sistema viario, estacionamento, vegataccomportamento dos pedestees
mobiliarios urbane;
b) entrevistascoletando e analisando a opinido das pessoas que ali transitam, relacionado o
desenb atual das ruas em questdo, a fim de propor um novo desenho que venha suprir as
necessidades das pessoas, melhorando a quatielab;
c) probleméticas, potencialidades e diretrizes: caracterizando as problematicas enaomtradas
lugar, suas potencidiades, bem comasdiretrizes que seréo utilizadas como solucéo;
d) fotografia das fachadas: demonstrando como as fachadas das ruastsaneratoalmente,

e analisandde que forma contribuem para a permanéncia das pessoas nas ruas.

3.6.4Estudo preliminar

Nesta etapa, terse a elaboracéo do estudo preliminar da proposta de intervencao

urbana nas Ruas Manoel Rodrigues de Oliveira e Clementino de Farias. O anteprojeto em
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questao foi regido por normas e leis, a fim de proporcionar uma melhapgidade de vida
da populacédo através de umeervencao urbana qualificada.

3.6.5Programa de necessidades

Foi criado de acordo com os dados relativos as expectativas e desejos expressados

pela populacéo local, através @aestionario que foi aplica.

3.7 LEGISLACOES UTILIZADAS

Tendo em vista a importancia das normas e das leis para o regimento da qualidade do
projeto, foram utilizadas as seguintes legislacoes:
a) Plano Diretor do municipio de Esperanca, Paraiba, Lei complementar N° 041, de 30 de
Novembro de 2006: instrumento da politica de desenvolvimento da cidade, que visa a
ornamentacdo no crescimento da cidade e melhoria da qualidade de vida da populacdo de
habitantes;
b) Lei 12.857/2012: diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana;
c) ABNT NBR 6492/1994 Representacéo de projetos de arquitetura: norma brasileira que
garante condicdes de representacdo adequadas para desenhos técnicos;
d) ABNT NBR 9050/2015 Norma brasileira de acessibilidade: norma brasileira que garante
condicBes de acessibilidade a edificacdes, mobiliéspacos e equipamentos urbanos;

e) ABNT NBR 9283/1986 Norma brasileira que garante as condicdes de mobiliarios urbanos.
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4 ESTUDOS E DIAGNOSTICO DO LUGAR

Serdo abordados nesta secdo todos os diagnoésticos e estudos da area de intervencao
assim como também serédo abordados os resultados e analises dos dados coletados através d
questionario aplicado aos usuérios das ruas Manoel Rodrigues de Oliveira e iGteReds,
coletados em pesquisa de campo.

41 ASPECTOS LEGAIS

O Zoneamento da area urbana do municipio de EspeirdPBaesta delimitado pelos
bairros do Centro, Belo Jardim, Lirio Verde, Nova Esperanca e Portal. A area urbana do
municipio de Esperaagcompreende as seguintes zozasas de COMErcio e servicos; zonas
industriais; zonas residenciais; zonas especiais; zonas de restricdes adicionais e zonas de

expansao urband figura 56 apresentadisposi¢céo dessas zonas.
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Figura39 - Mapa de zoneamento dos bairros, Esperiiga
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Fonte: Adaptado do Plano Diretor de Esperanca (2006)

As zonas de comércio e servicos sdo destinadas, predominantemente as atividades
comerciais e de prestacaos#evicos; as zonas industriais tem predominéncia de equipamentos
industriais leves e pesados; as zonas residenciais sdo aquelas que apresentam usos residencia
uni e multifamiliar e as zonas especiais sdo aquelas areas de uso especifico e legislaao propr
de parcelamento e ocupacao do solo, compreendem as ZBia Especial de Interesse Social
e a ZEPANi Zona Especial de Preservacdo Ambiental e Natural (PLANO DIRETOR, 2006).



Figura40 - Mapa de disposi¢éo das zonas do municipio de EspePdhca
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Fonte: Adaptado do Plano Diretor de Esperanca (2006)
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4.2 ANALISE DO SITIO

Além das andlises feitas a partir dos questionarios que foram aplicados a populacéo, foi
feito umestudo aprofundado na area de intervencdo e em parte do seu entorno, tendo como
objetivo a compreensdo mais detalhada dos aspectos que influenciaram a proposta deste
trabalho e que serviram de embasamento para as solugdes propostas.

A andlise do sitio fofeita através da elaboracdo de mapas tematicos que mostram a
localizac&o da cidade, do bairro e da area de intervencado, assim como a elaboracdo de mapas
tematicos que indicam a situacao atual da area através da leitura do lugar, uso e ocupac¢ao do
solo, ckeios e vazios, gabarito, sistema viario, estacionamento, atributos ambientais, mobiliario
urbano, comportamento dos pedestres, aspectos legais, assim como foi elaborado um quadro

resumo apontando as problematicas, potencialidade e diretrizes do lugar.

4.2.1 Localizacao e caracterizagéo

A area de intervencao esta localizada na cidade de Esperanca, na Paraiba.

Figura4l- Localizacdo da Paraiba e da cidade de Esperanca

ESCALA DO BRASIL ESCALA DA PARAIBA ESCALA DE ESPERANGA
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Fonte: Arquivo pessoal

Como podemos ver na figura 42 wimeros 1 e 2 correspondem as Ruas Manoel
Rodrigues de Oliveira e Clementino de Farias, respectivamente. As Ruas que fazem a ligacao
de ambas as vias, que refersenaos numeros 3 e 4, sendo as Ruas Jodo Pessoa e Solon de

Lucena, também foram sujeitaswervencao.
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Figura42 - Mapa de Localizagdo das Ruas de Intervengéo
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Fonte :Google Maps adaptado pela autora (2017)

4.2.1.1 Area de intervencéo

A area ddntervencéo, esté localizada no bairro do Cer@mmo vemos néigura 43,
dentro da poligonal de intervencdo encontsenas Ruadlanoel Rodrigues de Oliveira,
Clementinode Farias,Jodo Pessoa e Solén de Lucena, que tem como proposta de intervencao

urbanaredesenhaseus espacos publicos.



Figura43- Mapa da area de intervencao
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Fonte: Arquivo Pessoal (2017) <D
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4.2.1.2 Justificativa da escolha da area de intervencéo

A infraestrutura que as cidades dispbem € muito impontamgeque ocorram as trocas
sociais entre as pessoas. Quando 0s espacos publicos sdo bem planejados e apresentar
qualidade, as pessoas serntsgratraidas e passam a ocupar esses espacos, possibilitando essas
trocas sociais e tornando o convivio mais agraldav

Ao decorrer do cursdoram analisados aspectos essenciais para o Urbanismo, que nos
possibilita perceber que na poligonal de intervencdo encosgaraspacos publicos
desvalorizados e com baixa qualidade. As vias priorizam o automével, enquantéstoepado
é respeitado. As condicdes de acessibilidade e seguranca aos pedestres sdo ruins, a arborizaca
€ precéria e as edificacdes apresentam ma distribuicdo de usos e funcdes.

Figura44- Zoneamento dos espac¢os na Rua MaRoelrigues de Oliveira
4 " v
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Fonte: Arquivo pessoal (2017)

Como se pode observar, a Rua Manoel Rodrigues dispfe de muito espaco destinado
para estacionamentos. Com isso, 0s automaéveis particulares sdo supervalorizados e isso acabs
incentivando a utilizacddo mesmo. Mesmo com um fluxo intenso de pedestres, 0 espaco
destinado a eles é bem menor em relagdo ao espaco destinado aos automoéveis. Além disso, ¢
seguranca propoienada a eles é nula, visto qog veiculos trafegam em altas velocidades,
onde muitas vaes ndo respeitam a sinalizacdo de transito, dificultando a travessia segura dos
pedestres. As calcadda viaapresentam dimensdssficientes para circulacéo dos pedestres
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porém, ndo dispdem de mobiliario urbano como bancos e lixeiras, além da esleassez
vegetacao que proporcionam um passeio mais agradavel. Algumeagddi$ estdo sem uso
ou em alguns casasgus Usos Sao restritos a um turno do dia, o que gerassieayalorizados

e inseguros. @tanto, tais edificacbes poderiam ter novos usos igaentivassem a
movimentacdo e permanéncia das pessoas na rua.

A Rua Clementino Farias apresenta calcadas estreitas, sem acessibilidade e que nao
proporcionam um destamento seguro e confortavebr@ isso, as pessoas passam a utilizar o
espaco destado aos veiculos para trangitacomo podemos ver na figura .4Bm um
determinado trecho da via, encorsapenas um banco em mas condi¢des de uso, por ser uma
artiga parada de énibus em desusomdsso, as pessoas nao sensendraidas a permanecer

no esp@co.

Figura45 - Rua Clementino Farias

Fonte: Arquivo pessoal (2017)

Outra caracteristica relevante das ruas em questéo, € que por serem predominantemente
comerciais, existe uma grande partepdaulacdo que apenas trafedgaridmente por essas
calcadas. &ém, ndo permanecem e nao desfrutam do espaco publico devido a falta de
infraestrutura adequada. Com isso, oggeyor intervir de forma que despertasse na populagao
a vontade de querer estapermanecer nos espacos publicos das vias, espacos com qualidade,
onde as pessoas pudessem exercer suas atividades cotidianas e/ou atividades de lazer.

Ao se rever as prioridades das Ruas Manoel Rodrigues de Oliveira e Clementino Farias,

respeitando os pacos de descanso, convivio e contemplacdo, assim como respeitando a
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importancia dos espacos publicos, é possivel se propor uma intervencdo onde se aprecia a

criacao de cidades para pessoas.

4.2.3 Leitura do lugar

Fezse necessario a producéo de ungidiema com o mapa de leitura do lugar, aliado a
imagens dos principais pontos a serem observados, para que se possa compreender melhor ¢
realidade da area de intervencdo. O mapa mostra através de uma vista aérea, as vias, 0S Uso
existentes, a vegetacaofrenoutros aspectos relevantes.

A via apresenta comportamento diferentes a depender da area. Ao se tratar da Rua
Manoel Rodrigues, uma porcéo de sua extensdo é BR, com isso, o fluxo de veiculos é mais
intenso, aliado a isso, € a por¢ao da via que esgpnaima da sa&dpara Lagoa de Roca.

Além do mais apresenta maior concentracao de comeércios e servi¢os, o que contribui para o
intenso fluxo de pedestres. E composta por vérias lojas de todos os seguimentos, que funcionam
diariamente e em horério comiic A via conta com uma agéncia de transportes particulares,

gue deslocam as pessoas para as cidades vizinhas. Porém, a espera por esse transporte
desconfortavel, pois as pessoas esperam em pé nas calcadas, devido a auséncia de bancos.
ruaconta com das pracas, uma delas esta passando por uma reforma, porém, em seu estado
anterior, era bastante ocupado pelas pessoasalcadad, local bastante movimentado pelo

fato de dispor de bastante arborizacao e locais para permanéncia. Muitas pessoagsitlizam
espaco para trocas sociais e usufruir do espaco publico, mesmo com elementos desqualificados
como os mobiliarios degradados. J& a outra praca, apesar de apresentar bancos, 0S mesmos né
sdo utilizados por nédo existirem arborizagdo ou alguma estruea proporcione
sombreamento e melhore o conforto ambiental da regido.

Na outra parte da rua, o fluxo de pedestres e de veiculos é menor, visto que, 0 nimero
de comércios que funcionam em horario comercial cai consideravelmente, crescendo o nimero
deusacs residéncias. Esta porcao da agedia local, com edificacbes de servico como bares e
restaurantes que apresentam horario de funcionamento diferente, abrindo a partir das 18:00 hrs.
Apesar de apresentarem larguras consideraveis e topografia regutalcatas ndo séo
atrativas e nao oferecem passeios confortaveis, visto que, sao carentes de mobiliario urbano e
vegetacdo. Em alguns casos as calcadas sdo desrespeitadas e invadidas por barracas d
comerciantes e por edificagdes que invadem o espacoatiestin calgadas.

Em relagédo a Rua Clementino Farias, o fluxo de veiculos nédo é tdo intenso como o fluxo

de pessoas. A area destinada para circulacédo de veiculos é maior do que a area destinada ao
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pedestres. E mesmo a rua sendo estreita, os &st@sonam, dificultando a passagem de
outros veiculos e principalmente dificultando a travessia dos pedestres. Porém, apesar de a rua
ser predominantemente comercial e mesmo que a circulacéo de pedestres seja superior, 0 espac
destinado a eles é menocem baixa qualidade. Em alguns trechos as calcadas apresentam
dimens@s inferiores a 1m.&trecho em que a largura da calgada aumenta ndo existe mobiliario
urbano e vegetacao para proporcionar um passeio confortavel ou paraan@epérmanéncia

das pssoas. Aém disso, € nesse trecho que se encontram edificacbes em desuso, o0 que acaba
por desertificar a regido.

Para que se conheca a area de intervencao é se suma importancia o diagrama e mapa de
leitura do lugar quefoi setorizado como na figura 4&m seguida, os mapas tematicos irdo
detalhar mais cada ponto especificamente estudado, assim como a analise do comportamento
dos pedestres, a analise das fachadas das edificacdes nas ruas em questdo, além da tabela ¢

problematicas, potencialidade e diretsz

Figura46 - Mapa de setorizacéo

Fonte: Arquivo pessoal (2017)




























































































































































