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RESUMO

Introdugao No processo de desenvolvimento das cidades, elas tendem a
se organizar de maneira a se adaptar aos meios de transporte atuantes em seu
espaco urbano, de forma que seu desenho se desenvolve para atender a esta
demanda. No Brasil o que ocorre € a priorizagédo do veiculo motorizado individual
em detrimento aos outros meios de transporte. Acredita-se que para transformar
0 espago que hoje € dedicado aos veiculos € preciso dar prioridade aos
pedestres, aos transportes nao-motorizados e coletivos, democratizando o
espaco publico. Objetivo O escopo deste trabalho objetiva propor diretrizes
projetuais de redesenho urbano de forma a oferecer infraestrutura para a
permanéncia do pedestre e dos demais modais no espago publico. Através do
diagndstico, este trabalho visa redemocratizar o desenho urbano, desincentivar
0 uso do veiculo motorizado individual e incentivar a utilizagdo de meios de
transporte ativos, assim como a permanéncia do pedestre no espago urbano.
Metodologia Foram analisados aspectos como usos das edificagdes, o espago
destinado a cada meio de transporte, os atributos ambientais e a forma como as
pessoas se apoderam do espaco publico. Também foi feita uma contagem de
modais e aplicado um questionario, onde foi possivel entender o espaco urbano
através do olhar e das necessidades de seus usuarios. Resultados Constatou-
se que o espaco urbano do municipio de Esperanga prioriza o veiculo motorizado
individual, ndo oferecendo infraestrutura para a permanéncia do pedestre, assim
como acessibilidade adequada, apesar de ter uma maior quantidade de
pedestres no meio urbano. O estudo propds diretrizes de desenho urbano,
visando a requalificacdo dos equipamentos urbanos, democratizacdo das vias
publicas e reativacdo de areas ociosas, contribuindo para uma cidade para
pessoas. Conclusao O entdo trabalho atingiu seus obijetivos, visto que foram
propostas diretrizes capazes de requalificar o espaco urbano, bem como
percebeu-se a necessidade que estudos desta natureza sejam feitos em cidades
de pequeno porte, para que nao ocorra um reflexo das problematicas dos

grandes centros urbanos.

PALAVRAS-CHAVE: Redesenho urbano. Espacgo publico. Pedestre. Cidade

para pessoas.



ABSTRACT

Introduction In their developing process, cities tend to organize in a way
to adapts to the means of transportation in their urban space, so that their design
is developed to meet this transportation demand. In Brazil what happens is the
prioritization of the individual motor vehicle to the detriment of other means of
transportation. It is believed that to transform the space that is now dedicated to
vehicles, it is necessary to give priority to pedestrians, non-motorized and
collective transports, democratizing the public space. Objective The scope of this
work aims to propose the urban redesign guidelines in order to offer infrastructure
for the permanence of the pedestrian and other transport modes in the public
space. Through the diagnosis, this study also aims to democratize the design,
discourage the use of the individual motor vehicle and encourage the use of
active means of transport, as well as the permanence of the pedestrian in the
urban space. Methodology We analyzed aspects such as the use of buildings,
the space allocated to each means of transport, the environmental attributes and
the way people use the public space. The counts of users of different transport
modes was also made, along with a questionnaire where it was possible to
understand the urban space through the look and needs of its users. Results It
was verified that the urban space of the municipality of Esperancga prioritizes the
individual motor vehicle, where it does not offer infrastructure for pedestrian to
stay, as well as accessibility, despite the presence of a high number of
pedestrians in the urban environment. The study proposed guidelines for urban
design, aimed at requalifying urban equipment, democratizing public roads,
reactivating idle areas and developing a city for people. Conclusion The work
reached its objectives, since guidelines were proposed to requalify the urban
space. It demonstrated as well the need for studies of this nature in small cities,
in a way to avoid the reproduction of problematics from larger urban centers in

smaller cities.

KEY WORDS: Urban redesign. Public place. Pedestrian. City for people.
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1. INTRODUCAO

As cidades, em seu processo de desenvolvimento, tendem a crescer e se
organizar de maneira a se adaptar aos meios de transporte atuantes em seu
espaco urbano, de forma que seu desenho se desenvolve para atender a esta
demanda. Pensar a cidade seguindo esta linha de raciocinio nao € errado,
todavia, o que ocorre no Brasil é a priorizagao do transporte motorizado individual
em detrimento aos outros meios de transporte.

Como afirma o secretario municipal de transportes de Sao Paulo: “o maior
problema na mobilidade urbana € o transporte individual [motorizado] e ninguém
quer ver isso” (TATTO, 2016, p. 01 apud NUNES, 2016). O que acontece no
atual cenario brasileiro, € que a maioria das cidades enxergam a mobilidade
urbana como um saber voltado apenas ao modal carro, tornando-a uma das
problematicas a serem enfrentadas nos grandes centros urbanos. Todavia,
mobilidade urbana, € um termo que se refere ao deslocamento dos diferentes
meios de transporte, principalmente os ndo motorizados.

Esta problematica é a que se apresenta no municipio de Esperancga,
interior do estado da Paraiba, importante polo comercial e industrial para regiao,
Esperanca tornou-se atualmente uma pequena metropole (SOUSA, 2018). Seu
espacgo urbano passou nas ultimas décadas por transformagdes no sentido de
modernizagdo. Essa modernizagao seguiu o mesmo padréo que houve no Brasil,
onde o planejamento urbano priorizou e ampliou o acesso e espago do veiculo
motorizado individual nos espacgos publicos.

Por consequéncia, grande parte do espago publico é tomado por
estacionamento; a cidade sofre com a poluigao proveniente dos automoveis; os
congestionamentos sdo causados em virtude do grande numero de carros; € o
transporte publico inexiste, ja que a maior parte do dinheiro publico € destinado
a infraestrutura para o automaével individual.

Em contrapartida, o municipio ainda € um praticante do pedestrianismo.
Porém, apesar de se ver um grande numero de pedestres nos espacgos publicos
do centro, percebe-se que estes ndo se sentem convidados a permanecer
naquele espago, tornando o centro urbano da cidade um local de passagem e

nao de permanéncia. Isto ocorre por consequéncia da falta de infraestrutura que
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o desenho da cidade oferece ao pedestre e aos demais meios ndo motorizados,
sendo notdrio a necessidade de repensar o desenho urbano.

Como afirma Pires e Pires (2016, p. 06): “o acesso e o direito a cidade nos
remetem a imperiosa necessidade de reorganizar o espaco urbano. ” Neste
sentido, acredita-se que para transformar o espago que hoje é dedicado aos
veiculos € preciso dar prioridade aos pedestres, aos transportes nao-
motorizados e coletivos, seguindo a linha de raciocinio da piramide inversa do
trafego. Além disso, a criagdo de espagos publicos atrativos estimula a
seguranga, a qualidade de vida e o conforto, entre outras caracteristicas ao meio
urbano.

A lei de mobilidade urbana, lei federal 12.587/2012 (BRASIL, 2012), traz
instrumentos essenciais que garantem a eficiéncia nos deslocamentos na
cidade. A priorizagdo do transporte publico coletivo sobre o individual
motorizado, o estimulo a pratica do pedestrianismo e de meios de transporte ndo
motorizados sdo exemplos desta redemocratizacdo que a lei busca no uso dos
espacos publicos.

Estas praticas estimulam a migragao do usuario do automovel para um
transporte publico de qualidade, o que resulta na reducéo de custos ambientais,
sociais e econbmicos, e refletem uma melhor qualidade de vida no espaco
urbano das cidades. Como afirma Speck (2016, p. 91) “podemos ter o tipo de
cidade que quisermos, podemos dizer ao carro onde pode ir e com que
velocidade. Podemos ser bem mais do que uma localidade para atravessar de
carro, mas sim, um lugar para se chegar’.

Desta forma, tendo em vista as caracteristicas das cidades paraibanas,
foi determinada uma poligonal de intervencado, que corresponde ao nucleo
central da cidade, que abrange a parte da cidade que recebe o maior numero de
pedestres, isto se dar pelo grande numero de estabelecimentos comerciais,
institucionais e de servigo presentes nesta poligonal.

O trecho escolhido tem grande potencial arquitetdénico e urbanistico,
quantidade consideravel de espacos de lazer e contemplagdo, uma dinamica
bastante ativa em relagdo aos modais ndo motorizados, além de possuir ruas
com grandes larguras, o que permite a democratizagao do espago urbano, sem

a retirada de nenhum meio de transporte atuante. No entanto, possui calgadas
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com pequenas dimensdes, grande quantidade de estacionamentos, poucas
areas de permanéncia para pedestres, pouco incentivo ao uso de bicicleta, além
de uma quantidade insuficiente de arborizagdo no espago urbano.

Diante destas prerrogativas, o entdo trabalho objetiva propor diretrizes
projetuais de redesenho urbano de forma a oferecer infraestrutura para a
permanéncia do pedestre e dos demais modais no espaco publico,
requalificando os existentes, ao mesmo tempo que propde a criagado de novos.

Para isto, objetiva-se especificamente diagnosticar a poligonal de estudo,
a fim de compreender o espacgo publico da cidade; democratizar o desenho
urbano para com todos os modais; incentivar a reducao do fluxo de veiculos
motorizados individuais; implantar um transporte publico coletivo; propor
espacos para a permanéncia do pedestre no espaco publico; e, requalificar os

equipamentos urbanos existentes.

18



2. REFERENCIAL TEORICO

A seguir, tem-se a explanagdo dos temas abordados durante este
trabalho, através da perspectiva de autores que discorrem a respeito de
mobilidade urbana, planejamento urbano e cidade para pessoas, além de uma

breve discursao sobre o municipio de Esperancga - PB.

2.1 Planejamento Urbano

Com a revolugao industrial e a chegada da ferrovia, as cidades sofreram
incontaveis mudangas. A principal mudanca se deu na separagao dos ambientes
de casa e trabalho, que impulsionou o crescimento da urbe e criou novas
necessidades de deslocamentos. Com isso, o padrao de distancias foi alterado,
aumentando substancialmente (BRASIL, 2016).

Com essas mudancas, exigia-se novos modelos de organizagao espacial
urbana, o que despertou nos arquitetos e urbanistas a vontade de produzir
planos urbanisticos. Segundo Benévolo (2012), esses planos tomavam como
modelo as experiéncias da Europa e América Setentrional, adaptando os
exemplos as caracteristicas locais, com o intuito de melhorar a urbe e seu

funcionamento. Magagnin e Silva (2008) afirmam que:

O crescimento urbano desordenado, provocado pelo
espalhamento espacial, o aumento excessivo no uso do
automovel, a falta de infraestrutura urbana, a poluicao do meio
ambiente, entre outras, sdo questdes que interferem na
qualidade de vida da populagdo (MAGAGNIN; SILVA, 2008, p.

1)
Desta forma, surge o conceito de planejamento urbano, que como afirma

Duarte (2012, p. 24) “sempre esteve relacionado a outros termos, como desenho

urbano, urbanismo e gestdo urbana”, pois como o mesmo ainda afirma:

O importante para entendermos o planejamento urbano é que
ele ndo pode ser restrito a uma disciplina especifica. Nesse
sentido, o campo se abre para conhecimentos e metodologias
que abrangem aspectos da sociologia, da economia, da
geografia, da engenharia, do direito e da administragdo
(DUARTE, 2012, p. 26)

Assim, pode-se caracterizar o planejamento urbano como um processo

de trabalho permanente voltado para elaboracdo de medidas com o objetivo de
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organizar e/ou potencializar a dindmica urbana, ou seja, ele deve culminar em
um conjunto de ag¢des que contribua para a melhoria da qualidade de vida na
cidade (FERRARI, 2004 apud DIAS, 2010).

O planejamento urbano é uma ferramenta de grande importancia no
desenvolvimento das cidades, pois é possivel, através dele, elaborar cidades
que oferecam a seus usuarios 0s equipamentos publicos necessarios, como
pracas, parques, passeio publico agradavel, transporte publico de qualidade,
entre outros. Em contraponto a isto, o mau planejamento urbano pode acarretar
em graves problemas que sao refletidos no cotidiano das pessoas que vivem a
cidade.

Desta forma, deve-se pensar o desenho urbano com um esforco de
imaginacdo do futuro, para que assim consiga-se responder as atuais
necessidades, sem que haja comprometimento na capacidade das futuras
geragdes em responder as suas necessidades (MAGAGNIN; SILVA, 2008).

Pode-se tomar como exemplo Brasilia, que foi planejada pelo urbanista
Lacio Costa, na década de 50, o qual ndo desenvolveu a cidade para o
crescimento que a mesma obteve, resultando assim em um crescimento
desordenado, que para Gehl (2010), € uma cidade grande demais e possui
caminhos longos e desinteressantes.

Um dos marcos do planejamento urbano no Brasil foi o desenvolvimento
do estatuto da cidade — lei 10.257, de 10 de julho de 2001 — que foi desenvolvido
para regulamentar o capitulo da politica urbana da constituigdo federal, com o
objetivo de garantir o direito a cidade para todo e qualquer cidaddo. Desta forma,
o estatuto permite também que os cidadaos possam ter as oportunidades que a
vida urbana oferece, através do oferecimento de varios mecanismos para
enfrentar os problemas urbanos (BRASIL, 2001).

Apesar de ser um instrumento que busca eficacia no processo de
urbanizagao e organizacao das cidades, apenas ele nao é suficiente. Maricato
(2010) afirma que, independente de considerar a ferramenta de grande
importancia, ela ndo é suficiente para resolver problemas criticos de uma
sociedade que passa por um processo de desigualdade sem fim, dando énfase
neste quesito no que diz respeito ao direito a cidade (MARICATO, 2010 apud
OLIVEIRA, 2016).

20



Tendo conhecimento das dificuldades que o estatuto da cidade teria em
relacdo a aplicagéo e fiscalizagdo, o governo federal, faz com que as cidades
participem desse processo de planejamento, impondo as cidades com mais de
20 mil habitantes a desenvolverem o plano diretor, que corrobora no
desenvolvimento e expansao da malha urbana, o qual tem como fungao o carater
orientador e normativo de todo e qualquer projeto (BRASIL, 2012).

Apesar dos avancgos relatados, no que diz respeito ao planejamento
urbano no Brasil, este ainda possui desafios na sociedade atual, como
demonstra Duarte (2012) em seu livro “Planejamento Urbano”, dividindo estes
desafios em trés, sao eles:

= Autosegregacao, que o autor chama de “a outra face da periferizagao”,
incluindo os condominios fechados, ja que nestes os usuarios usufruem
de seus servigos, mas nao participam da vida urbana;

= Esvaziamento do centro, que € o abandono de areas centrais e ocupagao
de outros locais, que disponibilizam servicos mais nobres, acarretando no
esvaziamento parcial ou total de areas com infraestrutura;

» A cidade e o mercado, onde cita que “‘uma das inovagdes possiveis para

as cidades é envolver instrumentos de gestdo privada para o

planejamento e gerenciamento dos espagos urbanos”.

Desta forma, nota-se que o planejamento urbano nas grandes cidades
brasileiras deve ser pensado cautelosamente, onde seu desenho urbano nunca
se da por concluido, sofrendo alteragdes como decorrer da atuacdo da vida
humana no espacgo publico, 0 mesmo vale para pequenas cidades, como afirma
Villaga (2004):

Entender o planejamento urbano como um instrumento do
Estado na construgdo, producdo, organizagdo e gestdo do
espaco intra-urbano, bem como sua funcionalidade na pequena
cidade, requer analisar qual a postura adotada pelo préprio
Estado frente as necessidades da cidade contemporanea
(VILLACA, 2004 apud DIAS, 2008, p. 3).

Sao inumeros os desafios encontrados pelas cidades em seu processo de
desenvolvimento, dentre eles estao os citados anteriormente, que muitas vezes

acabam por acarretar problemas com mobilidade urbana.
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2.2 Mobilidade Urbana

Segundo Pena (2017), mobilidade urbana € um termo que se refere as
condi¢gbes de deslocamento de todos os meios de transporte no espaco fisico
das cidades, seja os individuais ou os coletivos. Atualmente, o tema mobilidade
urbana se encontra em constante discursdo no Brasil, 0 que se da pelo inchago
no transito das grandes cidades, o impacto ambiental que este “inchago”
ocasiona, entre outros.

Todavia, o conceito de mobilidade urbana ainda é mal interpretado por
uma boa parcela da populacdo, até mesmo a fracdo correspondente aos
representantes politicos, como afirma Magagnin e Silva (2008, p. 1) “o conceito
de mobilidade urbana ainda € muito recente no Brasil e os problemas a ele
relacionados ainda n&o estdo muito claros para uma parcela significativa da
populagao”.

Paralelo a isso, em 13 de abril de 2012, entrou em vigor no Brasil, a lei de
mobilidade urbana (lei federal 12.587/2012), que determina que todo municipio
com mais de 20 mil habitantes, deve elaborar seu plano de mobilidade urbana.
A lei traz instrumentos essenciais que garantem a eficiéncia nos deslocamentos
na cidade, a priorizagdo do transporte publico coletivo sobre o individual
motorizado, o estimulo a pratica do pedestrianismo e de meios de transporte ndo
motorizados sdo exemplos desta redemocratizagao que a lei busca no uso dos
espacos publicos (BRASIL, 2012).

De toda forma, como afirma o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA, 2012), apenas a lei ndo é suficiente para garantir o bom funcionamento
das cidades, é necessario também a ampliagao de investimentos, redu¢ao dos
congestionamentos e melhoria do espago urbano e da qualidade dos servigos
publicos de transporte. E preciso o engajamento da sociedade para fazer a lei
funcionar, além da capacitagao dos agentes municipais, que terdo que adequar
e implementar as diretrizes e instrumentos da lei a realidade de suas cidades
(BRASIL, 2012).

Como afirma o secretario municipal de transportes de Sao Paulo, o grande
problema da mobilidade urbana no Brasil € o inchago de veiculos motorizados

individuais em detrimento dos meios de transporte publico, fazendo o espaco da
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cidade ser ocupada 8 vezes mais pelo carro do que por qualquer outro meio de
transporte (TATTO, 2014 apud NUNES, 2015).

Vasconcellos (2011) afirma que grande parte das cidades brasileiras
foram adaptadas para o a utilizagado efetiva do automoével individual, isto se deu
ao longo de décadas, o que acarretou na privatizagao da mobilidade, estando
associada aos interesses das classes médias formadas no processo de
acumulagao capitalista. Esta afirmagdo vale também para os paises em
desenvolvimento.

Mesmo diante de um cenario ndo democratico, onde ha todo um
investimento no espaco urbano que prioriza principalmente o transporte
motorizado individual, o Brasil tem a maioria dos deslocamentos urbanos feito a
pé, como pode ser visto na figura 1, enquanto que os deslocamentos feitos por
transporte coletivo e por automével ndo chegam a 30% cada (ANTP, 2012 apud
OLIVEIRA, 2016).

Figura 1 - Comparacao entre a divisdo de modal no Brasil e nas cidades com até
100mil habitantes.

Fonte: ANTP adaptado pelo autor, 2018.

Nos dias atuais, vive-se um drama a respeito deste tema, pois a politica

rodoviarista no pais influencia fortemente estes problemas, através de incentivos
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promovidos pelo Governo Federal para o mercado automobilistico — redugao do
IPI (Impostos sobre Produtos Industrializados) — a baixa qualidade do transporte
publico coletivo, e até mesmo a melhoria da renda da populacao de classe média
e baixa, tornando mais constantes os problemas com engarrafamentos, lentidao,
estresse e outros, um elemento presente até mesmo em cidades e localidades

que nao sofriam com essa questao (PENA, 2017).

Outro fator que contribui para aumentar o problema da falta de
mobilidade urbana no Brasil € a herancga histérica da politica
rodoviarista do pais, que gerou um acumulo nos investimentos
para esse tipo de transporte em detrimento de outras formas de
locomocdo. Com isso, aumentou-se também a presenca de
veiculos pesados, como os caminhdes, o que dificulta ainda
mais a fluidez do transito no Brasil (PENA, 2017, p. 1).
O resultado disto, € que a populagao que ndo tem acesso ao transporte
motorizado individual, ou seja, a populagéo de baixa renda, acaba vivenciando
uma cidade pouco agradavel a eles (PINTO et al. 2015). Como solugao para esta

problematica, Pinto et al. discorrem o seguinte:

Diante da crise da mobilidade urbana e da constante busca de
conceitos que preconizam a nocdo de sustentabilidade, o
investimento em meios alternativos de mobilidade pode oferecer
um bom ponto de partida para repensar a atual situagao, uma
vez que muitos dos problemas enfrentados pelas grandes
metropoles brasileiras se relacionam com os servigcos de
transporte e transito, haja vista que o processo de urbanizagao
consolidou os caminhos diariamente percorridos pela maior
parte da populagao (PINTO et al. 2015, p. 1).

E de extrema importancia para as cidades repensar os meios de
transportes, incentivando o transporte ativo — a pé e bicicleta — democratizando
0 espaco publico (NUNES, 2016). Como afirma, Tatto (2016 p. 1) “a mobilidade
fala de gente, ndo de objetos [...] a diversificacdo dos modais € a saida para
garantir a eficiéncia da mobilidade urbana”.

Atualmente, ja existem estudos que demonstram como democratizar o
espaco urbano, uma delas é piramide inversa do trafego (figura 2). Originalmente
desenvolvida pelo Bicycle Innovation Lab, a piramide classifica os modais pela
sua prioridade, a partir dos mais saudaveis e menos poluidores do meio

ambiente, “0 que por consequéncia representa também a prioridade de
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circulagao que os veiculos deveriam ter nas ruas, em termo de importancia para
a mobilidade” (CRUZ, 2014, p. 1).

Figura 2 - PirAmide inversa do trafego

Caminhada / corrida

Bicicletas

Bicicletas utilitarias
Transporte publico
Taxi / lotacao
Carona
Carro proprio

Aviao

Fonte: Bicycle Innovation Lab adaptado pelo autor, 2018.

Diante disto, constata-se a necessidade de compreender o tema
mobilidade urbana, para que sua aplicabilidade ocorra de maneira eficaz,
refletindo para a cidade o bom funcionamento de todos os meios de transporte,
pois como foi afirmado anteriormente, um espago urbano eficaz é aquele que é
democratico, que nao prioriza apenas um modal, mas acolhe a todos de maneira
igualitaria, diversificando o espacgo publico e, consequentemente, viabilizando os

deslocamentos.

2.3 Cidade para Pessoas

Como disse Vinicius de Morais (1967), “A vida é arte do encontro”, e nesse
contexto, a cidade € o cenario deste encontro, onde ocorrem as trocas de
experiéncias entre as pessoas, seja com outras pessoas, seja com 0 proprio
espaco publico, os quais se traduzem no trabalho, no transporte e no lazer
(GEHL, 2010).

Dito isso, € notdria a necessidade de desenvolver o espaco publico a partir
da realidade de seus usuarios perante ele, para que desta forma consiga-se
atrair mais pessoas ao espago urbano, como afirma Speck (2012, p. 42) “criar
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uma qualidade de vida melhor é o primeiro passo para atrair novos moradores e
postos de trabalho”.

Contrario a isto, o modernismo introduziu um modelo de cidade que
muitas vezes ndo se importa com a vida humana, como afirma a jornalista e
escritora Jacobs (2007). A autora citada critica a ideologia urbanistica do
modernismo, alegando que planejar cidades para os automoveis afasta a vida
para fora do espaco urbano. Muitas vezes, nessa cultura modernista, os
projetistas estdo mais preocupados com espacgos coletivos “confinados”, como
afirma Dias (2005):

Shoppings Centers, museus e hipermercados sao 0s novos
espacos do convivio e da atragcdo e estdo ligados
intrinsecamente a légica do consumo, seja ele cultural ou de
produtos industrializados de massa, que dentro desta logica
moldaram a cidade do século XX e que ainda reverberam sobre
a cidade que adentra o século XXI (DIAS, 2005, p. 1).

Do mesmo modo, os projetos arquitetdnicos, em sua maioria, ignoram as
relagdes de vida humana no espago urbano, onde o mercado arquitetdnico a
cada dia vem sendo desenvolvido como uma ilha de super edificacbes que
negligenciam os detalhes da vida humana, perdendo a identidade da cidade
tradicional ao nivel dos olhos (KARSSENBERG et al. 2015).

Neste contexto, insere-se o questionamento de qual o tipo de cidade
queremos. Uma cidade que acontece a uma velocidade de 60km/h ou aquela
em que a vida humana é respeitada em seus detalhes, que por consequéncia
torna-se uma cidade segura, sustentavel e saudavel, como atesta Gehl (2012, p.
63) “a cidade viva e convidativa seja um objetivo em si mesma, ela é também o
ponto de partida para um planejamento urbano holistico, envolvendo as
qualidades essenciais que tornam uma cidade segura, sustentavel e saudavel”.

A cidade viva — citada anteriormente — ndo é aquela em que a experiéncia
de vitalidade se limita a quantidade, o seu conceito é relativo, onde o que importa
nao sao 0s numeros ou o tamanho da cidade, mas a sensacao de que o0 espago
urbano é acolhedor e confortavel, pois “0 numero de pedestres, depende apenas
de o quanto as pessoas se sentem convidadas a caminhar” (GEHL, 2012, p.
113).
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Nao significa que o espago deve ser criado apenas e exclusivamente para
0 pedestre, ja foi mostrado que diversificagdo dos modais no espacgo publico é a
chave para o bom funcionamento do mesmo. Porém, como estabelece Speck

(2012, p.73), é necessario “por o automovel em seu lugar”:

O automovel é o servo que se tornou senhor. Ha sessenta anos,
ele tem sido o fator dominante na formacgao de nossas cidades.
Relegar o carro ao seu papel correto é essencial para recuperar
as cidades para os pedestres, e fazé-lo exige uma compreenséo
de como o0s carros e seus asseclas distorcem,
desnecessariamente, a forma como decisbes de projeto sao
tomadas nas comunidades [...] (SPECK, 2012, p. 73).

Este fator citado acima, faz parte dos “dez passos da caminhabilidade”
(SPECK, 2012, p. 73) que o autor elabora afirmando que segui-los resulta em
uma cidade caminhavel. S&o eles: 1) por o automdvel em seu lugar; 2) mesclar
0s usos; 3) adequar o estacionamento; 4) deixar o sistema de transporte fluir; 5)
proteger o pedestre; 6) acolher as bicicletas; 7) criar bons espacos; 8) plantar
arvores; 9) criar faces de ruas agradaveis e singulares e 10) eleger suas
prioridades.

Mesclar os usos, significa projetar o térreo das edificagdes ao nivel dos
olhos, pois “essa é a zona de transi¢ao entre as edificacbes e a cidade [...] € aqui
que os pedestres passam bem perto e tém tempo para aproveitar as grandes e
pequenas experiéncias, em seu caminho” (GEHL, 2012, p. 240). E o que o autor
chama de fachadas ativas, ou seja, possuem variedades de fungdes, detalhes
em sua fachada, entre outros, deixando o pedestre e as edificagdes em um
mesmo nivel.

O terceiro passo € o que o autor chama de adequar o estacionamento,
pois como ja foi citado anteriormente, o carro vem ocupando 8 vezes mais o
espaco urbano que qualquer outro modal, e uma boa parcela desta ocupagao se
da através do estacionamento, é necessario ponderar esta ocupacgao, ja que o
estacionamento é destino, logo nao resulta em vitalidade para o espago urbano,
e sua ocupacgao vem se tornando abusiva (BRINCO, 2016).

No que diz respeito ao sistema de transporte, o autor da énfase ao
transporte publico, onde afirma que as cidades caminhaveis dependem
totalmente dele (SPECK, 2012). Diante disso, nota-se a necessidade de que o

transporte publico, disponha de tarifas acessiveis, qualidade, boa frequéncia,
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combustiveis nao poluentes e que alcancem todo o espacgo urbano da cidade,
tornando um dos eixos principais da mobilidade urbana, e desta forma
promovendo inclusdo social e direito a cidade (MDT, 2009 apud OLIVEIRA,
2016).

Dando prosseguimento, vem o fator de “proteger o pedestre”, o que faz
conexao com o tamanho do quarteirdo, a largura da faixa, os movimentos de
conversao, os sentidos e fluxos, as sinalizagdes, entre outros aspectos do
espago urbano, que proporcionam a seguranga do pedestre e,
consequentemente, resulta no conforto do mesmo para com este espaco
(SPECK, 2012).

Um outro modal, que no atual cenario das cidades brasileiras, precisa se
sentir acolhido € a bicicleta, um meio de transporte ativo e viavel, “capaz de
interagir eficientemente com todas as outras formas de mobilidade urbana, além
de proporcionar a melhoria do meio ambiente e ajudar a promover a incluséo
social” (INSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2010, p. 9).

O sétimo passo pode ser, como relata Speck (2012, p.76) “o passo que
mais vezes é dado erradamente”. Produzir bons espacgos € um desafio para todo
e qualquer urbanista, visto que as pessoas gostam de espagos abertos e areas
livres, porém as mesmas necessitam de uma “sensacéo de fechamento para se
sentirem confortaveis como pedestres”. Desta forma, os espagos publicos
devem ser tdo bons quanto o seu entorno, havendo uma boa relagao entre estes
dois, pois diante do contrario, “e possivel que o pedestre figue em casa” (SPECK,
2012, p. 76). Essa boa relagcdo pode ser produzida através do ponderamento
entre o cinza e o verde — as areas nao permeaveis e as permeaveis — dentro do
espacgo urbano, o que abre espaco para a discursao das arvores no espago
publico, item tdo importante quanto o transporte, visto que expressa conforto
para o usuario da urbe, é o oitavo passo, e “busca expressar o pleno valor das
arvores e justificar os maiores investimentos que merecem em quase toda a
cidade (SPECK, 2012, p. 76).

O nono passo, faz critica a “trés principais inimigos: estacionamentos,
drogarias e arquitetos famosos” (SPECK, 2012, p. 77), onde o autor critica a
producdo das paredes vazias, que Gehl (2012) classifica como fachadas

inativas, a grande repeticdo e a desconsideragdo com o entretenimento do
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pedestre, visto que os “trés principais inimigos” como caracteriza o autor, sao os
grandes produtores destes fatores, que empobrecem o espag¢o urbano. Em
contraponto a isto, discorre da necessidade de se produzir faces e ruas
agradaveis, para que o ato de caminhar seja interessante e divertido para o
pedestre.

O passo 10 é o que Speck (2012) chama de “eleger suas prioridades”,
onde o mesmo relato que nio faz diferenca tentar produzir espagos urbano
agradaveis, se estes forem feitos em areas que jamais atrairdo pedestres, em
suas palavras: “E assim que deveria ser, mas as cidades precisam fazer uma
escolha consciente a respeito do tamanho e da localizacdo de seus nucleos
caminhaveis, para ndo desperdicar recursos de caminhabilidade em areas que
nunca atrairdo pedestres” (SPECK, 2012, p. 77).

Assim sendo, € notoria a necessidade de produzir espagos urbanos mais
vivos e convidativos para o pedestre, visto que esta producdo resulta em uma
cidade viva, sustentavel, confortavel e segura, onde o proprio pedestre se torna
“os olha da rua” de Jacobs (2011). Agora é possivel perceber que cuidar das
pessoas no espaco urbano é um fator imprescindivel, na obtencao da cidade que
queremos, o que se torna uma fung¢do urbana de vital importancia e exige dos

profissionais cuidados no planejamento urbano (GEHL, 2010).

2.4 Desenho Urbano

Em seu livro, Del Rio (1990, p. 13) afirma que desenho urbano € um
campo disciplinar que trata a qualidade fisico-ambiental das cidades, ndo sendo

‘campo exclusivo dos arquitetos”, em suas palavras:

Desenho urbano deve incluir profissionais de outras areas; a
complexidade do fato urbano evidentemente faz com que sua
analise e administracao sejam necessariamente multidisciplinar.
Alids, como ja observava Kevin Lynch ha anos, nds, arquitetos,
sabemos muito pouco da vivéncia dos ambientes que nds
préprios projetamos, principalmente os de escala urbana (DEL
RIO, 1990, p. 13).

A ideia de se produzir desenho urbano surge juntamente com a criagao
do aparato de planejamento urbano, a partir da segunda guerra mundial. Nesta

época se fez necessario a reconstrucao de varias cidades, as quais seguiram os
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preceitos modernistas dos CIAMs (Congressos Internacionais de Arquitetura
Moderna) e da Carta de Atenas (NOBRE, 2011).

Como cita Lynch (2006, p. 101) “uma cidade é uma organizagdo mutavel
e polivalente, um espagco com muitas fungdes, erguido por muitas maos num
periodo de tempo relativamente rapido”. Desenvolver cidades, significa pensar
seu espaco para as proximas décadas e esse desenvolvimento sé pode se dar
de forma positiva se houver um desenho urbano bem elaborado, o que muitas
vezes € desvalorizado por muitos.

Na década de 1980 houve uma total desvalorizagédo no que diz respeito
ao planejamento urbano, consequentemente a como se dava o desenho urbano
das principais cidades. Nesta época, o desenho das cidades se dava de forma
isolada e eram conduzidos pelo poder privado, o qual vislumbrava apenas seus
anseios, ndo se atendo a qualidade de vida das pessoas (BRANDAO, 2002).

Em uma recente entrevista, Gehl (2016) expds cinco conselhos para
projetar cidades mais habitaveis, saudaveis, seguras e sustentaveis. O arquiteto,
relata que para um bom desenho urbano € necessario: deter a construgcao de
arquitetura barata que induz o uso do automovel; fazer a vida publica o eixo do
desenho urbano; projetar experiéncias multissensoriais; impulsionar o transporte
publico equitativo e proibir os automéveis (GAETE, 2016).

Dentre os conselhos citados por Gehl (2016), o que mais chama atengao
€ deter a construgcédo da arquitetura barata que induz o uso do automoével. Para
ele, nas ultimas cinco décadas os arquitetos e urbanistas vem produzindo
cidades para que as pessoas as utilizem em seus automoveis, em seus
escritérios ou em suas casas, 0 que acaba muitas vezes por ocasionar até
mesmo problemas de saude (GAETE, 2016).

E notério que a elaboragdo de um bom desenho urbano afeta diretamente

a qualidade de vida, como afirma Angelis (2015):

A preocupagdo com o desenho urbano é fundamental para a
melhoria das condigdes de vida nas cidades, seja pela questao
estética e de embelezamento dos espagos, melhor organizagao
de usos e fluxos ou preocupagao com o bem-estar e dignidade
do cidaddo. Ruas, pragcas e calgadas arborizadas, com
pavimentagao adequada, garantindo acessibilidade a todos,
com iluminacao eficiente e espagos de estar planejados fazem
toda a diferenga (ANGELIS, 2015, p. 2).
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Desta forma, compreende-se que diferente do planejamento urbano, o
desenho urbano vai além do macroplanejamento da cidade, preocupando-se
com “a trama urbana de dominio publico” (ANGELIS, 2015, p.2). Esta trama, é o
que corresponde aos espacgos publicos, incorporando vias, ruas, calgadas,
pracas e espacos de lazer, ao mesmo tempo que desenvolve os equipamentos
e mobiliarios (sinalizagdo, arborizagdo, iluminagdo publica, bancos, mesas,
lixeiras, telefones publicos, etc.) (ANGELIS, 2015).

Atualmente, tem-se inumeras estratégias de desenho urbano que podem
modificar o atual cenario das cidades. Para Gaete (2016), uma destas
estratégias é limitar o crescimento urbano a fim de projetar cidades mais
compactas, onde as distancias sejam curtas e favoregam os meios de transporte

ativo, em suas palavras:

E possivel ter uma cidade compacta e, assim, possibilitar
que seus habitantes facam trajetos mais curtos e que possam,
facilmente, ser realizados de modo sustentavel (caminhadas,
bicicletas e transporte publico), ao invés de manter a
necessidade de recorrer aos automoéveis. Além disso, reduz-se
a contaminagao atmosférica, diminui-se a congestao das vias e
mantém-se terrenos para cultivo, beneficiando o meio ambiente
(GAETE, 2016, p. 1).

Além disto, é de grande importancia que o desenho urbano desenvolva
cidades propicias para o pedestre assim como para o automével. E uma decisdo
que pode determinar a seguranca nas cidades, através da redugdo dos
tamanhos das quadras, do estreitamento do leito carrogcavel e do alargamento
dos passeios publicos. Desta forma “o tamanho de quadra ira determinar a que
velocidade os carros trafegardo — quanto mais longas as quadras, maiores as
velocidades. Quadras mais curtas favorecem a acessibilidade dos pedestres”
(TANSCHEIT, 2017, p. 1).

Uma outra estratégia que pode ser tomada € a moderacédo do trafego
através do desenho urbano, o que pode ser possivel a partir do estreitamento
alternado de vias, do desenvolvimento de faixas de pedestre elevadas, assim
como do compartilhamento de vias que possuem um maior fluxo de pedestre,

como demonstra as ilustra¢des a seguir (figura 3 e 4) (TANSCHEIT, 2017).
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Figura 3 - Diretrizes para um desenho urbano eficiente.

Fonte: Tanscheit, 2017.

Figura 4 - Diretrizes para um desenho urbano eficiente.

Fonte: Tanscheit, 2017.
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No mais, € possivel através do desenho urbano, garantir o acesso seguro
ao transporte coletivo. Fala-se muito em reduzir a utilizagdo do automovel no
espacgo urbano. Todavia, isto s sera possivel se a utilizacdo do transporte
coletivo for facilitado, para isso, uma estratégia inteligente € a elaboracgéo
eficiente de corredores de 6nibus (TANSCHEIT, 2017). Na figura 5 é possivel
observar algumas medidas que podem ser tomadas para garantir a eficiéncia

destes corredores.

Figura 5 - estratégias de desenho urbano para corredores de 6nibus.

Fonte: Tanscheit, 2017.

Por fim, é necessario que o desenho urbano ndo ignore a necessidade de
espacos dedicados as pessoas e promova o pedalar, pois como afirma Tanscheit
(2017, p. 2) “o transporte ativo, a pé e por bicicleta, é cada vez mais importante
para as cidades, que precisam adaptar o seu desenho urbano para isso”. Desta
forma, para que funcionem de maneira eficaz se faz necessario que “essas
ciclovias fagam parte de uma rede bem conectada, que permita o acesso a
diferentes locais da cidade e também a uma integracdo com outros modos de
transporte” (MARTA, 2015 apud TANSCHEIT, 2017).
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Os espacgos publicos projetados para o pedestre garantem que este se
sinta cada vez mais convidado a estar na cidade, as mini pragas por exemplo,
funcionam como local de encontro na cidade, assim como area de descanso
para o pedestre que esta a caminhar pela cidade. Para que isto ocorra de
maneira eficaz, € necessario produzir espagos convidativos, seguros e
confortaveis ao usuario, como demonstra a ilustracdo a seguir (figura 6 e 7)
(TANSCHEIT, 2017).

Figura 6 - estratégias para espago publico

Fonte: Tanscheit, 2017.

Figura 7 - estratégias para travessia de pedestres.

Fonte: Tanscheit, 2017.
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Assim sendo, conclui-se que € de grande importancia pensar o desenho
urbano da cidade de maneira a atender as necessidades de todos os modais, e
para que haja maior sustentabilidade, priorizar a utilizagdo dos meios de
transporte ativos, de forma a garantir o bom funcionamento da urbe, ao mesmo

tempo que eleva a qualidade de vida das cidades.

2.5 O Municipio de Esperanga

O Municipio de Esperanga esta localizado no interior do estado da
Paraiba, regido denominada como Agreste, a 151km da capital Joao Pessoal
(figura 8). Com mais de 31 mil habitantes, a cidade se estende por 163,8 km? e

€ hoje um dos grandes polos comerciais de sua regido (IBGE, 2017).

Figura 8 - Mapa de localizagao.

Fonte: Autor, 2017.
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O municipio originou-se de um povoado que teve como moradores nativos
os indios Cariris, da tribo “banabuyé”, sendo este o primeiro nome que o
municipio recebeu. Apesar da resisténcia dos nativos, o colono Marinheiro
Barbosa conseguiu tomar posse das terras de Esperanca (FERREIRA, 2011).

Um outro nome que a cidade recebeu foi “Boa Esperang¢a”, no ano de
1872, a qual anos depois, mais precisamente em 1° de dezembro de 1925 foi
emancipada com o nome “Esperanga”, originando-se a partir do
desmembramento da cidade de Alagoa Nova. Seu primeiro prefeito, por
nomeacao, foi o senhor Manoel Rodrigues de Oliveira e o seu vice-prefeito foi
Teotbénio Thertuliano (FERREIRA, 2011).

A formacao da cidade se deu a partir da construcdo da capela Nossa
Senhora o Bom Conselho, onde hoje situa-se a igreja matriz da cidade. Em 1862,
ao redor da igreja surgiu a feira semanal, que deu origem — por necessidade da
populacdo — a construgdo de diversas residéncias. A partir disto, em 1885,
instalam-se as agéncias dos correios e em 1908 é desenvolvida a freguesia de
Esperanca (FERREIRA, 2011).

A comecar pela emancipacdo da cidade, dois antigos distritos do
municipio se emanciparam politicamente a Esperanca: o primeiro foi Areial em
1961, seguido de Montadas em 1963 (FERREIRA, 2011). Atualmente, além da
sede, 0 municipio € composto pelos distritos de Massabielle, Sdo Miguel e
Pintado (PME, 2017).

No que diz respeito a sua geografia, a cidade esta inserida de acordo com
o Ministério da Integragcdo Nacional (2016), na area geografica de abrangéncia
do semiarido brasileiro. Tal delimitagdo tem como critérios: o indice
pluviométrico, o indice de aridez e o risco de seca.

Em relacdo ao ordenamento do uso e ocupagao do solo, a area urbana
do municipio esta dividia nos seguintes bairros: Centro, Beleza dos Campos,
Belo Jardim, Lirio Verde, Nova Esperanga e Portal (figura 9). O plano diretor da
cidade, subdivide ainda em 6 zonas: de comércio e servigcos; industriais;
residenciais; especiais; de restricdes adcionais e de expansao urbana (BRASIL,
2006).
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Figura 9 - Divisdo de bairros do municipio de Esperanca.

Fonte: Google maps, adaptado pelo autor, 2018.

Desta forma, a cidade destaca-se entre as mais desenvolvidas do estado,
sendo polo comercial para as cidades circunvizinhas. Sua feira livre € uma das
mais concorridas e diversas empresas, por sua posi¢ao geografica estratégica,
instalam-se na regido, acentuando ainda mais o comércio da urbe e “provando

que o municipio possui um grande potencial” (FERREIRA, 2011, P. 8).

2.5.1 Plano diretor de Esperancga

O plano de diretor participativo da cidade de Esperanga tem como objetivo
o carater orientador e normativo de todo e qualquer projeto estratégico de
desenvolvimento nos aspectos politicos, socioecondmicos, fisico-ambientais e
administrativos, sendo parte integrante da estrutura de planejamento do
municipio (PME, 2006).
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O art. 4, institui que o plano diretor tem por finalidade:

o cumprimento da fungdo social da propriedade; o pleno
desenvolvimento socioeconémico local; adequada, distribuicao
e suprimento de infraestruturas; estruturacdo do sistema
municipal de planejamento e gestdo; a preservagao, protegéo e
recuperacdo do meio ambiente e do patriménio cultural,
histérico, paisagistico, artistico e arquitetdnico do municipio; a
participacdo da populagcdo nas decisbes relacionadas a
organizagao do espaco, a prestacdo de servicos publicos e a
qualidade de vida no municipio; e a justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus das obras e servigos de infraestrutura (PME,
2006, p. 2).

No que diz respeito ao reordenamento do desenvolvimento urbano,
presente no titulo 1l do plano diretor participativo de Esperanca, esta institui os
parametros para organizagdo urbana do municipio, assim como, estabelece
parametros a respeito do uso e ocupacido do solo e das zonas especiais de
interesse social e de preservagao (PME, 2006).

Ainda no titulo lll, o plano estabelece o “desempenho adequado do
desenvolvimento da politica urbana do municipio” (PME, 2006, p. 12). A definigdo
destes parametros e indices citados acima, sao estabelecidos seguindo as
normativas do estatuto da cidade (lei federal 10.257/01).

No desenvolvimento deste trabalho se tomara como base para a
elaboragao das diretrizes projetuais, o capitulo XVIII presente na secéo Il deste
plano, “dos instrumentos de politica urbana”, o qual estabelece instrumentos
urbanisticos que facilitam o desenvolvimento da politica urbana; o cédigo de
obras do municipio, que traz os parametros minimos a serem seguidos em toda
e qualquer constru¢ao desenvolvida na cidade (PME, 2006).

Ainda no mesmo capitulo, tem-se o estudo do impacto de vizinhanga, que
analisa os impactos de empreendimentos publicos e privados, os quais
acarretam: as condi¢ées de aumento de densidade populacional; os danos ao
meio ambiente; as condi¢cdes desfavoraveis de ventilagcdo e iluminagao; os
movimentos de terra e produgao de entulhos e as alteragdes prejudiciais nos
padrdes habitacionais e urbanisticos da vizinhang¢a (PME, 2006).

E de grande importancia para uma cidade do porte de esperanca, possuir
um plano diretor, visto que a partir dele pode-se desenvolver politicas urbanas

que qualifiguem a malha urbana da cidade, sao inumeros os itens presentes no
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plano, que dao subsidios para isto. Os instrumentos de politica urbana,
presentes no capitulo XVIIl, sdo os exemplos mais eficientes destes subsidios.
De toda forma, o que acontece € que a grande maioria da populagao do
municipio nao tem conhecimento do plano diretor, fruto da falta de fiscalizagao
que poder publico deixa de exercer em relagao a isto. Assim, o plano acaba por
se tornar ineficaz mesmo apresentando em sua teoria aspectos positivos, como
afirma Oliveira (2016, p. 16) “o plano é bem claro em suas fungbes na teoria,
tudo muito bem elaborado e organizado, mas na pratica, como € sabido deixa

muito a desejar. ”

2.6 Projetos Correlatos

A seguir, tem-se a analise dos projetos correlatos que servirdo de
embasamento para o desenvolvimento das diretrizes projetuais. Em cada um
serao observadas caracteristicas particulares a fim de utilizarem na elaboracéo

da proposta.

2.6.1 Requalificagao urbana e segurancga viaria em Sao Miguel Paulista

Ficha técnica:

Projeto: 1° colocado no concurso de requalificagao urbana e seguranga viaria
em Sao Miguel Paulista

Localizagao: Sao Miguel Paulista — SP

Escritorio responsavel: 23 Sul Arquitetura

Ano: 2016

O projeto trata-se do 1° colocado no concurso de requalificacdo urbana e
seguranca viaria em Sao Miguel Paulista, distrito da regido leste do municipio de
Sé&o Paulo, no estado de Sao Paulo. O concurso foi uma iniciativa da Bloomberg

para a seguranga global no transito, organizado pelo WRI Brasil.
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Figura 10 - Localizagdo S&o Miguel Paulista

Fonte: Autor, 2018.

A ideia do concurso foi buscar o desenho de ruas mais democraticas e
seguras para todos os usuarios, a expansdao dos sistemas de transporte
sustentavel, a fiscalizagdo das leis de transito, juntamente a campanhas que
tenham a finalidade de promover melhores comportamentos em relagdo a
reducao de velocidade, nao dirigir sob a influéncia de alcool e a utilizacdo de
capacete e cinto de seguranca.

Desenvolvido pelo escritério 23 Sul Arquitetura, o 1° colocado deste
concurso se destaca dos demais pela estratégia da implantagéo, adequagao aos
conceitos de moderacdo de trafego, adequacdo as normas técnicas,
atendimento as diretrizes de projeto, contextualizacdo urbana e exequibilidade,
chamando atencdo por sua metodologia de trabalho, tanto nas etapas de
diagndstico, quanto na aplicagao das diretrizes projetuais.

O escritério optou por um partido urbanistico que utiliza de um método
projetual bastante interessante, onde dentro da malha urbana de atuacgéo, os
projetistas selecionam pontos, que os mesmos chamam de “pontos estratégicos
dos trajetos mais frequentes de pedestres na regido” (figura 11). Sobre estes
pontos, sdo aplicadas estratégias de requalificagcdo urbana que utilizem de
baixos recursos, visando o conforto e seguranca de todos os meios de
transporte, ja que estes pontos se localizam, na maioria das vezes, em
intersecdes de vias.

Para uma melhor exequibilidade daquilo que seria planejado, ainda em
fase de construcao da ideia, os projetistas dividiram sua intervengcao em 3, sédo
elas: A — intervengdes fundamentais, tratam-se das que teriam prioridade de
execugao, as quais atuavam sobre os pontos mais importantes da poligonal; B —

intervengdes complementares, refere-se as intervengdes que complementariam
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as primeiras, nao tendo prioridade total de execucgao; por fim, C — diretrizes
futuras, as quais referem-se a intervengdes que melhorariam ainda mais a area
de atuagao, mas que nao necessitaria ser priorizada no momento.

Além disto, a proposta conta com uma readequacéao do sistema viario, e
em cada ponto escolhido, diretrizes projetuais que nao fujam completamente da
verba financeira da cidade. Em seu projeto, o escritdrio subdivide suas diretrizes
em obras civis e sinalizacado, determinando os pontos que necessitam de uma
atuagcdo maior, e outras que necessitam apenas de uma requalificacdo da

sinalizacao.

Figura 11 - Poligonal de atuagao e pontos de aplicagado de diretrizes.

Fonte: 23 Sul Arquitetura adaptado pelo autor, 2018.

Um dos pontos fortes da proposta trata-se dos cruzamentos com grande
fluxo viario, onde o projeto eleva o cruzamento ao mesmo nivel do passeio
publico, bem como utilizam de elementos de sinalizagdo vertical e horizontal,

voltado a reducgdo de velocidade do trafego motorizado. Neste exemplo, a
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medida tomada foi a elevagao de todo o cruzamento, compartilhando o espacgo
urbano neste trecho. A seguir tem-se a ilustragdo de como eram do cruzamento

antes e depois da proposta (figura 12).

Figura 12 - llustragdo do antes e depois das diretrizes proposta ao cruzamento.

Fonte: 23 Sul Arquitetura, 2018.

Este tipo de decisao projetual € de grande valia para o desenho urbano
de uma cidade, ja que no Brasil boa parte dos acidentes no transito ocorrem em
cruzamentos conflituosos. A medida que ocorre a elevagao do cruzamento, nao
apenas o pedestre €& beneficiado, mas também os veiculos, visto que a
velocidade para trafegar neste trecho reduz consideravelmente, bem como o
indice de acidentes.

Quanto a democratizacédo do espaco urbano, é notéria as melhorias, visto
que a proposta projetual, acolhe todos os modais de forma democratica.
Exemplo disto, é a intervengao proposta entre as Ruas Américo Gomes da Costa
e Professor Antonio Gama de Cerqueira (figura 13).

A intervencio neste ponto, propde o estreitamento da via utilizando de
demarcadores de pisos e balizadores, implementam uma plataforma elevada
para pedestres, reorganizam o espago destinado aos quiosques, além de
ampliar o numero de abrigos para 6nibus. Desta forma, onde antes tinha-se a
maior parte do espago publico para o automével, agora ha uma adequagao do

espaco, onde este é distribuido de forma a atender todos os modais (figura 13).
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Figura 13 - Intervengao entre as Ruas Américo Gomes da Costa e Professor Antdnio Gama de
Cerqueira.

Fonte: 23 Sul Arquitetura, 2018.

Dito isto, um outro ponto positivo no desenvolvimento deste projeto
correlato ocorre na rua Arlindo Colago, onde o projeto propde a reducéo do leito
carrogavel, bem como, a implementacdo de uma ciclovia e 0 aumento do passeio
publico (figura 14). Esta decisao partiu do fato de que neste trecho, o fluxo de

veiculos € menos intenso.

Figura 14 - Intervengéo na rua Arlindo Colaco.

Fonte: 23 Sul Arquitetura, 2018.
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Mais adiante, nesta mesma rua, ao fazer o cruzamento com as ruas
Miguel Angelo e Salvador de Medeiros, observou-se um fluxo intenso de
pedestres. Diante disto, foi proposta a elevagao de todo o cruzamento ao mesmo
nivel do passeio publico. No mais, ocorre a restricdo do fluxo de automoveis,
permitindo o trafego apenas em um trecho, bem como uma faixa exclusiva para

Onibus (figura 15 e 16).

Figura 15 - Intervengéo no cruzamento com das ruas Miguel Angelo e Salvador de Medeiros.

Fonte: 23 Sul Arquitetura, 2018.

Figura 16 - Interveng&o no cruzamento das ruas Miguel Angelo e Salvador de Medeiros.

Fonte: 23 Sul Arquitetura, 2018.
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Além disso, o projeto propds a requalificagdo da pragca na avenida
Marechal Tito, que se destaca como um dos principais nds entre automoveis
particulares e Onibus. Ocorre que, a pragca acabava por ndo exercer seu papel
de espaco publico, visto que, o auto fluxo impossibilitava a travessia do pedestre,
limitando o espaco a um canteiro central.

Assim sendo, foi proposto o redesenho deste espaco, eliminando uma das
opc¢oes de retorno do entroncamento, de forma a incorporar este espaco a praga,
somando ao passeio publico. O resultado € o aumento significativo do
equipamento urbano, bem como do passeio publico, a redu¢ao da necessidade
de travessia do pedestre e a recuperagao de espacgo publico, que agora serve

de lazer, estar e contemplacao (figura 17).

Figura 17 - Intervengéo na praga da avenida Marechal Tito.

Fonte: 23 Sul Arquitetura, 2018.

Por fim, o projeto conta com a implementagédo do calgadao de comércio
de rua, a serimplantado na rua Capitéo Francisco Isaias de Carvalho. A proposta
visa o nivelamento de toda a via ao nivel do passeio publico, a inser¢cao de
mobiliarios, bem como equipamentos urbanos como sanitarios e lavatérios. Além
disso, propde estratégias de drenagem de aguas pluviais, servigos de
saneamento basico para os lojistas de rua, substituicdo da rede elétrica, e
unificagao da cobertura dos quiosques (figura 18 e 19).
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Figura 18 - Intervengéo do calgadao na rua Capitdo Francisco Isaias de Carvalho.

Fonte: 23 Sul Arquitetura adaptado pelo autor, 2018.

Figura 19 - Intervengéo do calgadao na rua Capitdo Francisco Isaias de Carvalho.

Fonte: 23 Sul Arquitetura adaptado pelo autor, 2018.

ApoOs anadlise deste projeto correlato, € possivel observar estratégias
urbanas bastante eficientes, que resultam na melhoria da mobilidade urbana, do
desenho urbano e dos espagos publicos. Decisdes projetuais como esta,
servirdo de base para a elaboragao das diretrizes projetuais do referido trabalho,
assim como, a metodologia utilizada na escolha dos pontos de atuagao.

A metodologia utilizada na aplicagédo das diretrizes, onde o diagndstico é
realizado em toda area, todavia, as diretrizes sdo aplicadas em pontos em que
se identifica problematicas e potencialidades que se repetem em outras areas
da cidade, de tal forma que torna-se notério que através da escolha correta dos
pontos de atuacdo e da compreensao da aplicabilidade das estratégias, é
possivel obter a forma exata de resolver as problematicas urbanas encontradas

no projeto.
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2.6.2 Requalificagao de pragas em Catanduva-SP

Ficha técnica:
Projeto: Requalificagao de pragas em Catanduva-SP
Localizagdo: Catanduva — SP
Arquitetos responsaveis: Rosa Grena Kliass, Maria Cecilia Barbieri Gorski,
Michel Todel Gorski
Ano: 2014

O projeto trata-se do da requalificagdo de cinco pragas em Catanduva,
municipio do interior do estado de Sao Paulo, localizada a aproximadamente
400km da capital Sdo Paulo, abrange cerca de 120 mil habitantes (IBGE, 2017)
e tem sua economia baseada no comércio, prestacdo de servigo, industrias

diversas e agricultura.

Figura 20 — Localizagdo geografica de Catanduva.

Fonte: Google maps adaptado pelo autor, 2018.

As cinco pragas que foram tomadas como objeto de intervengao deste
projeto correspondem a: praga da nove de julho; praga da matriz; praga da
prefeitura; terminal e férum. Dentre estas, as duas primeiras originalmente
correspondiam a apenas uma praga, conhecida por Sdo Domingos, todavia, por
seus usos diferenciados, tornaram-se equipamentos distintos.

Tomadas por sua caracteristica original, as pracas da matriz e nove de
julho, tiveram sua implantagdo desenvolvida como duas partes de um sé
equipamento urbano (figura 21). Em seu diagnéstico, os principais problemas
relatados foram a degradacao e a descaracterizacdo. Entretanto, constatou-se
que ambas possuiam os principais estabelecimentos comerciais, importantes
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pecas do patrimbnio historico da cidade, variados usos, além de terem uma

grande importancia na vida da populagao, o que foi tomado como potencialidade.

Figura 21 — Implantagao das pragas da matriz e nove de julho.

Fonte: Archdaily adaptado pelo autor, 2018.

Dito isto, as novas pragas obtiveram uma linguagem unica para voltar a
ter destaque visual na cidade, com pavimentagao de pedra portuguesa e faixas
no piso e mobiliario, onde utilizou-se de granito capao flameado. Para a rua
Cuiaba, a qual divide ambas as pracas, foi proposto a elevagédo ao mesmo nivel
das pragas, eliminando vagas de estacionamento e relocando estas para uma
outra area, todavia, em numeros o as vagas ofertadas ndo se igualam as que
existiam, esta decisao foi tomada como forma de desincentivo a utilizagao do

veiculo motorizado individual (figura 22).
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Figura 22 - Vista superior das pragas, demonstrando a intervengao realizada na rua Cuiaba.

Fonte: Archdaily adaptado pelo autor, 2018.

Além disso, o projeto respeita e prioriza as pré-existéncias, mantendo sua
caracteristica de “praia de Catanduva”, onde as criancas vao para brincar, e ser
palco de grandes cerimoénias religiosas. Sendo assim, desenvolve uma grande
area desimpedida na frente da igreja para a realizagao de evento, que remete ao
que se conhece por praga seca; passeios simétricos que conduzem as noivas
da rua até a entrada da igreja (figura 23); preserva a vegetacdo existente e

propde areas de lazer, descanso, contemplagao e trabalho.

49



Figura 23 - passeios simétricos para noivas e area desimpedida na frente da igreja.

Fonte: Archdaily, 2017.

Ademais, tem-se as pragas da prefeitura, terminal e féorum, as quais juntas
formam o parque das américas e abrigam importantes edificios da cidade, tais
quais: a prefeitura municipal, a cdmara municipal, o terminal rodoviario urbano e
o féorum municipal. As pracas sao divididas pelas ruas Brasil e Para, e
contornadas pelas ruas Maranh&o, Sdo Domingos, Amazonas e Quinze de

Novembro (figura 24).

Figura 24 - Implantacdo das pragas da prefeitura, terminal e forum.

Fonte: Zamboni adaptado pelo autor, 2018.
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O projeto caracteriza-se por assegurar uma linguagem unica para as
pracas, trazendo uma paginagdo com jogos geométricos que estrutura a
disposigcao de canteiros e de faixas de piso, onde foi utilizado o granito rustico.
De forma geral, a paginacdo de piso foi feita com pedra portuguesa,
incrementando sinalizagcdo vertical para assegurar a acessibilidade a P.N.E.
(Pessoa com Necessidades Especiais), com ilhas em paralelepipedos que
convidam o pedestre a desacelerar e proporciona areas de lazer e contemplacao
(figura 25).

Figura 25 — ilhas em paralelepipedos, para lazer e contemplagao.

Fonte: Revista AU, 2015.

Dentre as trés pracgas citadas, a que abriga maior movimento é a praca do
terminal rodoviario. Assim sendo, para desafogar um pouco o projeto de
revitalizagcdo, a prefeitura tomou a medida de propor um camelédromo bem
préoximo, a fim de receber os trabalhadores informais que lotavam a entrada do
terminal rodoviario.

Diante disto, foi criado uma grande arquibancada de dois degraus que
exerce o papel de separar o trafego da avenida logo atras, para que assim
obtenha-se disciplina na circulagao dos pedestres, desencorajando a travessia
fora das faixas de pedestres. Além disso, a arquibancada oferece aos seus
usuarios um espacgo para descanso, contemplacao e reunido de pessoas (figura
27).
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Figura 26 - arquibancada, desenvolvida como barreira para incentivar os pedestres a utilizarem
as faixas de travessia.

Fonte: Revista AU, 2015.

Diante do exposto, foi possivel observar que o projeto da bastante énfase
as pré-existéncias, assim como valoriza a importancia que a populagao da ao
local, trabalhando suas intervengdes sobre suas necessidades e usos. Observa-
se também, que os responsaveis pelo projeto, buscaram resgatar caracteristicas
histéricas de seus objetos de intervengao, requalificando edificios e propondo o
novo sem ferir o existente. Além disso, propde pavimentagdes que trazem uma
linguagem unica, devolvendo as pragas suas caracteristicas originais. Além
disso, obtém diretrizes urbanas “ndo hostis” que reeducam o pedestre, sem
desrespeitar sua natureza original.

Desta forma, este projeto correlato serviu como base para entender
melhor como ocorre intervengdes urbanas em pragas, visto que na area de
estudo deste trabalho situam-se sete pracas, o que despertou a necessidade de
compreender melhor intervencbes desta natureza. Além do mais, tomou-se
como base as diretrizes apresentadas durante a intervencido, como a forma de
desenvolver uma barreira sem hostilizar o espac¢o urbano, o desincentivo ao uso
do veiculo motorizado individual, a inser¢cao das areas de lazer e contemplacéo,

e as medidas tomadas a respeito da praca localizada em frente a igreja.
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2.6.3 Centro de Charenton-le-Pont

Ficha técnica:
Projeto: Requalificagao do centro de Charenton-le-Pont
Localizagdo: Charenton-le-Pont - FR
Escritorio responsavel: Agence Babylone
Ano: 2011 - 2014

O projeto trata da requalificagdo urbana do centro de Charenton-le-Pont,
comuna francesa da regido administrativa da llha-de-Franga (figura 27). Com
pouco mais de 29 mil habitantes, a comuna esta situada a margem direita do rio
Sena, fazendo divisa ao norte e a oeste com a cidade de Paris. Além disso,
Charenton-le-Pont possui uma das densidades mais elevadas do departamento

e é sede de grandes empresas.

Figura 27 - Localizagdo de Charenton-le-Pont.

Fonte: Autor, 2018.

A cidade é formada a partir do agrupamento de quatro municipios, 0s
quais sao distinguidos pelos seus inumeros contornos historicos e esta ligado a
capital pela rua de Paris. A rua faz parte do escopo do projeto, com
caracteristicas historicas, desempenhando um papel importante como
patriménio da cidade e em termos de transporte (LANDEZINE, 2015).

Além desta rua, esta presente no projeto o parque de Jules Noel e a praga
da prefeitura (figura 28). Para desenvolvimento da obra, os responsaveis,
centraram-se sobre a regeneragdo de espagos publicos no centro histérico e
comercial da cidade, trabalhando com o objetivo de aumentar a qualidade,

segurancga e conforto dos pedestres, combinando agdes urbanas e paisagisticas
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a fim de desenvolver uma atmosfera ativa que faca relagdo com o ambiente

natural presente no entorno da area.

Figura 28 - Implantac&o geral da proposta.

Fonte: Landezine, adaptado pelo autor, 2018.

Como pode ser observado na figura 28, a proposta apresenta de forma
clara uma boa conexao entre o parque, a praca da prefeitura e a rua de Paris, a
qual foi elevada ao nivel da calgada, dividindo o leito carrocavel através de
balizadores e de uma paginacdo bastante interessante, fazendo uso de um

material diferente neste trecho (figura 29).

Figura 29 - divis&o entre o leito carrogavel e o passeio do pedestre.

Fonte: Landezine, 2015.
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Por conseguinte, houve uma abertura do parque para a passarela, a fim
de reconectar o centro da cidade com seu ambiente natural, convidando o
pedestre a fazer uso deste importante equipamento urbano. Desta forma, o local
tornou-se uma importante area de encontro e descanso, onde os usuarios podem

relaxar a sombra de areas verdes (figura 30).

Figura 30 - Conexao feita entre o parque, a praga da prefeitura e a rua de paris.

Fonte: Landezine, 2015.

Além disso, a fim de reduzir o uso do automédvel nesta area, foi
implementado um limite de velocidade de 20 km/h, reduzindo o leito carrogavel
e alargando significativamente os passeios de pedestre. Por tratar-se de uma
rua com grande quantidade de comércios se fez necessario a insercao de vagas
de estacionamento, todavia, uma importante tomada de decisdo foi a
implantagdo de um sistema que se faz necessario que o usuario do automovel
pague para utilizar, para que haja uma reducdo na quantidade de carros
estacionados nesta regiéo.

Mais adiante, no acesso a rua, o projeto transforma o cruzamento que
antes disso possuia uma elevada taxa de acidentes em uma zona segura e

confortavel para todos os meios de transporte, através da separacao da rota de
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transito e das rotas de zona compartilhada, como pode ser observado na figura
31.

Figura 31 - Acesso a rua, cruzamento que marca o inicio do trecho revitalizado.

Fonte: Landezine, 2015.

Tratando-se da praga da prefeitura, foi desenvolvido como o trajeto de
ligacdo entre o parque e a rua, recebendo um tratamento urbano e paisagistico
que |he concede caracteristicas de uma praga seca, ja que se localiza junto a
prefeitura e esta necessita de um espaco para discussdes com os cidadaos e
eventos culturais. Além disso, foram retiradas as vagas de estacionamento para
que assim a praga pudesse se expandir.

Por fim, na area denominada “Place Jardin” foi proposto um espaco de
permanéncia para pedestre, com grande quantidade de mobiliario urbano e
vegetacdo. A area € ideal para os usuarios que desejam descansar apos um dia

de compras ou apenas repousar apos uma longa caminhada (figura 32).
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Figura 32 — Praca Jardin

Fonte: Landezine, 2015.

Assim sendo, o que se pode observar deste projeto correlato é que a
intervencdo realizada na rua de Paris, serviu como uma costura entre
importantes equipamentos urbanos do centro de Charenton-le-Pont. Ademais, &
notodria a preocupacao para com o pedestre durante toda a proposta, tomando
este como protagonista de todo o projeto.

Além disso, foram de grande valia as tomadas de decisées no que diz
respeito as areas destinada a estacionamento, assim como, a preocupacao de
que o projeto nao viesse a interferir nas caracteristicas originais da rua, mas que
suprisse as suas necessidades. Assim, é possivel concluir que a intervencgao, é
um bom exemplo de projeto urbano, o qual respeita as pré-existéncias,
protagoniza o pedestre no espago urbano, induz a redug¢ao do uso do automovel
e atende as necessidades de seu publico alvo.

Desta forma, a escolha deste correlato se deu por sua forte semelhanga
com a cidade de Esperancga, ja que se trata de um pequeno municipio com area
e populacdo semelhantes, além de um centro bastante comercial, onde o

pedestrianismo € praticado. Assim sendo, houve-se a necessidade de
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compreender intervengdes desta natureza, para embasar as futuras decisbées
projetuais.

2.6.4 Quadro resumo dos projetos correlatos

Adiante, estd exposto o quadro resumo dos projetos correlatos

apresentados anteriormente, demonstrando os principais pontos identificadas

em cada um deles, os quais serviram de base na elaboragdo das diretrizes
projetuais deste trabalho.

Tabela 1 - Quadro resumo dos projetos correlatos
TOPICO Requalificagdo
urbana e seguranca
viaria em Sao Miguel

Requalificagao de

Requalificagdo do
pragas em Catanduva

centro de Charenton-

Localizagao

Paulista

Sao Miguel Paulista -

SP

Catanduva - SP

le-pont

Charenton-le-pont -

Franca
Tipo de Requalificagdo Urbana = Requalificagdo Urbana - = Requalificagdo Urbana
Intervengao - Reforma Reforma - Reforma
Desenho Democratizagao as Pedestrianizagao de Compartilhamento das
urbano vias referenciando a vias com o intuito de vias, dividindo o fluxo
piramide inversa do dar uma linguagem com sinalizagéo
trafego. Unica as pragas. horizontal.
Area para Nao foi previsto area Foi previsto area
eventos

Travessia para

para eventos.

Foi previsto relocagao

eventos religiosos.

Foi previsto area para
eventos e debates
politicos.

Foi previsto diretrizes a N&o foi previsto

pedestres de travessias de fim de desencorajar a travessia para
pedestres e de travessia do pedestre pedestre, visto que a
equipamentos fora da faixa. via foi elevada ao nivel
semaféricos. do passeio do

pedestre.
Passeio de Foi previsto a Foi previsto a
pedestre

requalificagao das
calgadas.

requalificagao das
calgadas.

Foi previsto a
requalificagao das
calgadas.
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Acessibilidade

Area para
comércios

Limite de
velocidade

Vegetacgao
urbana

Equipamentos
urbanos

Ciclovia

Area de
permanéncia

Uso das
edificagoes

Passeios livres de
obstaculos, com largas
dimensbes com
rebaixo para
determinadas
travessias de
pedestres;

Travessias elevadas.

Foi previsto a
implementagao do
calcadao para
comércios informais.

Incentivo a reducéao de
velocidade no trafego
motorizado.

Foi previsto a
implantacao de
vegetacao urbana.

Foi previsto a
implantacao de
equipamentos urbanos
e a requalificagao dos
existentes.

Implantag&o de ciclovia
e ciclo faixa.

Foram previstas areas
verdes sombreadas,
mobiliarios urbanos e
areas de permanéncia
nas pragas.

Predominancia de uso
comercial, residencial,
de servigo e
institucional.

Passeios livres de
obstaculos, com largas
dimensodes com rebaixo

para determinadas

travessias de
pedestres;

Implantagéo de
sinalizagao horizontal
para P.N.E.

Foi previsto area para
comércios informais.

Nao foi previsto a
reducao de velocidade
no trafego motorizado.

Preservagao da
vegetacao existente.

Requalificagdo dos
equipamentos urbanos
existentes.

Nao foi previsto a
implantagao de ciclovia
e ciclo faixa.

Foram previstas areas

verdes sombreadas e

ilhas de descanso com
mobiliario urbano.

Predominancia de uso
comercial e
institucional.

Fonte: Autor, 2018

Passeios livres de
obstaculos, com largas
dimensoes;

Elevacao de toda a via
para o nivel do passeio
do pedestre.

Foi previsto area para
comércios informais.

Incentivo a reducao de
velocidade no trafego
motorizado.

A proposta visa a
reconexao do centro da
cidade com seu
ambiente natural, assim
como a implantagao de
vegetagao urbana.

Requalificagéo dos
equipamentos urbanos
existentes e a conexéao

entre eles.

Nao foi previsto a
implantagéo de ciclovia
e ciclo faixa.

Foram previstas areas
verdes sombreadas.

Predominancia de uso
comercial e
institucional, com
poucas residéncias.
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3. METODOLOGIA

A seguir, tem-se a explanagédo da metodologia que foi utilizada durante a
elaboragao desta pesquisa, demonstrando como foi realizada cada etapa e como
se deu o desenvolvimento, demonstrando os tipos de fontes e as formas de

coletas de dados.

1.1 Classificagcao da Pesquisa

Esta pesquisa caracteriza-se como exploratéria, pois tem a finalidade de
obter informacgdes a respeito do objeto de estudo, a fim de compreender melhor
a natureza do problema exposto. A partir do diagnéstico urbano da poligonal
estudada, coleta bibliografica e documental e a aplicagdo de questionario, a
pesquisa pretende evidenciar através de numeros e relatorios as informacdes e
opinides coletadas, a fim de obter uma analise apropriada dos dados, portanto,
€ classificada como quanti-qualitativa, no qual seu aspecto quantitativo esta
relacionado ao levantamento quantificavel das caracteristicas dos espacos
publicos, o qual refere-se as contagens de modais. Quanto ao qualitativo
relaciona-se com a interpretacdo e entendimento destas caracteristicas do

espaco estudado, ou seja, 0s mapas e as entrevistas.

3.1 Caracterizagao do Publico Alvo

A pesquisa esta voltada a toda a populagdo do municipio de Esperancga,
mais especificamente aos moradores que se encontram inseridos na poligonal
de estudo, bem como os usuarios do comércio e dos espagos publicos, sejam
eles moradores do municipio ou visitantes de outras cidades, pois sdo os que

possuem maior relagdo com o objeto de estudo.
3.2 Tipos, Fontes e Formas de Coletas De Dados
A pesquisa teve como base fontes bibliograficas, abrangendo livros,
artigos, trabalhos académicos e analise de projetos correlatos. No mais, possuiu

fontes digitais, levantamentos geométricos dos espacgos, levantamento de

dados, os quais foram obtidos através da coleta documental, de referéncias,

60



visitas in loco, analises de mapas tematicos, e questionarios seguindo as normas
da resolugao 510/2016, a qual discorre que ndo € necessario o registro ou a
avaliacao pelo sistema CEP/CONEP, as pesquisas de opinido publica com

participantes nao identificados.

3.3 Descricao Geral das Etapas Da Pesquisa

A seguir, tem-se a explanagado das etapas do trabalho, sendo estas:
revisdo bibliografica; diagndstico, o qual subdivide-se em coleta de dados,
contagem de modais, aplicacdo de questionario, analise dos mapas e analise
das fachadas; sistematizacdo dos dados; recortes urbanos e diretrizes

projetuais.
3.3.1 Revisao bibliografica

Nesta etapa, foi desenvolvido uma revisdo sistematica da bibliografia
referente ao tema do projeto trabalhado, a fim de obter um referencial teérico

que serviu de base para o desenvolvimento da proposta.

3.3.2 Diagnéstico

Nesta etapa, foram realizadas coletas das informagdes da poligonal de
estudo, através da confecgao de mapas, a fim de compreender questdes como:
uso e ocupacgao do solo, a relagédo entre os cheios e vazios, a quantidade e
qualidade dos espacos publicos de lazer e contemplagao, o sistema viario, a
mobilidade urbana, a relagao entre as fachadas e o espaco publico, a quantidade
e qualidade dos equipamentos urbano ofertados e a relagdo entre o espaco
concedido ao transporte motorizado individual e o0 espago concedido aos outros

modais.

3.3.2.1  Analise dos Mapas

Esta é a etapa que corresponde a analise do produto obtido nas etapas
anteriores, onde apds a confeccdo dos mapas contendo as informacdes citadas
anteriormente, cabera uma analise de cada quesito, a fim de compreender

melhor a morfologia do espaco urbano estudado.
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3.3.2.2 Contagem de Modais

Uma contagem de modais em dois cruzamentos escolhidos pelo autor foi
importante, onde nestes pontos foram contabilizados os meios de transporte que
por ali passam, observando o trajeto realizado e os horarios de fluxo mais
intenso, utilizando da metodologia do laboratério de pesquisa LabRua, onde o
pesquisador permaneceu no cruzamento da rua Manoel Rodrigues de Oliveira
com a Rua Joviniano Sobreira, numa terca-feira; assim como no cruzamento da
rua Solon de Lucena com a rua Clemente de Farias, numa quarta-feira, durante
o periodo de 5:00 as 20:00 realizando a troca de ficha de contagem a cada 15
minutos. Para o escopo deste trabalho, apenas um dia em cada cruzamento foi
necessario para validar a contagem, desta forma foi possivel compreender os

meios de transportes mais atuantes, e ofertar a este o espaco urbano adequado.

3.3.2.3 Aplicagao de questionario

Neste ponto da pesquisa, foi aplicado um questionario a populagcado do
municipio de Esperanga com grau de confianga de 90% e margem de erro de
7%, onde para isso se fez necessario entrevistar 137 pessoas, seguindo as
normativas da resolugéo 510/2016, a fim de entender o espaco urbano a partir
do olhar de seus usuarios, e desta forma compreender as necessidades e

anseios da populagao.
3.3.3 Sistematizagcao dos dados

Ao fim das etapas anteriores, os dados produzidos foram sistematizados,
tendo como resultado um quadro de problematicas e diretrizes, onde nele esta
contido os problemas encontrados no espaco urbano do municipio, além das
potencialidades que a cidade dispde para a reorganizacdo do seu desenho

urbano e solucdo destas questdes urbanas.

3.3.4 Recortes urbanos

Neste ponto da pesquisa, serédo realizados recortes urbanos dentro da

poligonal de estudo, a fim de selecionar areas com a maior quantidade de
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problemas e potencialidades urbanas, para que nestes recortes sejam

desenvolvidas as etapas posteriores.

3.3.5 Diretrizes Projetuais

Com a sistematizacdo dos dados coletados e analisados, foram
desenvolvidas diretrizes projetuais voltadas ao desenho urbano, que solucionem
as problematicas encontradas na urbe, utilizando dos recortes realizados na
poligonal, a fim de que a compreensdo da aplicabilidade destas diretrizes
somado ao diagndstico obtido ao fim da proposta, possa ser aplicado em outras
areas da cidade, com o objetivo de melhorar a qualidade do espago urbano, bem

como a qualidade de vida dos usuarios, ofertando uma cidade mais caminhavel.

3.4 Legislagoes Utilizadas

A diante, tem-se a explanagdo das legislagdes utilizadas durante a
elaboracao de toda a pesquisa, assim como o desenvolvimento das diretrizes e

sua aplicagao na area de intervengéo.

NBR 9050/2015 — acessibilidade a edificagcbes, ao mobiliario, a espacos e
equipamentos urbanos: institui critérios e parametros projetuais a serem
considerados em projetos arquitetdbnicos e/ou urbanos, tornando-se de
fundamental importancia para tal projeto, visto que o0 mesmo é destinado a

diferentes publicos.

Lei n® 12.587/2012 — mobilidade urbana: estabelece objetivos que visam
melhorar a acessibilidade e mobilidade urbana para os diferentes modais
atuantes no espaco publico, indispensavel no desenvolvimento das diretrizes

projetuais, uma vez que o projeto propde-se democratizar o espago urbano.

NBR 6492/1994 — representacao de projetos de arquitetura e urbanismo: fixa as
condigbes exigiveis para a representacao grafica de projetos de arquitetura e

urbanismo, visando a sua boa compreensao.

Lei complementar n® 41 de 30 Novembro de 2006 — Plano diretor participativo de

Esperanca: Tem como fungcdo o carater orientador e normativo de todo e
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qualquer projeto estratégico de desenvolvimento nos aspectos politicos,
socioecondémicos, fisico-ambientais e administrativos, orientando os agentes

publicos e privados na produgao e gestdo do espacgo urbano e rural.

Lei 10.257/ 2001 — Estatuto da cidade: regulamenta o capitulo "Politica Urbana"
da Constituicdo Federal, detalhando e desenvolvendo os artigos 182 e 183. Seu
objetivo é garantir o direito a cidade como um dos direitos fundamentais da
pessoa humana, para que todos tenham acesso as oportunidades que a vida

urbana oferece.

Lei 9.503/ 1997 — Cddigo de transito brasileiro: determina atribuicdes a todas as
autoridades e 6rgaos ligados ao transito brasileiro, estabelecendo diretrizes para
o melhor funcionamento do trafego, assim como normas para conduta, infragdes

e penalidade para todos meios de transporte.
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4. DIAGNOSTICO DO LUGAR

Neste segmento, sera explanado todos os estudos e diagndstico realizado
na area de interveng¢ao, assim como os resultados obtidos através das contagens

de modais, da aplicagao de questionario e dos mapas elaborados.

4.1 Analise do sitio

Para aplicacéo das diretrizes projetuais, foi feito uma analise aprofundada
da area de estudo, através de mapas tematicos que expde a localizacio da area,
assim como sua configuragao, indicando sua situagao atual. Tal explanagao foi
feita através da analise da mobilidade urbana; dos equipamentos urbanos; dos
palcos de agbes comportamentais; do uso e ocupag¢ao do solo; do gabarito das
edificagcdes; dos cheios e vazios; dos atributos ambientais; dos estacionamentos

presentes e do sistema viario.

4.1.1 Justificativa da escolha da area de estudo

A escolha da area de estudo, se deu pela ansia do autor em trabalhar com
municipios de pequeno porte, pois como cita o professor e socidlogo Sudoval
(2018) é preciso compreendermos a conjuntura e o comportamento das
pequenas cidades para entendermos as problematicas urbanas das grandes
metropoles. Diante disto, o municipio de Esperancga se apresentou como uma
otima alternativa, visto que, € um importante polo comercial e uma praticante do
pedestrianismo, a qual anseia por tornar-se um importante municipio de atuacéo

no estado da Paraiba.

Diante deste cenario, observou-se que a cidade vinha reproduzindo em
seu espaco urbano os padroes de produgao das grandes cidades, viabilizando
uma politica rodoviarista que protagoniza o veiculo motorizado individual e
inviabiliza o uso dos transportes ativos. Foi possivel observar que o municipio
tem grande parte de seu espago urbano destinado ao carro, nao fornece
segurancga e acessibilidade ao pedestre, onde este ndo se sente convidado ao
permanecer no espaco, assim como nao se observa uma arborizagao urbana

suficiente ou mobiliario que qualifiquem a area urbana.
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Frente a estas prerrogativas, ao compreender que € no centro das cidades
que as diferentes classes sociais se encontram e compartilham as diferentes
interacbes humanas, e ao observar que no centro urbano do municipio de
Esperanca é possivel encontrar uma configuragdo com grandes potencialidades
— sua feira livre, seu indice de pedestrianismo, dentre outros — percebeu-se a
necessidade de estudar e compreender esta importante area urbana, assim
como desenvolver diretrizes que qualifiguem seu espago urbano, eleve a

qualidade de vida e valorize a producao de cidade para pessoas.

4.1.2 Localizagao e configuragao

Figura 33 - Localizag&o da area de estudo.

Fonte: Autor, 2018.

66



Figura 34 — Configuragéo atual da area de estudo e intervengéo.

Fonte: Autor, 2018

4.1.3 Mapas tematicos

A seguir, tem-se os mapas tematicos referente as analises realizadas na

area de estudo.
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No que se refere a mobilidade urbana, foi possivel diagnosticar através da
elaboragdo do mapa que o espago urbano do municipio em sua configuragéo
atual esta bastante concentrado, visto que um raio de 2 km (quildbmetros) cobre
quase que toda a area urbana da cidade. Este € um aspecto positivo para a urbe,
uma vez que esta distancia é confortavelmente percorrida por meios de
transportes ativos (pedestre e bicicleta), isto aliado ao fato de que os importantes
equipamentos urbanos da cidade estdo proximos e distribuidos com curtas

distancias entre si.

Além disso, € importante ressaltar que a cidade n&o possui sistema de
transporte coletivo local e um dos meios de transporte mais utilizados € o moto
taxi. Os pontos de 6nibus presentes na poligonal, ilustrados no mapa a seguir,
referem-se aos Onibus que transitam a populagdo para as cidades

circunvizinhas.
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SENTIDO DA VIA

Quanto ao sistema viario, a cidade possui apenas
duas vias arteriais, onde nestas tem-se os maiores fluxos de
veiculos automotores, as demais vias sdo em sua maioria
vias locais com pavimentacdao em paralelepipedo e fluxo
moderado de veiculos. Uma outra caracteristica da area de
estudo é a pequena quantidade de faixas para pedestre,
deixando o mesmo inseguro ao realizar travessias, ja que
foi possivel observar durante a catalogacao dos dados que
os veiculos ndo respeitam os pedestres neste aspecto.
Além disso, é importante salientar que em sua configura-
cdo atual, as poucas faixas de pedestre existentes, se
encontram com infraestrutura escassa, sem ofertar acessi-
bilidade aos seus usuarios.



Figura 35 - Ponto de moto taxi localizado na praga Getulio Vargas.

Fonte: Autor, 2018

Figura 36 — Configuracao atual das faixas de pedestre presentes na poligonal de estudo.

Fonte: Autor, 2018
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No que se refere ao mapa acima, a area de
estudo possui uma malha urbana concentrada, o que
resulta em poucos vazios urbanos, sendo os mais consi-
derdveis (de maior dimensdo), referente a pracas,
campos de futebol e pequenos parques presentes na
cidade. Além disso uma configuracao que foi possivel
observar nesta area de estudo, sao os miolos de quadra.
O que poderia ser um vazio 0cioso, em sua maioria
tomaram usos positivos ao espaco urbano, tornando-se
uma area de convivencia, de lazer, contemplacdo, ou
até mesmo um passeio publico. No mapa foi possivel
observar 3 deles.



Figura 37 - Miolo de quadra 01 e 03

Fonte: Autor, 2018

Figura 38 - Miolo de quadra 02

Fonte: Autor, 2018.
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= Quanto aos atributos ambientais presentes na
poligonal de estudo, torna-se um pouco preocupante
LEGENDA . .
quando se observa que tem-se uma quantidade relati-
VEGETACAO EXISTENTE vamente pequena de vegetacao e areas permeaveis,
SOLO PERMEAVEL visto que as principais ruas da cidade, as quais possuem

os maiores fluxos de pedestres, possuem pouquissima
vegetacao, o que resulta na escassez de areas de som-
bras a fim de ofertar mais conforto ao pedestre, ainda
sim, pode-se obervar areas que oferecem isto, mas em
relacdo ao dimensionamento de seu espaco, a quanti-
dade de arvores presentes nao € suficiente para aten-
der a necessidade dos usuarios.



Figura 39 - Rua Jodo Mendes, como escassez de arboriza¢ao

Fonte: Autor, 2018.

Figura 40 - Rua José Ramalho da Costa, uma das poucas vias que apresentam arborizacao.

Fonte: Autor, 2018
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Dentro da é4rea de intervencdao foi possivel
observar uma boa variedade de equipamentos urba-
nos, onde dentre eles se destaca a praca, que esta
bastante presente em um pequeno recorte da cidade,
caracteristica esta que valoriza a malha urbana desta
poligonal, pois permite o desenvolvimento de areas de
permanéncia, lazer e contemplacao para os pedestres,
sem que se faca necessario destinar area para isso. Por
conseguinte, tem-se uma consideravel quantidade de
escolas, onde apenas uma é municipal e as demais sao
instituicdes de ensino privado.



200

LEGENDA

EEEEERT W

COMERCIAL

SERVICO

RESIDENCIAL

INSTITUCIONAL

MISTO - COMERCIO + RESIDENCIA
MISTO - COMERCIO + SERVICO

MISTO - COMERCIO + INSTITUCIONAL
MISTO - SERVICO + RESIDENCIA

SEM USO

No que diz respeito ao uso e ocupacao do solo,
pode-se observar que a grande maioria dos lotes é de
carater residencial, onde em algumas areas pode-se
observar concentragdes de comércios, na rua Manoel
Rodrigues. Uma caracteristica presente na cidade de
Esperanca é também a consideravel quantidade de
lotes do tipo misto, onde uma grande parcela da popu-
lacdo utiliza-se do seu préprio lote como fonte de
renda, desenvolvendo comércios ou prestando servi-
¢os. Desta forma, conclui-se que a poligonal de estudo
possui uma grande variacao de uso, o que pode refletir
positivamente no comportamente dos pedestres.
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Quanto ao gabarito das edificacbes, tem-se a
grande maioria térreo, com uma consideravel quantida-
de de térreo + 1 pavimento e térreo + 2, onde este
ultimo caracteriza-se por comportar em sua grande
maioria edificagdes com o uso misto, de forma que no
térreo funciona comércio e nos pavimentos conseguin-
tes, funcionam residencia, sendo esta uma caracteristi-
ca muito presente no municipio, desenvolvido para que
as familias possuam uma forma de obter renda sem o
gasto de uma nova edificacao.
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No mapa pode-se observar que existe a demarca-
¢ao de trés tipos de estacionamento, os quais se caracteri-
zam de acordo com seu uso. O intenso significa que a utili-
zacao ocorre durante todo o dia, sempre ocupado; o
mediano, tem um uso mais reduzido; e, o exporadico,
acontece pouquissimas vezes durante o dia. Desta forma
foi possivel observar que a grande maioria das ruas da
cidade sao utilizadas como estacionamento para veiculos
e motocicletas, muitas vezes tomando o espa¢o do pedes-
tre e/ou atrapalhando o funcionamento do leito carroca-
vel. Nas ruas Manoel Rodrigues, Solon de Lucena e
Clemente de Farias, onde tem-se a maior concentracao de
comércios, € onde pode-se observar também a maior
concentracao de estacionamentos de uso intenso.



Figura 41 - Carros estacionados na rua Clemente de Farias.

Fonte: Autor, 2018.

Figura 42 - Carros estacionados na rua José de Andrade no periodo em que ocorre a feira livre.

Fonte: Autor, 2018.
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PRATICA DE CAMINHADA E CORIDA

.7 SEGUNDA A SEXTA

Durante a semana, as acdes comportamentais
observadas sao em sua grande maioria comércios
ambulantes. Se comparado ao mapa seguinte, pode-se
observar que a feira neste periodo se encontra em
menor escala e é importante salientar que apenas na
quarta-feira temos toda esta ocupacao, durante os
demais dias, apenas alguns feirantes mantém seus
pontos de comércio. Além disso, marcado na cor verde
a pratica de caminhada e corrida, ocorre das 5:00 as
7:00 hrs e das 18:00 as 21:00 hrs, onde a rua é fechada
para a realizacao desta atividade, o que foi possivel
obervar a infraestrutura escassa para a realizacdo desta
pratica.



Figura 43 - pratica de caminhada e corrida na rua Joao Mendes.

Fonte: Autor, 2018.

Figura 44 - Comércio informal localizado na praga em frente a Igreja Matriz.

Fonte: Autor, 2018
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2 FINAL DE SEMANA

O funcionamento da cidade no final de semana
possui caracteristicas um pouco diferentes da semana.
Sua atividade é mais frequente durante o sabado,
consequéncia da feira livre que acontece em maior
escala e, consequentemente, ocupa um pouco mais da
malha urbana. Também tem-se as pessoas descansan-
do, demarcado em azul, que como pode-se observado,
esta préoximo de onde ocorre a feira, ja que estas pesso-
as sao da zona rural e utilizam da pequena praca para
descansar e esperar seu transporte de retorno. No
domingo, as atividades mais frequentes sao as que se
déo durante a rua Manoel Rodrigues, que tem um fluxo
de atividade intenso nesse periodo.



Figura 45 - eventos realizados em frente a igreja Matriz.

Fonte: Autor, 2018.

Figura 46 - Feira livre, funcionando durante o Sabado.

Fonte: Autor, 2018
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4.2 Anadlise das contagens de modais

Para melhor compreensdo da configuragdo atual do municipio de
Esperanca, percebeu-se a necessidade de entender os modais atuantes no
espaco urbano da cidade. Assim sendo, foi feita uma contagem de modais, que
contabiliza os meios de transporte, observando seu trajeto realizado, através da
metodologia do LabRua (a ficha utilizada para contagem encontra-se anexa nos
apéndices deste trabalho). Diante disto, optou-se por dois cruzamentos, os quais
possuem a maior confluéncia dos fluxos, sdo eles: o cruzamento entre a rua
Solon de Lucena com a rua Manoel Jesuino (cruzamento 01); e o cruzamento

entre a rua Manoel Rodrigues e a rua José de Andrade (cruzamento 02).

Desta forma, foi possivel observar, como ja relatado durante o decorrer
deste trabalho, que Esperanga é uma cidade que pratica o pedestrianismo e seus
numeros demonstram isto de forma clara, onde tem-se no cruzamento 01
aproximadamente 15 mil passagens entre os meios de transporte e destes, 46%
(6.978 mil) s&o pedestres, enquanto apenas 21% sé&o carros (3.266 mil). No

grafico a seguir € possivel observar estes valores de forma mais clara (figura 47).

Figura 47 - Grafico referente ao comportamentos do meios de transporte no
cruzamento 01.

B 135 (1%)
oS 3266 2100)

O 5091 (32%)

Iﬂ\'k 6.378 (46%)

Fonte: Autor, 2018.
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Além disso, tem-se a quantidade de bicicletas referente a 1% do total, o
que comprova que o espacgo urbano nao incentiva esta pratica. Desta forma, foi
feito um comparativo entre a quantidade de espagco que é destinado a cada
modal e os numeros obtidos através da contagem. O resultado, reforca a ideia
de que as vias do municipio tém mais da metade de sua dimens&o designada ao

carro, quando o protagonista do espago deveria ser o pedestre (figura 48).

Durante a sistematizacdo dos dados, algo que chamou atencgao foi a
diferenga entre a quantidade de motos e a quantidade de carros que circulam no
espacgo urbano, isto porque muitas obras publicas no Brasil sdo realizadas
acreditando-se que a quantidade de carros é maior que a de motos. Todavia, os

numeros no municipio de Esperanga mostram o contrario.

Figura 48 - comparativo entre a quantidade de espago que € destinado a cada modal, e os
numeros obtidos através da contagem

Fonte: Autor, 2018.

No cruzamento 02, a realidade ndo é diferente, diante de um total de
23.946 mil passagens de meios de transporte neste trecho, 41% sao pedestres
(9.961 mil) e 28% (6.851 mil) sdo carros. Entretanto, a diferenca entre o numero
de carros e de motos neste trecho € praticamente igual, onde tem-se a
quantidade de motos referente a 28% (6.856 mil) do total, visto que esta via se
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trata de uma BR, logo o fluxo de carros aumenta. A seguir encontra-se o grafico

que ilustra o comportamento destes numeros.

Além disso, foi possivel observar que neste trecho, tem-se diariamente
uma grande quantidade de transportes de carga (caminhdes), onde um total de
152 de veiculos de carga por ali circulam, ou seja, a cada 5 minutos

aproximadamente 1 veiculo de carga trafega neste cruzamento.

Figura 49 - Grafico referente ao comportamentos do meios de transporte no
cruzamento 01.

A 218 (3%)
oSula (651 (259)
W 6556 (26%)

‘ \'k 9.961(41%)

-

Fonte: Autor, 2018.

Diante dos numeros expostos, o que se pode concluir é exatamente o que
os grandes urbanistas afirmam em seus discursos: as cidades devem parar de
ser produzidas para os veiculos motorizados e sim, a partir da democratizacao
dos meios de transporte, tomando como referéncia a piramide invertida do
trafego. Ainda assim, os investimentos urbanos estdo em sua grande maioria
estao voltados aos transportes motorizados individuais, o que faz com que esta
grande quantidade de pedestre apenas circule pelo centro urbano do municipio,

todavia ndo se sinta convidado a permanecer e vivenciar este espaco.
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4.3 Analise dos resultados do questionario

Nos processos de requalificagcdo urbana, é de fundamental importancia
que se tenha como protagonista o ser humano enquanto usuario do espaco, para
que desta forma o usuario se sinta incluso neste cenario urbano. Diante desta
prerrogativa, a inclusdo das pessoas neste processo de intervengdo urbana, &

um fator imprescindivel para obtencéo de éxito.

Assim sendo, foi levada a populagdo usuaria do centro urbano do
municipio de Esperanga, um questionario, para que fossem coletados destas
pessoas, sendo elas o publico alvo desta intervencao, informag¢des acerca do
atual cenario urbano, assim como anseios e desejos que estas pessoas
possuem a respeito da parcela do municipio ao qual este trabalho intervém,
reafirmando, assim, o sentimento de pertencimento da populacédo para como o

centro urbano de sua cidade.

“A cidade é por exceléncia um espaco coletivo e, por isso, multicultural
e participativo, mas, as vezes, nos esquecemos de que construimos
esses espagos e de que pertencemos a eles. Entender a cidade como
férum da cidadania é considerar que seus habitantes, enquanto sujeitos
histéricos, tém direito a identidade, a memoéria, ao patriménio e a
pluralidade formadora do ambiente urbano (ARAUJO; et al, 2002, p. 32
apud LUANA; p.51).

Por tratar-se de uma pesquisa de opinido, onde o usuario ndo é
identificado, ndo houve a necessidade de que este questionario passasse pelo
comité de ética, de tal forma que este segue as normativas da resolugéo
510/2016. A pesquisa foi aplicada online, onde foi disponibilizado aos usuarios
um link, que o encaminhava a plataforma “typeform”, onde nela estava contida
15 (quinze) perguntas. O questionario esteve disponivel para a populagéo entre
os dias 12 de marco e 02 de abril e 2018, abordando informacgdes relacionadas
a questdes socioecondmicas, seguranca, meios de transporte e aspectos das

vias do centro da cidade de Esperanca.

As seguintes informacgdes foram questionadas: se reside em Esperancga
ou é de outro municipio mas costuma visitar o centro da cidade; o bairro que

reside na cidade; o motivo de frequentar o centro; a frequéncia que realiza esta
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atividade; o horario que costuma realizar esta atividade; o meio de transporte
que utiliza para realiza-la; onde estaciona, caso utilize veiculo motorizado
individual; se sente-se seguro ao andar a pé€; sua opinido a respeito da reducao
de velocidade dos veiculos motorizados individuais na rua do centro; se sente-
se respeitado pelos automoveis; uma breve avaliagcdo acerca de alguns
elementos do espago urbano (pedestre, faixa de circulagdo para veiculos;
sinalizagdo, estacionamento, espacos publicos, arborizacdo e mobiliario

urbano); por fim o ano de seu nascimento e sua renda familiar.

Apés a finalizacdo da aplicagdo do questionario e coleta dos dados
obtidos a partir deste, foi realizada através do software Microsoft Excel, uma
analise completa dos dados, onde os resultados seréao expostos a diante. Ao fim
deste trabalho, em seus apéndices, encontra-se anexo um exemplar do

questionario, contendo todos os questionamentos feitos.

4.3.1 Dados gerais

Ao total, foram entrevistados 162 pessoas, quantidade maior que o
esperado para se ter 90% de confianga e uma margem de erro de 7%, entre
homens e mulheres, que possuissem idade superior a 18 anos, onde deste total
56,8% foram do sexo feminino e 43,2% do sexo masculino. Dentre estes
entrevistados, a grande maioria possui idade entre 18 e 29 anos, representando
aproximadamente 81% do total, a seguir tem-se o grafico que demonstra estes

resultados (grafico 02).

Idade dos entrevistados

80,86%

8,00%
8,60%
2,54%

18 - 19 30 - 39 40 - 49 59 - 59

Fonte: Autor, 2018
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Além disso, dos usuarios entrevistados, 99,4% reside na cidade
Esperanca e os demais 0,6% frequenta o centro, porém mora em outro
municipio. Desta grande maioria que reside no municipio, a maior parcela habita
o centro da cidade, representando 49,4% do total, como pode ser observado no

grafico a seguir.

Bairro que reside

49,40%

B s60%
B 7.50%
B 6.80%
B s.20%
B 21.60%

CENTRO BELO JARDNMIVA ESPERANCAPORTAL UMBURANAS OUTROS

Fonte: Autor, 2018.

No que diz respeito a renda familiar, 11,7% dos entrevistados optaram por
nao informar sua renda, 18,5% possui renda de até 1 salario minimo, enquanto
15,4% possui entre 3 a 5 salarios minimos. Este dado demonstra que o centro
da cidade é frequentado por pessoas de diferentes classes sociais. A seguir o

grafico ilustra a renda dos demais entrevistados.
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Fonte: Autor, 2018.
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A respeito da ida ao centro, foi questionado o motivo que o levava a
realizar esta atividade, e de acordo com o grafico a seguir, a grande maioria,
representada por 27,8% frequenta o centro durante todos os dias da semana
(domingo a domingo), seguido de 27,2% que representa a parcela dos
entrevistados que frequenta o centro durante os dias comerciais (segunda a

sabado). Isso demonstra que a populagao utiliza ativamente o centro urbano do

municipio.
Frequéncia de ida ao centro
X °
= S x
~ N\ o
o~ ~ LQ
o~ o
o
x
o
wn
o
—
TODO DIA (DOM. A TODO DIA COMERCIAL DUAS OU MAIS VEZES UMA VEZ POR
DOM.) (SEG. A SAB.) POR SEMANA SEMANA

Fonte: Autor, 2018.

Por conseguinte, foi questionado qual o horario que o usuario costuma
realizar esta atividade, podendo o entrevistado escolher mais de 1 opcéo, e o
grafico a seguir demonstra que a maioria realiza tal atividade entre as 14 e as
18hrs. Este resultado demonstra que o horario da noite € um dos menos
utilizados pelos usuarios, o que faz com que neste periodo boa parte da area de

intervencao perca sua vitalidade, mais a frente poderemos entender os motivos

que levam a estes numeros.
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Fonte: Autor, 2018.

Quando questionados o motivo que os levam a frequentar o centro da
cidade, em sua maioria (51,2% dos entrevistados) afirmaram que vao ao centro
para realizarem compras, seguidos por 26,5% que informaram que o motivo de
sua ida é a trabalho. Este resultado demonstra que a populacédo usuaria desta
poligonal n&o se sente convidado a permanecer no espago para realizar
atividades de lazer, visto que como demonstra o diagndstico até aqui, os espacgos
para realizacdo deste tipo de atividade, nao apresentam infraestrutura

adequada.
Motivo de ida ao centro
X
]
Ll
[¥p)
X
o
n
o
o~
° X
2 R
S a
COMPRAS TRABALHO LAZER OUTROS

Fonte: Autor, 2018.
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Além disso, como consta no grafico anterior, 11,7% dos usuarios
entrevistados, responderam “outros”. Para esta alternativa, foi dada a opgao de
relatar qual seria este motivo. Dentre os relatos, os que mais se repetem é:
“pagar contas” e “estudar”, o que fortalece a ideia de que o centro é atualmente

para seus usuarios um local de passagem.

4.3.2 Mobilidade Urbana

No que se refere a mobilidade urbana, foi questionado aos entrevistados,
qual o meio de transporte que estes utilizam para transitar até o centro. Em meio
ao resultado, com 50% das repostas, o meio de transporte mais utilizado é o
pedestrianismo, dado que também foi confirmado através das contagens de
modais. Seguido deste, como observou-se na contagem de modais, o segundo
meio de transporte mais utilizado é a moto com 21,6%, como demonstra o grafico

a seguir.

Meio de transporte utilizado para chegar ao centro

50%

21,60%

21%

3,70%
2,50%
1,20%

A PE MOTO CARRO MOTOTAXI ONIBUS BICICLETA

Fonte: Autor, 2018.

Como a cidade nao dispde de énibus local, pode-se observar no grafico
que o item “moto taxi” ultrapassa o item “6nibus”, pois este refere-se a énibus

que vem da zona rural e/ou 6nibus que vem de outros municipios.

Além disso, foi questionado aos usuarios que utilizam o transporte
motorizado individual, qual o local que este mais utiliza para estacionar. Em

resposta a isto, tem-se que 35,2% estaciona na rua Manoel Rodrigues de
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Oliveira e 11,1% nas proximidades do calgadao, que se refere a praga localizada
ao lado da igreja matriz. Estas duas areas caracterizam-se por possuir a maior

quantidade de comércios, o que justifica estes numeros.

Local onde estaciona

35,20%

27,80%
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Fonte: Autor, 2018.

4.3.3 Seguranga

Um dos principios incentivadores ao uso dos espagos publicos é a
segurancga, sendo este um fator determinante para a vitalidade do meio urbano.
Diante disto, dentre os usuarios entrevistados, 69,8% relataram que nao se
sentem seguros ao andar a pé. Quando questionados sobre o motivo do
sentimento de inseguranga ao utilizar o espago publico, os itens mais citados
foram criminalidade, desrespeito dos condutores e falta de sinalizagdo, como
demonstra o grafico a seguir (para este quesito, foi dada a opgéo de escolher

um ou mais item).

No mais, foi questionado aos usuarios se estes se sentem respeitados
pelos automodveis que transitam pelo centro. Uma maioria de 84,6%
responderam que ndo. Favoravel a isto, foi perguntado se, considerando a

segurancga das pessoas, 0s usuarios achariam adequado que houvesse reducao
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de velocidades dos veiculos motorizados individuais nas ruas da poligonal de

atuacao, onde 92% responderam que sim.

Motivo de sentir-se inseguro no espago publico
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Fonte: Autor, 2018.

4.3.4 Aspectos da via

Com o intuito de compreender a percepgao dos usuarios a respeito de
aspectos relacionados as vias presentes no nucleo central do municipio, foi
indagado uma avaliagdo do quanto eles, enquanto usuarios, acham importante
a existéncia dos seguintes elementos no espago publico: pedestres; faixa de
circulacdo de veiculos; sinalizagdo; estacionamento; espagos publicos ou
equipamentos urbanos; arborizagdo e mobiliario urbano. Como critério de
avaliagao, utilizou-se uma escala de 1 a 5, onde 1 refere-se a nada importante,
3 a indiferente e 5 a muito importante. Assim sendo, obtive-se os expostos a

seguir (Figura 50).

Os resultados demonstram que a populagdo carece de infraestrutura
adequada para que o espaco urbano funcione de maneira correta. Isto é bastante
nitido, pois em todos os itens a opgao 5 (muito importante) ultrapassa a marca

de 50% das respostas, o que fortalece a teoria levantada acima.
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Figura 50 - Importancia que os usuarios elencaram a respeito dos aspectos da via.
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Fonte: Autor, 2018.
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4.3.5 Conclusao das analises dos resultados do questionario

Apos analise dos aspectos abordados através das entrevistas, asseguram
ainda mais as teorias levantas durante todo o trabalho, demonstrando que o
municipio de Esperanga é um praticante do pedestrianismo, visto que este é o
principal meio de transporte utilizado pela populagdo, apesar de esta mesma
parcela da populagao relatar inumeras dificuldades e/ou empecilhos para a

realizagao deste tipo de atividade.

Isto posto, 0 que se pode concluir é que os usuarios necessitam utilizar o
nucleo central da cidade, visto que é nesta area do municipio que se situa os
mais importantes comércios e prestacdes de servigos. Um fator importante a ser
ressaltado € a resposta dos entrevistados frente aos aspectos de seguranga do
espaco urbano. A cidade possui um indice de criminalidade notavel, que através
dos relatos do usuario, € algo que ocorre no periodo da noite e em areas com

baixa circulagado de pedestres.

Assim sendo, nota-se que a populacdo nao esta satisfeita com o atual
espaco urbano da cidade, assim como com a infraestrutura ofertada. Além disso,
€ perceptivel que estes anseiam por um espaco com boas condi¢gdes de vivéncia,
o qual |Ihes ofereca servicos de qualidade. Diante disto, é perceptivel a
potencialidade que o centro urbano da cidade possui, visto que temos a maior
parte dos trajetos realizados a pé. O centro dispde de um uso e ocupagao
bastante diversificado e os usuarios compreendem a necessidade de inserir

aspectos positivos no espaco urbano.

Desta forma, é de grande importadncia para o desenvolvimento da
proposta, obter este olhar criterioso a partir da visdo dos usuarios, o que aliado
ao diagndstico elaborado e a compreensao dos itens abordados no referencial

tedrico, culmina para o desenvolvimento eficaz de uma intervencgao urbana.
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5. RECORTES URBANOS

Nesta seccgao, estdo expostas as areas onde foram encontradas maiores
problematicas e potencialidades urbanas, para que nestes recortes sejam
aplicadas as diretrizes projetuais desenvolvidas através do diagndstico

elaborado. A seguir encontra-se a justificativa de escolha de cada recorte.
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Area com dois equipamentos urbanos divididos

| por uma via de trafego intenso, que ndo apresenta segu-
ranca para a travessia do pedestre, ndo explora o poten-

| cial de seus usos diversos e ndo apresenta infraestrutura
| para as acées comportamentais observadas durante o
| diagnéstico. Diante disto, optou-se por trabalhar esta

area a fim de explorar o potencial do seu uso.

| Cruzamento com grande fluxo de modais, onde
durante o diagnostico foi identificado um intenso fluxo
de veiculos de carga. Além disso, constatou-se a falta de
| seguranga na travessia dos pedestres, a ineficiéncia da
| sinalizacdo de transitos, assim como a presenca de
comércios informais que ofertam inseguranca a si
mesmo. Sendo assim, optou-se por trabalhar esta area,

| afim de solucionar todas estes problematicas.

Esta area refere-se, a um dos principais equipa-
| mentos urbanos da cidade, a praca da cultura (assim
conhecido por seus usuarios). Nela constatou-se uma
variedade de a¢cbes comportamentais, assim como baixa

| infraestrutura em sua configuracéo atual.

)

recortes urbanos

0 10 50 100

A rua em questao trata-se da via que comporta \
| uma boa parte da feira livre, assim como a presenca de |
uma grande quantidade de vegetacdo urbana e comér-
cios informais. Além disso, possui grandes dimensoes,
| todavia a grande maioria de seu espaco é tomada por |
| estacionamento e sua infraestrutura urbana ndo atende |

as necessiades de seus usuarios.

Este recorte urbano trata-se de um trecho da rua \

Jodo Mendes, onde foi detectado a nivel de diagnéstico,

um interessente palco comportamental, onde os usuario

| faz necessario que esta seja interditada e por isso sé é |

utilizam a via para pratica de caminhada, mas para isso se

possivel que esta pratica ocorra durante determinada |
hora do dia. Contrario a isso, foi identificado potenciali-

| dade para a pratica desta atividade em tempo integral.

Neste recorte, indentificou-se em suas agc")es‘

comportamentais, que seus usuarios a utilizam como
area de lazer durante a semana, porem seu espago ndo
| atende os seus usos, com cal¢adas com dimensdes curtas

| e escassez de mobiliario urbano.



6.

DIRETRIZES PROJETUAIS

6.1 Diretrizes estratégicas

A seguir estdo expostas as diretrizes que buscam incrementar o espacgo

urbano da cidade através da revitalizacdo do desenho urbano existente,

promovendo a infraestrutura necessaria que o usuario anseia, a fim de incentivar

0 uso dos espacos publicos e de atrair pessoas para o centro do municipio de

Esperanca.

a)

Elevar a via ao nivel da calcada permitindo o trafego apenas de
transportes ativos (pedestre e bicicleta), onde se observou
dimensionamento insuficiente para o trafego de veiculos motorizados,
assim como potencialidade para o desenvolvimento de areas de
permanéncia para o pedestre;

Compartilhamento de vias, em areas que a partir do raciocinio da piramide
invertida do trafego, ndo ha dimensao suficiente para a separagéo do
trafego dos modais. Assim sendo, nestas vias compartilhadas ocorre o
trafego de todos os meios de transporte, todavia a preferéncia é do
pedestre, uma vez que o veiculo motorizado individual deve manter uma
velocidade minima indicada;

Retirada de estacionamento nas vias onde foi identificado que a grande
quantidade que existia na configuracao atual apresentava-se como uma
problematica, visto que a via nao possui dimensdes suficientes para
comportar este uso;

Reducao de velocidade do veiculo motorizado individual, através da
implementagdo de um desenho urbano que mantenha o veiculo sempre
em alerta com velocidade minima nas vias que atualmente possuem um
desenho linear, uma vez que isto incentiva o veiculo a manter-se em alta
velocidade;

Conectar espacos publicos, a fim de potencializar seu uso;

Implantar sinalizagdo nos cruzamentos com maior fluxo de meios de

transporte, a fim de oferecer mais seguranga aos usuarios.
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6.2 Diagramas conceituais

Para que haja melhor compreensdo daquilo que se busca propor,
percebeu-se a necessidade de desenvolver diagramas que ilustre por etapa as
diretrizes propostas para o centro do municipio. E o que esta exposto nos itens

a seqguir.

6.2.2 Transporte publico coletivo

Como forma de desincentivo a utilizacdo do veiculo motorizado individual,
uma das diretrizes tomadas neste trabalho é a implantacdo de um transporte
publico coletivo, pois como demonstrado no diagndstico o municipio de

Esperanca nao possui este meio de transporte.

E de fundamental importancia para as cidades, fazer uso do transporte
coletivo pois este ocupa menos o espago urbano ao mesmo tempo que
transporta um maior numero de pessoas. “O transporte publico é, assim,
imprescindivel para a vitalidade econdmica, a justi¢ca social, a qualidade de vida
e a eficiéncia das cidades modernas” (PATRIOTA, 2013, p. 1).

Para isso, para que a cidade ainda assim tivesse como principal meio de
transporte o pedestre, o transporte coletivo foi inserido nas vias arteriais fazendo
ligacdo entre os bairros mais distantes e permanecendo o uso dos meios de

transportes ativos dentro destes bairros.
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6.2.3 Desenho Urbano

Como propulsor de toda a proposta, o desenho urbano proposta tem como
finalidade atender aos anseios da populagdo, assim como as problematicas
identificadas a partir do diagndstico. Desta forma, a entado proposta de desenho
urbano se apoia na linha de raciocinio da piramide invertida do trafego, que

democratiza o espago urbano priorizando os meios de transporte ativos.

Dito isso, o desenho urbano proposto para o nucleo central do municipio,
tem como principal finalidade requalificar e redimensionar as cal¢adas
existentes, trabalha com passeios de no minimo 2 metros de largura, e
preferencialmente 2,5 metros. Além disso, propde para o leito carrogavel uma
largura entre 3 e 3,5 metros para cada faixa de circulagdo de veiculos, e quando
necessario e possivel, a partir da dimensdo da via, insere vagas de

estacionamento com dimensdes segundo a NBR 9050/2015.

Ademais, o desenho proposto busca quebrar a linearidade das vias, a fim
de que o veiculo ndo atinja grandes velocidades na area urbana, sendo esta uma
das principais problematicas identificadas. A proposta prioriza as pré-
existéncias, como na Rua Jodo Mendes, onde foi identificado que um trecho
desta é utilizado para pratica de corrida e caminhada. Desta forma, o novo
desenho oferta um passeio central com dimenséao suficiente para a realizagao
desta atividade em qualquer horario do dia, sem se fazer necessario interditar

em determinados horarios.

Por fim, na rua José Ramalho da Costa, o desenho propde um calgcadao
linear com a finalidade abrigar espacos para lazer, contemplacgao, inser¢cao de

comércios e funcionamento da feira livre.
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6.2.4 Arborizagao

Esta foi uma das principais problematicas analisadas, visto que a area em
estudo possui uma escassez de vegetagcao, onde a grande maioria do espago
publico ndo dispde de sombra, que € um aspecto bastante convidativo para o
pedestre. Diante disto, houve uma forte preocupacédo em ofertar na proposta de

revitalizagao, espagos arborizados e confortaveis que convidem o usuario.

Desta forma, como pode ser observado no diagrama a seguir, na grande
maioria das vias propde-se a inser¢ao de vegetacao, um dos principais artificios
utilizados foi o canteiro central, que permite que o passeio tenha sombra e
mantenha-se com dimensdes adequada. Assim, sempre que possivel, foram
inseridos canteiros centrais com vegetagdo de médio e/ou grande porte, para

que, desta forma, a sombra ocupe toda a via.

Além disso, em todos os locais que se propde a insergcdo de
estacionamentos, também estima a adigdo de vegetagdo. Como esta ilustrado
no diagrama, é notoria a diferenga entre a configuragao atual do centro urbano
e a configuracao proposta, visto que a massa de vegetacdo aproximadamente
triplicou, sendo este um anseio da populagao usuaria. A arborizagao € um dos
aspectos que mais traz vitalidade ao espago urbano e, diante desta prerrogativa,

obteve-se as diretrizes propostas a seguir.
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6.2.5 Faixas de pedestre

Um outro aspecto da via, que é de fundamental importancia para a
qualidade do espaco urbano, € a seguranga viaria. Neste caso, a segurancga para
o pedestre. Todavia, além de seguranga, a faixa de pedestre deve ofertar ao seu
usuario conforto e acessibilidade. Assim sendo, para a aplicagao desta diretriz
foi tomado nota das atribuigbes exigidas pela NBR 9050/2015, como forma de

gerar além de qualidade de espaco, a inclusao social.

Desta forma, em uma area que s6 dispunha de 8 faixas de pedestre com
infraestrutura escassa, esta sendo proposta uma faixa de pedestre a cada 100
metros aproximadamente, sendo esta uma distancia adequada, por ser uma
distancia confortavel para o pedestre caminhar em casos de travessia, como esta
previsto no codigo de transito brasileiro, pois se as faixas estiverem mais
distantes, o pedestre tem o direito de atravessar a via em qualquer ponto dela,
mesmo que nao haja faixa. Além disto, todas as faixas de pedestre propostas
estdo de acordo com as normas de acessibilidade, onde em sua maioria as
faixas sdo elevadas ao nivel da calgcada, permitindo a travessia de forma
confortavel e auxiliando na redugao da velocidade dos veiculos. Quando nao se

encontra elevada, a calgada dispde de rebaixo com inclinagdo adequada.

Por conseguinte, com a finalidade de ofertar seguranga nos cruzamentos
com maior fluxo, esta sendo proposto que este também sejam elevados ao nivel
da calcada, para que dessa maneira, a prioridade de travessia seja do pedestre,

e o veiculo mantenha-se em alerta.
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6.3 Diretrizes especificas

Nesta sesséo, esta exposto todas as diretrizes apresentadas aos recortes
urbanos escolhidos dentro da area de intervencao, através de diagramas que
ilustram como se comporta a configuracdo proposta. E importante salientar que
nao faz parte do escopo e/ou objetivo deste trabalho desenvolver mobiliario
urbano, dito isto, os mobiliarios aqui expostos sao representativos, como forma

de demonstrar como pode se dar a ocupagao do espaco publico.
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Com afinalidade de dar uma linguagem Unica as duas pragas presentes neste recorte foi proposto o compar-
Legenda

tilhamento da via que dividia estes dois equipamentos, desta maneira ofertando mais seguranca para a travessia do
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pedestre. Além disso, como foi diagndsticado a pré-existencia de criangas brincando nesta area, o desenho propode
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Para este cruzamento, onde foi iden-
tificado um alto fluxo dos diferentes meios de
transporte, o desenho propde a reducao do
leito carrocdvel, de forma que o proposto
tenha duas faixas de circulacao de veiculos.
Além disso, a fim de democratizar o espago
publico incentivando outros meios de trans-
porte, esta sendo proposto a insercao de
uma ciclovia bidirecional.

Uma outra problematica identificada
neste trecho da poligonal, foi a escassez de
faixas de pedestre, onde as existentes nao
possuiam acessibilidade. Assim sendo, a
proposta visa a insercao de faixas para as
quatro travessias, sendo estas com rebaixa-
mento de calcada, onde em algumas houve a
necessidade de rebaixar toda a calcada para
se ter a inclinagcao necessaria para o usuario
com necessidades especiais. A decisao de
nao compartilhar este cruzamento, se deu
porque foi identificado um alto fluxo de
veiculos de grande porte (caminhdese
6nibus) ja que se trata de um trecho da BR
104, diante desta premissa, optou-se por

trabalhar o piso a nivel do leito carrocavel.
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EETE  Lixeira COLEGIO DOM PALMEIRA
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Para este equipamento, a elaboracdo do desenho se deu atraves da utilizacao de linhas retas, porém de
forma mais desconstruida formando trés niveis com maiores dimensdes os quais permitem diferentes usos. O

destaque da pela escadaria, a qual em determinados momentos tem o degrau alargado tornando-se um espaco de

permanencia. Além disso, com a finalidade de acabar com o bolsdo de estacionamento que se formava na lateral

esquerda do colégio Dom Palmeira, foi reaberta a via que antes servia apenas de acesso as residencias, inserindo

nesta uma area de estacionamento.

No mais, foi identificado que este equipamento abrange diferentes acbes comportamentais, como a prati-
ca de skate, e de diferentes esportes (volei, basquete e futsal). Dito isso, no nivel +1.00 foi determinado uma area
mais livre de mobiliario fixo, para que houvesse a pratica de skate através do mobilidrio reversivel, o qual foi identi-
ficado que os usuario utilizam. Também, foi inserida uma quadra poliesportiva para incentivar a pratica dos demais

esportes. Por fim, foi preservada a vegetacao existente, ao mesmo tempo que foi inserida novas vegetacoes.

N
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Palco de diferentes acbes comportamentais, o dese-
nho proposto a rua José Ramalho da Costa estabelece a
criacao de um calcadao, eliminando os canteiros centrais que
esta possuia. Desta forma, o desenho desenvolvido reduz o
leito carrocavel para duas faixas de circulacdo de veiculos, e
introduz todo o espaco restante a este calcadao, onde no
trecho que faz cruzamento com a rua Joao Mendes, propd-se
ainsercao de mobilidrio urbano que incentive a permanencia
dos usuarios, enquanto para o lado contrario introduz uma
area mais livre, para que ocorra o funcionamento da feira
livre. Além disso, foi preservada a vegetacao existente, ao

mesmo tempo que propode a insercao de uma nova.

[
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A fim de oferecer subsidio aos usuarios da feira
livre, assim como os feirantes, a proposta visa a insercao
de uma area com pergolas para lazer e descanso, sendo
livre de mobilidrio fixo, para que as atividades acontecam
de forma efémera. Além disso, no decorrer de toda a via,
a proposta estabelece a implementacao de mobilidrios
que incentivem os comercios informais, uma atividade
diagnosticada na configuracao atual.

Por fim, é possivel observar que o novo desenho
prever a insercao de estacionamento prevendo vagas
para PN.E., assim como uma area para carga e descarga,

para dar a apoio aos feirantes e ao mercado publico.

area para carga e descarga
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| _ RUAJOSE COELHO
5 RUA JOSE BEZERRA
: OLIVEIRA

Para o desenho deste
equipamento urbano, foi
proposto o fechamento da via

que fazia ligacao entre as ruas

Mal. Floriano Peixoto e José

Coelho. Esta decisao se deu para

aumentar a dimenséo da praca

e também retirar o bolsao de
estacionamento que se forma
nesta rua. Desta forma, seguin-
do a leitura dos demais equipa-
mentos, os bancos foram distri-
buidos em linhas retas, onde
sua distribuicao se deu obede-
cendo o caminhar natural do
pedestre.

Além disso, foi proposto
para esta praca a insercao de
uma pergola com a finalidade
de haver o armamento de redes,
ja que foi identificado que esta
praca é bastante utilizada com
area de descanso pelos usuarios
da feira, também pensando
nisto, determinou-se um espago

para uma lanchonete.



A rua Jodo Mendes, em sua configuracao atual é fruto de uma reforma que retirou o passeio central antes
existente, afastando toda a via e descarecterizando esta. Na proposta deste trabalho, para esta rua, esta sendo
proposto o resgate de sua antiga configuracdo, reduzindo o leito carrocavel, permanecendo a cal¢cada com sua
atual dimensédo e desenvolvendo um passeio central. Uma outra caracteristica que levou a desenvolver este
passeio, foi que a nivel de diagndstico foi identificado que esta via é utlizada para a pratica de caminhada, todavia
esta atividade s6 acontece em determinados horarios, pois se faz necessario fecha-la.

Desta forma, o passeio central, se apresenta como uma pista de cooper que permite a pratica de caminha-
da e corrida a qualquer hora do dia, sem haver necessidade do fechamento, assim, os canteiros sao dispostos nas

laterais para que o centro deste passeio esteja livre para a realizacao desta atividade.
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6.4 Comparativo entre a configuracao atual e a proposta

As diretrizes projetuais apresentadas representam formas de corrigir as
problematicas explanadas no diagnéstico aqui exposto, desta forma, nao se trata
de diretrizes rigidas, mas de alternativas entre tantas outras capazes de
solucionar as deficiéncias detectadas. A seguir, esta exposto um comparativo
entre a configuragao atual das vias, assim como sua situagao proposta, através

de perfis das vias.

A figura 51 diz respeito a rua Manoel Rodrigues de Oliveira, em sua
configuracdo atual, a via possui quatro faixas para o transito de veiculos
motorizados. Na situagao proposta, a rua passa a ter duas faixas para circulagao
de veiculos, uma ciclovia bidirecional, assim como tem seus passeios para

pedestres alargados (figura 52).

Figura 51 - Perfil da configuragao atual da rua Manoel Rodrigues de Oliveira.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

Figura 52 - Situag&o proposta para a rua Manoel Rodrigues de Oliveira.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018
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A rua Jodo Mendes, exposta nas imagens a seguir, em sua atual estrutura,
possui um leito carrogavel com quatro faixas de circulagdo e calgadas com
dimensdes abaixo do sugerido pela norma da ABNT 9050 (figura 53). A fim de
incentivar a pratica de caminhada que acontece nesta via, onde se faz
necessario fechar a via durante determinados horarios para que esta atividade
aconteca foi proposto em seu redesenho o aumento da dimensao das calgadas,
assim como duas faixas de circulacdo de veiculos divididos por um canteiro
central (figura 54). Desta forma, a caminhada pode acontecer a qualquer hora

do dia, sem haver a necessidade de interditar a via publica.

Figura 53 - Perfil da configuracao atual da rua Jodo Mendes.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

Figura 54 - Situac&o proposta para a rua Jodo Mendes.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

A via José Ramalho da Costa, que em sua atual composicao possui seis
faixas de circulacao para veiculos motorizados, ndo possui um fluxo intenso de
veiculo, boa parte da via € tomada por estacionamento, e apresenta um canteiro

central (figura 55). Foi proposto a esta rua um calgaddo em boa parte da via,
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reduzindo o leito carrogavel para duas faixas e fechando um dos lados para a
circulacdo apenas de pedestres, aumentando, assim, o espaco e a infraestrutura
para o funcionamento da feira livre que ja ocorre nas quartas-feiras e sabados

nessa area (figura 56).

Figura 55 - Perfil da configuracao atual da rua José Ramalho da Costa

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

Figura 56 - Situagéo proposta para a rua José Ramalho da Costa.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

Uma das principais problematicas detectadas a partir do diagnéstico foi a
escassez de vegetagao urbana nas vias publicas. Com a finalidade de solucionar
esta questao, para a rua Alfredo Régis, que em sua atual configuragdo possui 3
vias de circulagéo de veiculos e calgadas com dimensdes insuficientes de acordo

com a norma (figura 57), foi proposto um canteiro central para inser¢cao de
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arborizagdao. Assim, em sua situagcdo proposta a via possui duas faixas de

circulacdo, alargamento de suas calgadas e um canteiro central (figura 58).

Figura 57 - Perfil da configuracao atual da rua Alfredo Régis.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

Figura 58 - Situag&o proposta para a rua Alfredo Régis.

Fonte: Streetmix adaptado pelo autor, 2018.

E importante salientar que as vias aqui expostas representam a
configuracao atual das ruas presentes na poligonal de estudo, onde os exemplos
apresentados sao todos os arranjos de vias que podem ser encontrados. Dito
isso, a compreensao do diagndstico somado a aplicabilidade destas diretrizes,

podem ser replicados nas demais vias da cidade.
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7. CONSIDERAGOES FINAIS

Desenvolver cidades para pessoas €, talvez, a maior dificuldade
encontrada pelos estudiosos do planejamento urbano no Brasil, visto que, as
cidades em sua atual configuracdo possuem ainda fortes caracteristicas do
urbanismo moderno, que prioriza o veiculo motorizado individual, negligencia a
escala do pedestre, ao mesmo tempo que constréi espacos publicos sem

acessibilidade, e pouco convidativos.

A partir do diagnéstico do lugar foi possivel identificar que esta é a
realidade que se apresenta na cidade de Esperanca, onde seu espacgo publico
replica as problematicas dos grandes centros urbanos. A partir disto, este
trabalho propds-se a elaborar diretrizes projetuais que visam a requalificagao
urbana dos espacos publicos do nucleo central da cidade, com a finalidade de
torna-los mais atrativos aos pedestres, incentivando sua permanéncia nestes

espacgos, ao mesmo tempo que democratizou as vias da poligonal de estudo.

De uma maneira geral, houve uma diminui¢do no espago destinado ao
veiculo motorizado individual através da redugdo do leito carrogcavel em
detrimento de espaco para a circulacdo de outros meios de transporte, assim
como uma reducao significativa da quantidade de vagas estacionamentos, para
que desta maneira os meios de transportes ativos se tornem mais presentes no
espaco urbano. Além disso, obteve-se a criacdo de areas de lazer e convivéncia
e a requalificacdo das calgadas existentes, como forma de incentivo ao
pedestrianismo, bem como o estimulo a permanéncia do pedestre no espaco
publico, a fim de desenvolver uma cidade mais democratica, mais ativa e mais

viva, ou seja, uma cidade para pessoas.

Conclui-se entdo, que o trabalho em questdo atingiu seus objetivos
propostos, visto que foram propostas diretrizes que requalificaram os espacos,
a partir do diagndstico elaborado e da participagao da populagdo, sendo estes
os agentes formadores e usuarios destes espagos. Dito isso, desperta a
necessidade de elaborar estudos desta natureza em cidades de pequeno porte,
onde espera-se que os problemas das grandes nao sejam replicados, para que

seja possivel diagnosticar e solucionar essas problematicas.
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APENDICE A - FICHA DE CONTAGEM UTILIZADAS NAS CONTAGENS DE MODAIS DA
RUA MANOEL RODRIGUES DE OLIVEIRA.
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APENDICE B - FICHA DE CONTAGEM UTILIZADAS NAS CONTAGENS DE MODAIS DA
RUA SOLON DE LUCENA.
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APENDICE C — QUESTIONARIO APLICADO AOS USUARIOS DO CENTRO.
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