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RESUMO

Caratinga, situado na regido sudeste de Minas Gerais, a exemplo do processo de
expansao das cidades brasileiras, cresceu de modo desordenado e moldada de forma
a privilegiar padrbes de mobilidade voltados para veiculos individuais motorizados.
Essa tendéncia ocasionou consequéncias para as condi¢cdes de deslocamento dos
pedestres e é resultado da negligéncia do poder publico da cidade em adotar e investir
em infraestruturas necessarias para garantir que o0 modo a pé seja a principal
ferramenta de locomocédo, bem como o reconhecimento desse modo de transporte
como contribuinte para a sustentabilidade, saude e vitalidade da cidade. Deste modo
o trabalho faz um estudo na Avenida Marechal Deodoro da Fonseca e na rua Praca
Calogeras, a fim de propor melhorias nas condicbes de mobilidade urbana, assim
como 0 uso da via voltado aos pedestres, bem como a proposta de uma area
destinada ao lazer da populagéo da cidade de Caratinga, de forma a integrar o espaco
privado com o espaco publico, as quais fomentem condi¢cdes para que as pessoas se
sintam convidadas a circular, permanecer e se socializar na rua, reconstituindo assim
0 espaco fisico e social comum da cidade.

Palavras chaves: mobilidade urbana, pedestres, sustentabilidade



ABSTRACT

Caratinga, located in the southeastern region of Minas Gerais, for example, in the
process of expansion of Brazilian cities, has grown in a disorderly manner and shaped
to mobility standard privileges aimed at motor vehicles. This trend has consequences
for pedestrian displacement conditions and is the result of the city's public authority
neglecting its locations and investing in the necessary infrastructure to ensure that
footing is the main tool for locomotion, as well as mode of transportation as a
contribution to the sustainability, health and vitality of the city. In this way, the work
makes a study in Marechal Deodoro da Fonseca Avenue and Caldgeras Street, with
an end of proportion of improvements in the conditions of urban mobility, as the use of
the pedestrian-oriented road, as well as a proposal of an area destined to the
Caratinga's population, in order to integrate the private space with the public space,
such as the conditions fostered for people who feel invited to circulate, stay and
socialize in the street, reconstitute the common physical and social space of the city. .

Keyword: pedestrian, urban mobility, sustainability
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1. INTRODUCAO

A consolidagao do modelo de urbanizagdo focado em uma mobilidade baseada
no transporte motorizado se deu em meados do século XX. Cidades foram
exponencialmente expandidas de forma desordenada e infraestruturas implantadas
para apoiar a circulacdo urbana motorizada. Esta tendéncia teve e ainda tem impacto
deletério nas condi¢cbes de deslocamento. O resultado deste fracassado modelo é
critico para os habitantes de cidades contemporaneas: espraiamento urbano e
segregacao, além de longas jornadas casa-trabalho gerando cansaco, depresséo e
desperdicio de energia. A multiplicacdo de veiculos particulares motorizados tem
levado a niveis alarmantes de emissao de poluentes locais e globais, com impactos
diretos na saude publica e no clima. (ANDRADE e CUNHA, 2017)

Os centros urbanos brasileiros tiveram um forte e acelerado crescimento
populacional desde o inicio da segunda metade do século XX, o que significou a
transformacéo rapida de um pais com raizes rurais para um pais majoritariamente
urbano, impactando diretamente as condicbes de mobilidade da populagéo
(CARAVALHO, 2016). Conforme o uso de veiculos automotores cresceu, aumentaram
também as fatalidades de transito, os congestionamentos e a poluicdo do ar local.
Esses impactos tornaram as caminhadas, 0 uso de bicicletas e de transporte coletivo

cada vez mais desconfortaveis e desestimulantes.

O crescente uso do automoével individual e a abdicacao cada vez mais intensa
do transporte coletivo tomou grande parte dos espacos publicos da cidade, esse
desequilibrio cada vez mais visivel esta ligado a fatores como incentivos tributarios
dados pelo governo federal para a aquisicdo de carros e motocicletas, politicas
publicas sempre voltadas para o desenvolvimento do transporte motorizado individual
em detrimento do transporte publico, do transporte ndo motorizado e a cultura do
automovel no Brasil. As ruas estdo cada vez mais superlotadas de automoveis e sua

infraestrutura ndo acompanha essa demanda.

O rumo dos acontecimentos acabou, por um lado, reduzindo as oportunidades
de pedestres como forma de locomogé&o; por outro, tornou ameacgadas as funcdes
sociais e culturais do espaco urbano. (ANDRADE e CUNHA, 2017) Antes de ser um
espaco fisico as ruas sdo um espaco social onde devem atender a toda e qualquer
necessidade do usuario, seja ela a pé, de bicicleta, sentada, utilizando transporte
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coletivo ou particular, fornecendo servicos a cidade ou fazendo negdcios. As pessoas
usam as ruas para mobilidade ou para atividades estacionarias, para lazer ou para
trabalho, por necessidade ou por escolha, é direito a elas que os espacos publicos
tenham infraestrutura adequada para atendé-las.

Outro aspecto importante desta problematica € a falta de incentivos
governamentais, através de politicas urbanas, para areas de pedestres e transportes
sustentaveis, de forma a promover espacos convidativos para caminhar e pedalar,
além de maior investimento no sistema de transporte publico para que os usuarios se
sintam seguros e confortaveis ao utilizarem esse meio. Jan Gehl (2013, p.3) afirma
que ‘“reforca-se a potencialidade para a cidade tornar-se viva, sempre que mais
pessoas se sintam convidadas a caminhar, pedalar ou permanecer nos espacos da

cidade”

Diante deste panorama, em 2012 entrou em vigor a Lei 12.587/12 que institui
as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). A lei estabelece
como prioridade para as cidades o transporte coletivo, publico e ndo motorizado, em
vez do individual, particular e motorizado. Municipios com mais de 20 mil habitantes
devem elaborar o Plano de Mobilidade Urbana de forma integrada ao plano diretor
previsto pelo Estatuto da Cidade.

Conforme citada a Lei 12.587/12, averigua-se que o municipio de Caratinga,
objeto de estudo deste trabalho de conclusao de curso, localizado em Minas Gerais,
nao possui planos de mobilidade afim de controlar a crescente demanda de carros
nas ruas da cidade principalmente na area central, onde esta concentrado 0s
comeércios, servicos e equipamentos publicos da cidade, sendo a area mais saturada

de Caratinga.

Como a cidade apresenta um sitio de areas acidentadas, sua expanséao se deu
de forma desordenada e desigual. (FILHO e SENA, 2007) Com excec¢ao dos
condominios fechados destinados a populacdo de classe elevada e dos novos
loteamentos, a cidade nado teve suas ruas planejadas de forma que o Unico meio de
transporte viavel para circulagéo é o transporte motorizado individual, desta forma, os
desenhos das ruas sdo voltados para veiculos e ndo atendem a necessidade dos
pedestres nem do transporte coletivo. A cidade nao incentiva outra opcéo viavel de se

deslocar por ela além dos automaoveis particulares.



Discutir sobre mobilidade urbana é falar também sobre igualdade de direitos e
acesso a cidade, investir em infraestrutura apenas de transporte individual é ferir o
direito de ir e vir de qualquer cidadéo situado na malha urbana. Assim, fica claro que
a mobilidade urbana € um dos temas mais importantes no que tange a gestdo da
cidade. Ela é um dos fatores fundamentais para o desenvolvimento econdémico,
inclusdo social e para a equidade de apropriacdo do espaco urbano, sendo

determinante para a qualidade de vida dos habitantes da cidade de Caratinga.

Esse trabalho se justifica pelo fato da cidade de Caratinga-MG possuir mas
condi¢cBes de mobilidade urbana, por dispor uma malha viaria caotica em relacéo ao
fluxo e quantidade de veiculos nas vias, obter suas ruas pensadas somente para o
transporte motorizado individual de forma que limite o uso do espago publico para
pedestres e outros meios de transporte. Por se tratar de uma cidade em que seu
tracado urbano preserva o mesmo nucleo central desde sua origem, Caratinga tém
possibilidades de, em sua expanséo, o sistema viario e seus espacos publicos serem
pensados de modo a proporcionar equidade social e melhores condi¢cdes de
mobilidade urbana.

Sendo assim, esse trabalho tem por objetivo geral propor uma estrutura de
projeto do desenho urbano da cidade de Caratinga, analisando a cidade desde seu
contexto histérico, tendo como base os critérios da mobilidade urbana para que possa
melhorar a qualidade de vida dos usufruintes da cidade, a fim de propor uma nova
forma de organizacdo das vias escolhidas, inclusdo de transportes alternativos e

caminhabilidade, sendo os objetivos especificos:

1. Analisar o historico da cidade de Caratinga-MG, pontuando seu

tragcado urbano como importante distribuidor de fluxo e relagdes.

2. Relacionar a zona central da cidade de Caratinga - MG com
seus equipamentos publicos, tendo seu centro como um poder

polarizador que criou inter-relagbes com as cidades vizinhas.

3. Ponderar a malha viaria da cidade de Caratinga — MG e suas
relacdes, tendo como foco uma area especifica sendo ela a rua Praca
Calégeras e Av. Marechal Deodoro de forma a observar suas

dimensoes, uso e fluxos.



4. Propor um projeto de operacao urbana na rua Praca Calogeras
e Av. Marechal Deodoro da cidade sobre as diretrizes da mobilidade

urbana.

Os métodos utilizados na construcao deste trabalho serdo desenvolvidos

através de:
- Embasamento tedrico-conceitual em fontes pertinentes;
- Levantamento Fotografico;
- Estudo do fluxo viario e de pedestres em dias e horarios distintos;
- Visita ao campo e dimensionamento do espaco;
- Mapeamento da area

Espera-se com essa monografia que as vias urbanas atendam a demanda de
mais pessoas do que atendem hoje, contribuindo para os objetivos urbanos e
resultados desejados nas areas de: saude e seguranca publica, qualidade de vida,

sustentabilidade ambiental, sustentabilidade econdmica e equidade social.



2. REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo apresenta a analise das principais bibliografias e autores
referentes a mobilidade urbana, desenhos de ruas, cidades e espaco publico que
constituem a fundamentacao tedrica acerca do estudo desenvolvido neste trabalho de

conclusao de curso.

2.1. A cidade e os espacos publicos

Cullen (1971) foi um importante urbanista britdnico, que em seu livro Paisagem
Urbana, definiu a cidade como “algo mais do que o somatério de seus habitantes: é
uma unidade geradora de um excedente de bem-estar e de facilidades que leva a
maioria das pessoas a preferirem — independentemente de outras razdes — viver em
comunidade a viverem isoladas. ” (CULLEN, 1971, p. 9). Ja Ferrari (1979, p. 208)
afirma que “A cidade é um fato histérico, geografico e, acima de tudo social”. Portanto,
para compreendermos 0 que se passa com a cidade dos dias atuais necessitamos

voltar ao passado para refletir a respeito de sua natureza, origem e transformacao.

2.1.1 A evolucdo do caminhar como transformacé&o da paisagem

O ato de atravessar o espaco nasce da necessidade natural de mover-se para
encontrar alimentos e as informagdes necessarias para a propria sobrevivéncia®. Foi
caminhando que o homem comecou a construir a paisagem natural que o circundava.
Foi caminhando que, no ultimo século se formaram algumas categorias com as quais

interpretar as paisagens urbanas que nos circundam. (CARERI, 2002)

Durante o periodo que cobre o surgimento dos mais antigos assentamentos
urbanos que se tem registro, até o inicio do século XIX, a populacédo utilizou
basicamente as mesmas ferramentas para se deslocar: os proprios pés. Mesmo que
uma pequena e privilegiada parte dos fluxos urbanos nesse periodo contaram com o
veiculo de tracdo animal, é incontestavel a predominéncia dos fluxos peatonais.
(HERENU, 2016).

“As técnicas de mobilidade desenvolvidas a partir do advento das maquinas
produziram grandes transformacdes e o surgimentos de novas formas
urbanas, mas nao eliminaram o deslocamento a pé, que ainda constituem um

1 Conceituagéo feita pelo autor Francesco Careri. CARERI, F. O Caminhar Como Prética Estética. 12
ed. Sdo Paulo: Editora G. Gilli, 2013, p. 27.
5



modo Qe deslocamento urbano importante em muitas grandes cidades”
(HERENU, 2016 p.22).

O tracado das cidades se organiza em elementos como “ruas” e “edificios” e
embora apresente uma gama de opc¢des entre elas, sua natureza e escala se mantém
relativamente estaveis. (Figura 01) Cidades planejadas, como a Mileto desenhada por
Hipddamo (século V a.C.), Cantdo (século Il a.C) ou Piquillacta (século VI),
apresentam segundo Herefil, (2016 p. 22) “formalizagdo ortogonal dos mesmo
elementos que constituem a espacialidade de cidades com processos néo controlados

de crescimento, como Ur (4° milénio a.C.) ou Tombuctu (século X).”

Figura 01 — As cidades dos pedestres

LEGENDA:

01. BEUING (1907)
02. PARIS (1834)

03. LONDRES (1807)
04. ROMA IMPERIAL
05. TEOTIHUACAN
06. BABILONIA

07. CHAN CHAN

08. ATENAS CLASSICA
09.UR

10. POMPEIA

11. PIKILLACTA 01 02 03
12. OLINTO

13. MILETO

14 SIENA MEDIEVAL
15. ARGEL ANTIGA

09 10 1 12 13 14 15

Fonte: HERENU, 20186, p. 23.

De certa forma, a extensdo de uma cidade é um fator fortemente limitado pela
circulagdo interna peatonal. Em Atenas, no periodo Helenistico, a maior disténcia a
percorrer no interior de suas muralhas era de aproximadamente 1.700 2 metros; em
Ur, na antiga Suméria (por volta do terceiro milénio a.C.), as maiores distancias nao
ultrapassavam 1.300 metros. Na grande Paris, ja consolidada como centro europeu
em 1834, as maiores distancias a percorrer ainda eram de 5.500 metros. (HERENU,

2016) Essa ordem de distancias se manteve até a chegada do automével no séc. XIX.

2 As distancias citadas foram estimadas, a partir de andlises cartogréficas, pelo autor Pablo Emilio
Robert Herefil, retiradas de sua tese de doutorado. Herefid, P. Arquitetura da mobilidade e espago
urbano. Sao Paulo, 2016 p.25.
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Nas cidades mais antigas, como em Ur, a rua larga era excecdo. A chamada
“rua central” ja possuia dimensdes maiores para abrigar multiddes, seja em procissdes
sagradas ou para os soldados em marcha, estas construidas antes mesmo da
invencao de veiculos sobre rodas (MUMFORD, 1982).

No século VI a.C. as cidades de Napoles e Pesto apresentavam a planta em
formato de tabuleiro, com ruas e quadras de tamanho uniforme. Esse tipo de
planejamento urbano permitiu uma distribuic&o rapida dos lotes de construgdo, desta
forma a rua que antes era um subproduto entre edificacdes estabelecidas de forma
desordenada, assume grau de destague por conta do plano de grade,
desempenhando um importante papel como espaco de convivéncia social. Um
namero maior de pessoas passou a circular nas ruas e, aliado ao transporte de
mercadorias e alimentos, as ruas foram sendo alargadas e ficando mais extensas
(MUMFORD, 1982).

De acordo com lzabela Ribas (2018, p. 10) Um dos primeiros registros que se
tem a respeito da existéncia de calcadas foi na cidade de Pompéia, na Italia, em torno
do no século IV a.C. (Figura 02) O calcamento era elevado em torno de meio metro
em relacdo ao leito carrocavel. A travessia de pedestres era demarcada por grandes
pedras dispostas em intervalos regulares, para que a carroga passasse com as rodas

entre elas, sem que houvesse variagcéo de nivel para o pedestre (SARKAR, 1995).

Figura 02 - Rua em Pompéia, Italia

¥l

Fonte: RIBAS (2018)



Cidades medievais constituiam em suas ruas uma linha de comunicacéo para
pedestres® e seu uso para o transporte, carrocas da época, era secundario. (RIBAS,
2018) A partir do século XVI, o calcamento tornou-se obrigatério, cabendo ao
proprietario do imoével construir, limpar e manter o piso a frente de suas casas.
(MUMFORD, 1982) Somente em 1762, a responsabilidade de pavimentacéo das ruas
passou a ser do municipio. Em decorréncia, foram introduzidos elementos como guias
e sarjetas, separando o leito carrocavel da calgada (MALATESTA, 2007). J4 nessa
época, periodo que decorre o renascimento, a rua reta e ampla foi gradualmente
sendo inserida nas cidades medievais, trazendo sensacdo de ordem, simetria e

clarificacéo, substituindo ruas e becos estreitos e tortuosos (RIBAS, 2018)

Depois da metade do século XVIII, com o advento da Revolugdo Industrial na
Inglaterra, as novas fontes de tecnologias atrairam familias advindas do campo para
a cidade. Em decorréncia ao grande éxodo rural, combinado com a queda da
mortalidade da popula¢do, houve um grande aumento demografico das cidades
(BENEVOLO, 1993).

O transporte, que na cidade antiga era realizado por tracao animal ou a pé€, deu
espaco ao desenvolvimento de novas tecnologias com a invencao da estrada de ferro
e do navio a vapor, devido a necessidade de uma melhor circulacdo de produtos e
pessoas dentro das grandes cidades (DA SILVA, 2014).

O adensamento populacional e a extensdo sem precedentes dos bairros
acarretaram em diversos problemas no que dizia a saude publica, causadas pelas
mas condi¢cdes de habitacdo e saneamento de bairros operarios. Nado havia onde
eliminar detritos ja que, no mesmo espaco destinado a circulacdo de esgoto, a céu
aberto, circulavam veiculos, pedestres e animais (BENEVOLO, 1993). No século XIX,
iniciaram-se 0s planos para organizar as mas condi¢cdes das ruas e habitacfes. As
principais capitais europeias, como Paris e Londres, foram remodeladas, dando
espaco a grandes avenidas com a separacdo fisica para diferentes modos
(KARSSENBERG et al., 2015).

3 As ruas citadas pela autora lzabela Ribas, em sua tese de mestrado, eram estreitas, sinuosas,
irregulares, nao possuiam calgcadas e se assemelhavam ao caminho natural do pedestre. Ribas, |.
Caminhabilidade como instrumento da mobilidade urbana. Belo Horizonte, 2018 p. 12
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Todo o sistema viario de Paris foi remodelado, novas vias surgem de pontos
especificos, que sdo pracas ou cruzamentos importantes, funcionando como
rotatorias e abrigando monumentos ou edificagfes importantes. As larguras das ruas
comegaram a ser codificadas em Paris em fung&o das suas hierarquias (MALATESTA,
2007). A abertura da Avenida de L'Opera representa a transformacdo urbana

executada por Haussmann em 1874.

O efeito em Paris surtiu e foi espelhado, no ano de 1904, no Rio de Janeiro -
Brasil na Av. Central (Figura 03), hoje denominada Av. Rio Branco, com a demolicao
de muitas casas e prédios antigos, desalojando um grande namero de pessoas, que
migraram para corticos e morros em outras partes da cidade. Apds alguns meses de
trabalho estava aberta de ponta a ponta uma avenida que rasgava todo o centro da

cidade.

Figura 03 — Av. Central — Rio de Janeiro

s

Fonte: Lucena (2018)

2.1.2 A producdo espacial da cidade voltada para o automével

Com ainsergdo de novas formas de mobilidade, as cidades, antes desenhadas
para deslocamento realizados a pé, agora apresentavam uma expansao territorial
consideravel e seguiam modelos para atender a demanda dessa nova forma de
organizacdo. Somente com o advento do automével e sua popularizacdo enquanto
bem de consumo que os espacos comecaram a ser rigidamente segregados, gerando
novas configuragdes urbanas e ressignificando o conceito de cidade (HERENU,
2016).



Em 1922 Le Corbusier apresentou, uma das pioneiras reflexfes tedricas acerca
da cidade voltada para o automével, chamada Ville Radieuse. (Figura 04) Em sua
proposta tratou da ampliagao territorial e dimensional, a segregacgéo total dos meios
de mobilidade, o predominio do automovel sobre os demais outros meio de locomocéao

e a criacdo de espacos peantonais ligados a areas verdes.

Figura 04 — Ville Radieuse — Le Corbusier
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Fonte: Arch Daily (2016)

Segundo Jacobs, Le Corbusier fez do automével um elemento essencial de
seu projeto tracando grandes artérias de mao Unica para transito expresso, reduziu o
namero de ruas, propds ruas subterraneas para veiculos pesados e transportes de
mercadorias e manteve os pedestres fora das ruas. Ela descreveu o processo pelo
gual uma auto-estrada segue pelo meio do coracédo de uma vizinhanca e que poderia
destrui-la ao criar “vacuos limitrofes”, resultando em falta de vida e inseguranca pela
falta de pessoas transitando. (Morte e Vida. 2000, pp.257-69).

Le Corbusier também tinha propostas arrojadas para os veiculos que, de
acordo com Jacobs (2000), era um dos elementos principais de seu projeto. A rapida
difusdo do automoével acarretou novas escalas do planejamento urbano, agora
moldadas para atender aos veiculos motorizados. (RIBAS, 2018, p. 21) Corbusier
tinha como objetivo trazer a maxima eficiéncia para a circulagcédo de veiculos: “arua é

uma maquina de circular; € uma fabrica cujas ferramentas devem realizar a circulacao.
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A rua moderna é um 6érgéo novo. Urge criar tipos de ruas que sejam equipadas como
€ equipada uma fabrica” (CORBUSIER, 1992, p. 124).

No Brasil, o primeiro automaével foi trazido por Alberto Santos Dumont, em S&o
Paulo na data de 1891. J4 em 1908 notaram-se os primeiros indicios do uso do
transporte rodoviario, no Rio de Janeiro trafegaram os primeiros auto-6nibus, que
faziam o percurso da Praca Maua ao Passeio Publico. O primeiro licenciamento e as
primeiras normas de trafego foram estabelecidos em 1903. (Luchezi, 2010) Contudo,
a producao em série do automovel s6 se concretizou apos a Segunda Guerra Mundial,
em 1945. Nesse periodo, o Brasil viveu uma explosdo da industria automobilistica
(GONCALVES, 1966).

Ap0s a Segunda Grande Guerra, a economia brasileira apontava sua
reativacao, gerando grandes volumes de cargas para serem transportados.
Acreditando ser uma saida para a continuidade do desenvolvimento do pais,
0 governo decidiu apoiar a idéia de investir no sistema rodoviario e, para isso,
teve como aliados empresarios que acreditaram ser viavel a producéo
nacional de veiculos. (LUCHEZI, 2010, p. 21)

Em 1956 concretizou-se uma das metas do governo de Juscelino Kubitschek:
a capacidade de industrializacdo do pais, estabelecendo uma politica de incentivo a
instalacdo de empresas automobilisticas. No inicio da fabricacdo dos primeiros
automoveis brasileiros, as propagandas voltadas para o uso do automével exploravam
o paralelo entre o carro e a moda, isto é, sob a 6tica da época, a aquisicao do carro

s6 acontecia para individuos de bom gosto. (Figura 05)

Figura 05 — Propaganda da montadora Aero Willys — Revista Quatro Rodas

Nolte de elegiinoin... amblentes de bom gosto, E
Acro-Willys - distinto, sdbrio, de linlus eldssions
seompanhando o sueesso de saas reunides soviak

Fonte: Luchezi (2010)
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O automovel assumiu papel de diferenciador social, quem o possuia estava
diretamente ligado a melhores condi¢des financeiras do que aqueles que ndo. Quanto

mais caro for o caro, maior o status de quem o adquiria. (Luchezi, 2010)

Em 1957, Lucio Costa venceu 0 concurso para o projeto urbanistico de Brasilia*
capital do Brasil, inspirado no plano de Le Corbusier “Ville Radieuse”. A cidade foi
concebida para promover o desenvolvimento do pais. O plano piloto (Figura 07) da
cidade adotava superquadras de 580 a 280 metros e seu eixo rodoviario-residencial
atingia trezes quildmetros. O principal tipo de transporte publico adotado foi o de
onibus. Segundo Herefil: “ndo foram sequer reservados nos planos, espagos para a
implantacédo futura de infraestrutura de transporte publico de alta capacidade que

pudessem resolver as conexdes com as ja previstas cidades-satélites”.

Vista do alto, Brasilia € uma bela composi¢éo: projetada como uma aguia,
com os Orgdos governamentais na cabeca e as areas residenciais nas asas
(...)- No entanto, a cidade é uma catastrofe ao nivel dos olhos, a escala que
os urbanistas ignoraram. Os espacos urbanos sdo muito grandes e amorfos,
as ruas muito largas, e as calcadas e passagens muito longas e retas. (GEHL,
2013, p. 197)

Figura 07 — Projeto de Lucio Costa apresentado para o concurso Plano Piloto de Brasilia

2

Fonte: RIBAS (2018)

4 Brasilia foi construida sobre ordem do Presidente da Republica da época Juscelino Kubitschek,
inaugurada ainda incompleta em 1960. Histéria de Brasilia. Disponivel em:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Hist%C3%B3ria_de_Bras%C3%ADlia. Acesso em: 13 de maio de 2019
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Durante a década de 1930 a 1960, o fator que determinou a prevaléncia do
automovel antes de qualquer outro sistema de mobilidade foi a liberdade e autonomia
aos agentes do mercado imobiliario. Se antes a construcdo de ferrovias (e as terras
urbanizaveis ao longo dessas) demandava um planejamento, concesséo e controle,
com o automovel qualquer territério era passivel de urbanizacéo. (HERENU, 20186, p.
39)

Desde seu surgimento, o automoével foi direcionado a camadas superiores
apesar de ser cobicado por todas as camadas, fato com que contribuiu para que se
tornasse simbolo de status social. Essa realidade comecou a sofrer mudancas
guando, por meio da resolucéo n° 45 do Banco Central do Brasil, estabelecida no fim
de 1966, foi introduzida no pais a modalidade de financiamento chamada Sistema de
Crédito Direto (REVISTA MANCHETE, 1972). Essa medida facilitou as camadas mais
baixas a aquisicdo de um carro. A Figura 06 corresponde a uma propaganda do banco

Mercantil para incentivar o consumo de automaoveis através das linhas de créditos.

Figura 06 — Propaganda Mercantil para financiamento — Revista Quatro Rodas
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Fonte: Luchezi (2010)
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Nas datas de dezembro de 2008 a marco de 2010, houve um plano de agéo do
governo federal que reduziu o Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) de alguns
veiculos a venda. Desta forma, a populacdo que antes ndo conseguia ter acesso aos
carros, teve a oportunidade de adquiri-lo pela primeira vez ou troca-lo por um novo
modelo. (JORNAL G1, 2008)

Com a massificagdo do uso do automével, o espraiamento urbano se torna a
expressdo mais marcante da era de veiculos. O universo das maquinas foi sendo
culturalmente incorporado acerca da discussdo sobre cidades. (HERENU, 2016, p.
59)

2.1.3 A cidade pensada para pedestres

Jane Jacobs, (2000) questiona os fundamentos do planejamento urbano
moderno das cidades ressaltando os suburbios dispersos, a desvalorizacdo dos

centros urbanos e o culto ao automével, que acarretavam na deterioracdo das cidades

Para Jacobs (2000), para dar lugar aos automdveis, ruas sédo destruidas e
transformadas em espacos imprecisos, sem sentido e vazios para qualquer pessoa a
pé. Por causa do congestionamento de veiculos, alarga-se uma rua, outra € retificada,
cada vez mais solo vira estacionamento para acomodar um nimero sempre crescente
de automoéveis quando eles ndo estdo sendo usados. Entretanto, pensar nos
problemas de transito da cidade de pedestres contra carros e ter como objetivo a
separacao deles é tratar o problema da forma errada. Ndo se pode separar a
consideracdo pelos pedestres pela diversidade, vitalidade e pela concentracdo de

usos urbanos.

A dependéncia excessiva dos automoéveis particulares e a concentracao
urbana de usos sdo incompativeis. Um ou outro tem de ceder. Na prética, é
isso 0 que acontece, dependendo de qual das pressdes tenha mais sucesso,
ocorre um desses dois processos: erosdo das cidades pelos automéveis ou
reducdo dos automoveis pelas cidades (JACOBS, 2000, p. 388)

As ideologias dominantes de planejamento — em especial, 0 modernismo
- deram baixa prioridade ao espaco publico e as areas de pedestres. A vida urbana foi
sendo espremida para fora do contexto urbano. Tanto as cidades existentes como as
novas deverdo fazer mudancas cruciais em relacdo a sua politica de mobilidade.
(GEHL, 2013, p. 9)
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De acordo com a pesquisa “Mobilidade da Populacdo Urbana 2017”, publicada
pela Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) e pela Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU), o transporte foi eleito como o quarto
maior problema das cidades, perdendo apenas para a seguranca, a salude e o

desemprego.

O congestionamento é um dos principais topicos® de queixas da populacéo no
que tange a questdo do transito, diversas cidades tentaram suprir a demanda de
veiculos nas vias alargando-as, tais locais ndo consideram o conceito da demanda
induzida: fenbmeno que se da ao que ocorre quando o aumento da disponibilidade de
ruas faz com que mais veiculos sejam levados para ela, fazendo com que as pessoas
dirjam mais e impedindo quaisquer reducdo de congestionamento. (SPECK, 2012, p.
85)

Esses foram alguns de varios pensadores que questionaram o modelo de
planejamento urbano voltado para o uso do automovel, trazendo um novo olhar sob a

Otica urbanistica com o intuito de trazer de volta a vitalidade urbana das cidades.

As ruas e as cal¢cadas, principalmente locais publicos de uma cidade, sao
seus Orgaos mais vitais. Ao pensar em uma cidade o que lhe vem a cabeca?
Suas ruas. Se as ruas de uma cidade parecerem interessantes, a cidade
parecerd interessante; se elas parecem monétonas, a cidade parecera
monotona. (...). (JACOBS,2000 p.29)

Se mais vias significam mais trafego, o que acontece se forem convidados

menos carros — em vez de mais?
2.1.4.1 Politica Nacional de Mobilidade

A auséncia de politicas publicas voltadas para a mobilidade urbana, causa um
desequilibrio nas ruas, além da priorizagéo do transporte individual e da exclusdo de
areas voltadas para pedestres, a violéncia no transito e a falta de investimento em
transporte publico contribuem para que cada vez tenha mais carros nas ruas do que
qualquer outro meio de transporte. Segundo o Instituto de Pesquisa Econdémica

Aplicada (Ipea), as passagens de transporte publicos aliadas a ma qualidade dos

5 Os maleficios do uso do automdvel abrangem: violéncia no transito; doencgas cronicas voltadas para
a falta de atividade; ma qualidade do ar; mudanca climatica; ma qualidade de vida; poluicdo sonora;
desigualdade social. Nacto. Guia global de desenho de ruas. Sdo Paulo: Editora Senac, 2018, p. XIX

15



transportes, provocou cerca de 30% de queda na utilizacao destes. Em alguns lugares

dependendo do trajeto, sai mais barato ir de moto ou carro. (Senado, 2012)

Diante deste panorama, em 2012 entrou em vigor a Lei 12.587/12 que institui
as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). A lei estabelece
como prioridade para as cidades o transporte coletivo, publico e ndo motorizado, em
vez do individual, particular e motorizado. Municipios com mais de 20 mil habitantes
devem elaborar o Plano de Mobilidade Urbana de forma integrada ao plano diretor

previsto pelo Estatuto da Cidade.

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para 0 acesso universal a cidade, o fomento e a concretiza¢éo das condi¢cdes
gue contribuam para a efetivagcdo dos principios, objetivos e diretrizes da
politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestéo
democrética do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade esta fundamentada em principios como;
desenvolvimento sustentavel das cidades, acessibilidade universal, seguranca nos
deslocamentos das pessoas; equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias
e logradouros; eficiéncia, eficicia e efetividade na prestacao dos servicos de
transporte urbano. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013)

§ 2° Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual,
o Plano de Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado
e no planejamento da infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a
pé e por bicicleta, de acordo com a legislagéo vigente.

De acordo com o site Mobilize (2018), a nova legislacéo abriu portas para o
tema entrar em discusséo nas midias e redes sociais. Apesar da repercussao, apenas
5% das cidades terminaram seus planos de mobilidade, que teve seu prazo encerrado
em abril de 2015. Em 2016, foi feita a Medida Provisoria 748/16 que estendeu o prazo
até abril de 2019. Mesmo com a iniciativa governamental, o Brasil insiste em manter

como prioridade nas ruas, o automével
2.1.4.2 Ruas abertas para pedestres

Poluicdo, excesso de veiculos e acidentes fatais de transito sdo os principais
problemas enfrentados por grandes cidades ao redor do mundo. Algumas delas estao

adotando medidas para restringir 0 acesso de carros pelas ruas, para incentivar a

mobilidade de pedestres e alternativas como bicicletas e transportes elétricos.
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Importantes metropoles mundiais como Nova York, Londres e Sdo Paulo colocam em

pratica a chamada pedestrianizacao.

O termo, cada vez mais usado, significa devolver o acesso as ruas aos
pedestres, fazer com que o espaco atenda as pessoas. A pedestrianizacao resulta em
regides mais saudaveis, vivas, seguras e humanas. Enquanto algumas cidades
banem permanentemente os carros das vias, outras promovem acOes em dias
especificos. (ARCHDAILY, 2017) A intencdo € conscientizar a populagéo que outras
formas de locomocédo, como o de transporte ndo-motorizado, séo viaveis. O modelo é
adotado para favorecer o comeércio, preservar pontos historicos e contribuir com o
turismo, além de contribuir com a seguranca de pedestres e priorizar o modo a pé.
(RIBAS, 2016) A seguir segue alguns exemplos de cidades que adotaram o meio de

locomocéo peatonal.

A rua florida em Buenos Aires (Figura 08) é conhecida como um dos polos
comerciais mais importantes da Argentina. Em 1971 toda sua extenséo foi convertida

em exclusiva para pedestres.

Figura 08: Rua Florida em Buenos Aires
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Fonte: Buenos Aires (2016)

Em Paris, a via expressa Voie Gerges-Pompidou, atualmente é fechada para

0s carros nos verdes e vai ser definitivamente bloqueada para qualquer veiculo. A rua

17



sera gradualmente sendo substituida por ciclovias, bancos e canteiros. (ARCHDAILY,
2016)

Copenhagem, teve a prética de ruas fechadas desde 1962 e realizou uma zona
livre de carros em uma &rea da cidade chamada Stroget. (Figura 09) Ap6s dois anos
de experimento, a regido ja registrava indices menores de poluicdo do ar e grande

satisfacdo por parte dos pedestres. Em 1964 se tornou a primeira e, até hoje, a maior

area em extensdo dedicada a pedestres no mundo. A regido é um dos grandes
centros de turismo de Copenhagem. (ARCHDAILY, 2016)

Fonte: Pexels (2015)

Nova York sofreu a transformacdo da Times Square (Figura 10) quando o
prefeito em 2009, decidiu fechar parte da Avenida Broadway. O que parecia
impossivel hoje é um sucesso que permanece em construcdo. A avenida é divida em
seis pracas com bancos, mesas removiveis, quiosques de comida entre outras
facilidades aos visitantes. Segundo o departamento de transito de Nova York, antes
de 2009 os pedestres ocupavam 10% do espaco da regido. Hoje, eles representam
90% dos usuarios da Time Square. (ARCHDAILY, 2016)
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F| ura 10: Tlmes Square Nova York

Fonte: ArchDaily (2016)

De acordo com Ribas (2016) no Brasil, a primeira via exclusiva de pedestres foi
a Rua XV de Novembro (Também conhecida como Rua das Flores), no centro de
Curitiba em 1972 (Figura 11). A Rua foi pedestrianizada a contragosto dos
comerciantes da regido, que acreditavam que tal medida prejudicaria 0s negocios.
Hoje o comércio é efervescente na Rua, a riqueza cultural domina o espaco, ela é
palco de manifestacfes artisticas e populares da Cidade e tornou-se um importante
ponto turistico, iluminada por postes republicanos e com floreiras coloridas em toda
sua extensdo (ENCONTRO NACIONAL DE RECREACAO E LAZER, 2013).

F|gura 11: Rua XV de Novembro Curitiba
!! ﬂ"’?
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Fonte: ArchDaily (201(.3;
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Séao Paulo fez parte do programa “Ruas Abertas”, onde a avenida Paulista
(Figura 12) é transformada em uma via de lazer aos domingos, sem a circulacdo de
carros, o programa promove a ocupacao de ruas em diversos outros pontos de S&o
Paulo, sédo 2,7 quildmetros de bloqueio na avenida que faz ligagdo com 11 ciclovias.
(ARCHDAILY, 2016)

Figura 12: Avenida Paulista — Sdo Paulo

() il

Fonte: ArchDaily (2016)

2.1.4.3 Reducéao da velocidade dos carros nas ruas

De acordo com a Organizacdo Mundial de Saude, mais de 3.400 pessoas
morrem nas vias todos os dias e dezenas de milhdes de pessoas no mundo ficam
feridas ou incapacitadas a cada ano. Criancgas, pedestres, ciclistas e pessoas mais
velhos estéo entre os usuarios mais vulneraveis das ruas. A velocidade é o fator mais
importante na seguranca de uma rua, e é diretamente proporcional ao risco de

fatalidade com pedestres em casos de colisdo. (NACTO, 2018)

As medidas de moderacéo de trafego, como o exemplo de faixa elevada, ao
mesmo tempo que reduzem a velocidade dos veiculos, desestimulam o seu uso,
contribuindo para atrair mais pessoas a modos ndo motorizados. Em Sao Paulo a
prefeitura decretou Areas Calmas em lugares com grande circulagdo de pedestres,
principalmente centralidades de bairro, limitando a velocidade méaxima a 30 km/h de

forma que diminua os riscos de acidentes nas vias. (WRI BRASIL, 2019)
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2.1.4.4 Urbanismo Tatico

O urbanismo tatico corresponde as intervenges temporarias, que permitem
experimentar mudancas na cidade para catalisar projetos de longo prazo que
melhorem a seguranca viaria e ajudem a criar espacos publicos de qualidade. A
técnica promove a reapropriacdo do espaco urbano por seus principais usuarios: as
pessoas. (WRI BRASIL, 2018)

Os projetos em geral readéquam o espaco viario e/ou valorizam 0s espacos
publicos, mas mudam conforme as necessidades de cada local. A tatica pode ser
aplicada para aumentar o tamanho da calgcada em locais que seja necessario essa
mudanc¢a, em um cruzamento no qual os pedestres necessitam de mais seguranca
para realizar a travessia. Os projetos podem partir tanto do poder publico quanto de
organizacbes da sociedade civil, da iniciativa privada ou da prépria populacao.
Independente de quem coordena a acdo, o projeto deve obrigatoriamente conversar
com a comunidade afetada pela mudanga. (WRI BRASIL, 2018)

Nova York, nos Estados Unidos, é uma das referéncias de implementagéo bem-
sucedida de urbanismo tético. A area da Times Square foi transformada, (figura 13)

aumentando o espaco aos pedestres.

Fonte: WRI BRASIL, 2018
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Na cidade de Nova Jersey, partido do conceito de “walkability” — conceito de
caminhabilidade — basicamente, pode ser definido como a qualidade de um ambiente
de caminhada, ou do ambiente dos pedestres (PARK, 2008). As ruas sofreram

transformacdes nas &reas de travessia das faixas de pedestre de forma a promover

seguranca. (Figura 14)

Figura 14 — Rua em Nova Jersey
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i

Fonte: Street Plans, 2017

No Brasil, a cidade de Fortaleza e Sao Paulo aplicaram técnicas do
urbanismo tatico em suas ruas. Em 2017, os bairros Cidade 2000, (Figura 15) na
capital cearense, e Santana, (Figura 16) na Zona Norte da capital paulista,
receberam mudancas para requalificar o espacgo das vias e oferecer mais seguranca
as pessoas. (WRI BRASIL, 2018)

Figura 15 — Avenida Central da cidade 2000 - Fortaleza
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Fonte: WRI Brasil, 2017
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Figura 16 — Bairro Santana — S&o Paulo
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Fonte: WRI Brasil, 2017

2.1.4.5 Ruas Completas

O conceito de “Ruas Completas” refere-se a desenhos de ruas voltado para o
pedestre e usuarios de todos os modos de transporte, de forma a promover conforto
e seguranca para as pessoas de todas as idades. O conceito tem como base distribuir
0 espaco de maneira mais democratica, beneficiando a todos, reconhece que a rua
exerce varias funcdes, seja ela para passagem, para comércio, para caminhada ou
socializacdo. (WRI BRASIL, 2017)

Sado Paulo fez alteracbes na rua Joel Carlos Borges (Figura 17) para que
entrasse nos moldes de ruas completas. No projeto ¢ observou-se que a rua possuia
mais vocacao para pedestre do que para carros, sendo 22,5 pedestres para cada
carro, portanto o limite de velocidade da rua foi reduzido para 20km/h, foi utilizado
materiais de baixo custo e rapida implantacdo’, como tinta e sinalizacdo. O novo
desenho distribuiu 0 espaco viario de acordo com o real uso, mesmo que néo disponha
de faixa dedicada ao transporte coletivo, para bicicletas ou outras solucdes de
desenho viario. (WRI BRASIL, 2017

6 O projeto foi realizado pela WRI Brasil em parceria com a Frente Nacional de Prefeitos (FNP) e todos
os diagnosticos e dados foram realizados por eles. Afinal o que sdo Ruas Completas? Disponivel
em: https://wribrasil.org.br/pt/blog/2018/07/afinal-o-que-sao-ruas-completas. Acesso em: 15 de maio
de 2019
7 A técnica executada é denominada urbanismo tatico. Urbanismo Tatico Disponivel em:
https://www.archdaily.com.br/br/tag/urbanismo-tatico. Acesso em 15 de maio de 2019
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Figura 17 — Rua Joel Carlos Borges — Sdo Paulo
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Fonte: WRI Brasil, 2017
2.1.4.6 Desenho de Rua

O livro Guia global de Desenho de Ruas (2016) estabelece um novo modelo
para o desenho urbano de vias. Reconhecendo as cidades como locais para pessoas,
0 guia altera a padronizagdo das vias voltadas para o uso do automovel para incluir
acesso, seguranca e mobilidade para todos os usuarios. Além de estratégias
exploradas pelos principais urbanistas, aborda uma tatica de desenho baseada no
contexto local, nas necessidades de multiplos usuarios e novos conceitos de desenho

de ruas.

De acordo com o autor, uma rua € a unidade basica do espaco urbano por meio
da qual as pessoas vivenciam a cidade. E mal interpretada pelo conceito de onde
passa 0s automoveis ao se deslocarem de um local para o outro. As ruas sao espacos
multidimensionais compostos por muitas superficies e estruturas. Compreender as
diversas partes de uma rua como continuas ou intercambiaveis oferece uma
abordagem flexivel ao desenho de ruas. O guia definiu os seguintes termos para a
definicdo de rua: recuos; calgadas; leito viario sendo parte dele; infraestrutura para
transporte coletivo, faixa de trafego misto, faixa de estacionamento e infraestrutura
cicloviaria; calcadas com plantio. (Desenho de Rua, 2016, p.4)

Com base nesse modelo de estruturacéo viaria, o guia defende a gama de

beneficios ao se construir ruas com base nessa estrutura viaria, chamadas de ruas
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multimodais, e cita a saude e seguranca publica com fator de impacto significativo na
economia além de qualidade de vida, sustentabilidade ambiental e econémica e

equidade social.

Ruas multimodais oferecem as pessoas opc¢des seguras e atrativas de
viagens a pé, em bicicleta ou de transporte coletivo, assim como em veiculos
motorizados. (NACTO, 2016, p. 14)

Nas ruas multimodais (Figura 18), a capacidade da rua € aumentada por uma
distribuicdo mais equilibrada de espacos, ao contrario da rua orientada para o carro
que tem reduzida sua capacidade de funcdes. As multimodais sdo capazes de
atingirem 30.100pessoas/h, j4 a orientadas para veiculos 12.300pessoas/h (Desenho
de Rua, 2016, p.15)

Figura 18 — Capacidades das ruas orientadas para carros e ruas multimodais
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Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas (2016)

Os dois diagramas ilustram a capacidade potencial do mesmo espaco de rua
desenhado de forma diferente. De acordo com Nacto (2016) a capacidade por hora

de uma rua multimodal dobra em relagdo a uma rua orientada por carros.

Desenhar ruas para lugares significa considerar a cultura local e o contexto. As
caracteristicas especificas de cada sitio devem ajudar a identificar os usos e as

funcdes que os desenhos de ruas precisam suportar. Deve- se analisar 0 que a rua
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significa, enquanto lugar, para os usuarios que moram e trabalham as proximidades.
Para Nacto (2016), os contextos se alteram ao longo do tempo, as necessidades de
mobilidade e os desenhos de rua devem ser escolhidos para atender melhor as metas
e prioridades atuais e futuras das comunidades.

Para cada rua ha um contexto diferente, suas caracteristicas serdo definidas
de acordo com a andlise de diversos fatores como; histéria e cultura; demografia;
densidade; caracteristicas geograficas, dentre outros. Entender as condi¢des atuais
de uma rua € importante para orientar um projeto responsavel, o desenho de rua deve
atender a identidade desejada para o espaco publico e ao mesmo tempo influencia-
la. (Desenho de Rua, 2016, p.67)

2.2. A CIDADE COMO LUGAR DE ENCONTRO

Para Gehl (2013) a importancia da vida e atividade, como atracao urbana, de
uma cidade, reflete na vitalidade da mesma. Entre escolher caminhar por uma rua
deserta ou uma rua movimentada, a maioria das pessoas escolheria a rua cheia de
vida e atividade. Locais onde se pode observar as pessoas trabalharem, agirem e
tocarem musica, atraem muito mais gente para permanecer e observar do que em
locais sem qualquer tipo de atracdo. Se a vida na cidade é reforcada, criam-se
condicBes para as pessoas permanecerem nos espacos publicos e se conectarem ao

espaco urbano. (GEHL, 2013, p. 23)

2.2.1 O deslocamento peantonal como prioridade na mobilidade urbana

Caminhar é o ponto de partida. O homem foi criado para caminhar e todos os
episédios da vida s6 acontecem quando se caminha entre outras pessoas. A vida se
desdobra quando se esta a pé. Em cidades vivas, sustentaveis e saudaveis, a
vitalidade de uma cidade sé acontece quando a mesma oferece boas oportunidades

de se locomover com os proprios pés. (GEHL, 2013, p. 19)

Mesmo com outros meios de transportes disponivel, o deslocamento peantonal
€ permanente. O modo a pé é a principal forma de locomocao da populagéo no Brasil.
De acordo com o Relatério Geral de Sistemas de Informac¢des de Mobilidade Urbana,
desenvolvido pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP, que coletou
dados de cidades com mais de 60 mil habitantes, representando 2/3 da populagéao

26



brasileira - classificando apenas o modo principal® de deslocamento - teve como
resultado: 36,5% das viagens séo realizadas a p€, enquanto 29% sao realizadas pelo
automoével individual e outros 27% pelo transporte coletivo. (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2016)

Do ponto de vista social, o deslocamento a pé € a forma mais equitativa de se
locomover, considerando que qualquer pessoa independente de sua idade ou classe
social, consegue ter acesso a esse meio. (RIBAS, 2018) Ao adotar essa forma de
locomocédo os beneficios sdo voltados ndo sé para a saude como também para o
planeta como um todo. Existem diversos fatores que fazem o modo a pé a forma mais
sustentavel e saudavel, sendo um dos principais a ndo emissédo de gases poluentes
na atmosfera e a prevencdo de doencas cardiovasculares e respiratérias, além da
pratica de atividade fisica. Se deslocar de um ponto a outro faz com que as pessoas
percebam os espacos e a cidade, com uma outra velocidade, o que permite a relagcéo
de contato com aquele ambiente e o sentimento de pertencimento daquele local. E a
forma que promove mais intera¢do social o que contribui para uma cidade mais segura
e vital. (CIDADE ATIVA, 2016)

Afinal, os deslocamentos a pé sdo a base de todos os deslocamentos
humanos e qualquer viagem depende dele, seja do estacionamento até a
padaria, ou da casa até o ponto de dnibus ou ainda do paraciclo até a estacao
de metrd. Além de ser elemento estruturante para um sistema de mobilidade
urbana funcional, a mobilidade a pé tem potencial para transformar a vida nas
cidades, sendo um modo econémico, saudavel e sustentavel, principalmente
no que diz respeito as emissdes de gases do efeito estufa. (CITYFIX, 2018)
Segundo o site The City Fix Brasil (2018), para se criar espacos que incentivem
o caminhar, deve-se considerar fatores como: seguranca, atratividade, qualidade do

passeio, acessibilidade e escala.

No que diz respeito a seguranca, sao elementos que proporcionam o bem-estar
do pedestre ao se deslocar, como baixa criminalidade, iluminagédo publica, baixo
indice de acidentes e vigilancia. Por sua vez a atratividade se refere ao que o espago

publico tem de oferecer para os pedestres e esta diretamente ligada ao desenho

8 A pesquisa considerou o modo principal de locomog&o sendo eles; énibus, trem, metrd, a pé, bicicleta
ou moto. Levantamento mostra que usuario de transporte coletivo percorre maiores distancias
e perde mais tempo nos deslocamentos diarios. Disponivel em:
http://antp.org.br/noticias/clippings/levantamento-mostra-que-usuario-do-transporte-coletivo-percorre-
maiores-distancias-e-perde-mais-tempo-nos-deslocamentos-diarios.html Acesso em: 17 de maio de
2019

27


http://antp.org.br/noticias/clippings/levantamento-mostra-que-usuario-do-transporte-coletivo-percorre-maiores-distancias-e-perde-mais-tempo-nos-deslocamentos-diarios.html
http://antp.org.br/noticias/clippings/levantamento-mostra-que-usuario-do-transporte-coletivo-percorre-maiores-distancias-e-perde-mais-tempo-nos-deslocamentos-diarios.html

urbano do espaco e seus atributos, como uso misto de edificacbes, mobiliarios
urbanos e pracas, além de aspectos estéticos e funcionais. A qualidade do passeio se
trata da infraestrutura do ambiente, como continuidade das calgadas sem obstaculos
indesejados. Ja a acessibilidade universal é essencial na criacdo de espacos
inclusivos, de forma a garantir o acesso livre a qualquer publico, seja ele de mobilidade
reduzida, deficientes fisicos, idosos e gestantes ou adultos com criancas pequenas

(CITYFIX, 2018). No que se refere a questdo da escala, o préximo subtdpico ira tratar.
2.2.2.1 O Sentido e a Escala

De acordo com Jan Gehl (2013) o natural ponto de partida do trabalho de
projetar cidades para pessoas € a mobilidade e os sentidos humanos, ja que esses
fornecem a relacdo do comportamento e da comunicacéo no espaco urbano. O autor
faz a relacdo em que os olhos, ouvidos e narizes de uma pessoa voltam-se para frente
de forma a ajudar a perceber perigos e oportunidades na rota adiante, enxerga-se
claramente a frente e muito pouco para cima. (GEHL, 2013, p. 33)

A visao € o sentido mais desenvolvido do ser humano. Ela foi desenvolvida para
que pudesse acompanhar o que acontece no plano horizontal. Em geral, os edificios
mais altos da cidade s6 podem ser vistos de longe e nunca de perto. Eventos que
ocorrem no espaco urbano ou nas portas e janelas de andares térreos de edificios

podem ser visto a distancia de até 100 metros®.
Outro elemento de grande importancia no incentivo da mobilidade a pé é a
escala do espaco urbano. Cidades que sdo planejadas e construidas
levando-se em consideragdo a escala humana s&o mais propicias a
caminhada. E necessario pensar nas distancias e velocidades caracteristicas
do deslocamento a pé no momento do desenho urbano. (CITYFIX, 2018)
Em suma, a conexao do pedestre com o ambiente construido se da por meio
dos sentidos humanos. A velocidade de caminhada de um pedestre habitualmente é
de 4km/h (GEHL, 2013). Desta forma, altura de prédios, quadras ou ruas muito
grandes, fora da escala humana, podem gerar uma experiéncia desestimulante.
Quanto mais alto, maior a dificuldade de enxergar, tem-se que recuar cada vez mais
para ver e as distancias se tornam cada vez maiores. O caminhar deve proporcionar

uma experiéncia sensorial de conforto e felicidade através de fachadas mais ricas,

9 Distancia citada pelo autor Jan Gehl em seu livro Cidade Para Pessoas. Cidade Para Pessoas. Gehl,
J. Editora S&o Paulo: Perspectiva, 2015
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somente os andares do térreo traz interesse e intensidade. Um passeio, a p€, em uma
cidade projetada para veiculos torna-se uma experiéncia empobrecedora e
desinteressante, isso porque esse ambiente possui espacos e vias largas. Os prédios
sao vistos a distancia e somente os tragcos gerais podem ser percebidos. (GEHL, 2013,
p. 44)

2.2.2.2 Fachada Ativa

As fachadas ativas estdo diretamente ligadas a qualidade do espaco e do tipo
de atividade que nele ocorre. A relacdo entre os edificios e o publico ocorre, a nivel
dos olhos dos caminhantes, nos andares térreos onde estdo as vitrines de lojas, cafés,
restaurantes, pontos comerciais que atraiam vitalidade para aquele local. Detalhes
nas fachadas como cores, texturas, portas e janelas, chama a atencdo e enriquecem
a experiéncia sensorial do pedestre. Ruas comerciais causam a sensacao de
encurtamento de distancia e promove o deslocamento a pé e a apropriacdo do espaco
publico. (SEGETH, 2017)

Quando uma rua se encontra com lotes vazios ou com uso de andares térreos
dedicados a estacionamento de veiculos, ela perde seu uso e sua vitalidade, isso
porque esses locais ndo atraem pedestres o que a torna desprovida de seguranca. As
pessoas tendem a se afastar, intuitivamente, de lugares vazios e sem interacoes.
Conectar os espacos entre o publico e o privado pode ser a chave para evitar isso.
Karssenberg (2015) denomina o andar térreo de um prédio de plinth. Plinths sdo os
andares a nivel dos olhos, onde ocorrem as interagdes, as pessoas se cruzam, onde

0 publico, a rua, se conecta com o privado. (CITYFIX, 2016)

E comum ter espacos em que sdo repletos de pedestres de dia e a noite
tornam-se desertos. Em 2001, foi feita uma intervencdo em Nair6bi, onde em uma rua
do centro 37% dos cidadaos tinham sido vitimas de roubo. Para melhor esse niamero,
as autoridades do local alargaram as calcadas, melhoraram a iluminacao publica e
direcionaram a rua para abertura de comeércio e bares, enriquecendo o programa
noturno do local. (CITYFIX, 2016)

Quando héa presenca de fachadas ativas, as pessoas andam mais devagar,

mais pessoas param e a relacdo social acontece. As fachadas do térreo claramente
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tém relacdo direta com a atividade na rua. Porém um nivel de atividade nao indica,
necessariamente, uma melhor qualidade urbana. E importante também ver que ha um
contelido de qualidade, prosperidade de experiéncias e o simples prazer de estar nas
cidades. (Karssenberg, 2015, p. 33)

2.2.2.3 Densidade

No que se refere a espaco, densidade diz respeito a concentracéo de coisas e
pessoas. Ela define a forma como a cidade é sentida e vivenciada, mas em muitos
casos remete a maiores alturas de prédios, que permitem mais pessoas por quildmetro
quadrado. (ARCHDAILY, 2016)

O termo cidade compacta, defende a densidade de uma forma mais
verticalizada do que horizontal, desta forma as cidades ndo se tornam espraiadas.
Densidades mais altas podem indicar um transporte publico mais barato e melhor,
além de promover o deslocamento a pé, ja que as distancias entre origem e destino
diminuem, da mesma forma que cidades espraiadas induzem o uso do automovel
individual. O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) € um
modelo que buscar reorientar o desenho urbano, através da construcdo de bairros
compactos, de alta densidade, com uso misto, servicos e espacos publicos seguros e
ativos. (ARCHDAILY, 2016)

Propor grandes densidades nao requer transformar cidades inteiras em
corredores de altos prédios. Porém, locais de grande e organizado fluxo de
transporte coletivo e que disponibilizem servicos basicos a pequenas
distancias devem ser mais densos e, portanto, com maiores alturas. A
gquestdo-chave nas cidades pode estar em se certificar de que elas ndo sejam
tdo verticais, la nas alturas, e nem tdo horizontais, que se estiquem e
espalhem em extensdo. (ARCHDAILY, 2016)

O bairro Eixample, em Barcelona, (Figura 19) abriga 35 mil habitantes por
quildmetro quadrado (densidade considerada alta) — em prédios de cinco andares na
média. Os prédios formam ilhas, com ruas largas, grandes espacos e pequenos
jardins nas ilhas dos edificios destinados ao 6cio da populacéo. E considerado um dos
melhores bairros para morar, mais bonito e com varios pontos turisticos.

(SOUBARCELONA, 2014)
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3. CONTEXTUALIZACAO

O capitulo a sequir trata da histéria de Caratinga voltada para a formacao de
seu tracado urbano e sua relagdo com o sistema viario. Traz o centro da cidade como
um importante catalisador no crescimento da cidade e suas inter-relagdes com as
cidades vizinhas. Apesar do IBGE ter o conceito de cidades médias apenas para locais
com mais de 100 mil habitantes, Caratinga ganha essa definicdo pelo fato de possuir
infraestrutura que atendem populacao de localidades préximas carentes da mesma.
Além de cumprir o papel no equilibrio de redes e hierarquia urbanas, uma cidade
média estabelece a intermediagdo entre as cidades grandes e pequenas e uma

relacdo com o meio rural e regional no qual esta inserida (CONTE, 2013).
3.3.1 Caratinga — MG, contexto histérico e atualidade

A cidade de Caratinga est4 situada na regido leste de Minas Gerais, distante
cerca de 343 km da capital de Belo Horizonte e com populacdo estimada em 91.503
(Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2018). A regido é cortada pela BR —

116 (Rio-Bahia) e pertence a regido do Rio Doce.

O tracado urbano da cidade se desenvolveu acompanhando o rio, mais tarde
a linha férrea e depois a rodovia (FILHO, 2007). De acordo com Alcantara (2016) a
cidade configurou-se a partir da constituicdo de duas fazendas agricolas da regiao:
Faz. Da Barreira e Faz. de Sdo Roque do Caratinga. Em 1870 as primeiras vias de
acessos se formaram ao longo do cérrego Sdo José, no intuito de ligar essas
fazendas. Logo em 1873 (DOSSIE DE TOMBAMENTO, 1998) a primeira igreja da
cidade chamada igrejinha de Sao Joao, localizada na Rua Major Carlos Teixeira, se
constituia ao longo do tracado urbano. Com o desenvolvimento da cidade, a igrejinha
gue possuia um tamanho pequeno, ndo suportava mais a demanda do povo da
crescente localidade, abrindo a necessidade da criacdo de um novo centro. Desta
forma, em 1880 iniciou-se a constru¢ao da antiga Catedral no Largo da Barreira, atual

Praga Cesario Alvim e centro da cidade.

No inicio de sua formagéo, o centro da cidade tinha a funcéo residencial como
predominante. A cidade era pequena e seu centro era formado por alguns
equipamentos publicos. A partir da implantacdo do Largo da Barreira, a cidade

comecou a expandir suas vias a norte e sul da praca (ALCANTARA, 2016). Em 1930,
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a cidade recebeu a estrada de ferro de Leopoldina. Ela foi responsavel pela grande
movimentacao comercial da cidade, trazendo consigo um grande fluxo de pessoas, 0
gue trouxe maior densidade populacional para o local. Quando os servicos da ferrovia
foram encerrados, ocorreu a implantacdo da BR -116 em 1941 que contribuiu para o

acesso de veiculos e pessoas advindas de outras localidades para a cidade.

No que diz respeito a mobilidade urbana de Caratinga da época, como em
qualquer outra cidade brasileira em seu processo de formacédo, o deslocamento se
deu inicialmente por tracdo animal e logo mais tarde por veiculos automotores. Ha
registros (Figura 20) do deslocamento feito por tracdo animal, na rua da cidade

conhecida como Avenida Benedito Valadares.

Figura 20: Av. Benedito Valadares— Caratinga/MG

Fonte: SAYGLI (1998)

Em 1928, a estacdo de linha férrea mais proxima da cidade era a de Raul
Soares distante cerca de 68,6 km de Caratinga, desta forma foi enviada um apelo para
o presidente da época, Antnio Carlos, que em seu governo ordenava a construcao
de rodovias a fim de fomentar o comércio e a agricultura de Minas Gerais, solicitando
a ligacao da rodovia fazenda das Palmeiras com a cidade de Caratinga, isso porque,
alguns anos antes foi conseguido por Francisco Peixoto de Mello a construgéo de uma
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estrada de automéveis que ligava Raul Soares, Caratinga e Inhapim. Por falta de
verba a mesma so foi construida até a fazenda das Palmeiras — 28 km de Caratinga
— sendo assim, a populacdo tinha que se deslocar até essa fazenda, para
desembarcar mercadorias, que era o ponto mais proximo da estrada de ferro. (O
MUNICIPIO, 1928).

Mesmo com a estrada de automoveis, o deslocamento era feito por tracao
animal até esses pontos. O acesso aos carros ainda eram poucos, apenas mais tarde
gue o automaovel se tornou popular na cidade. Ha registros fotograficos, antes mesmo
da construcdo do Férum em 1930 e da reforma da praca, de poucos carros

estacionados ao redor da Pracga Getulio Vargas. (Figura 21)

Figura 21: Praca Getulio Vargas — Caratinga/MG

| 4 BARATINER  BPRALA EETYl-10 VIREAS
Fonte: Redes Sociais (2015)

Por volta dos anos de 1940 o jornal que titulava o nome de “O Municipio” (1928)
ja noticiavam propagandas de veiculos (Figura 21) , tendo como uma das lojas
pioneiras da cidade a Toste & Cia, inaugurada em 1948 — com veiculos da marca
FORD - a agéncia funcionava na praca Cesario Alvim, onde hoje atualmente se
encontra a Papelaria Universitaria, além do anuncio do novo posto de gasolina na
cidade chamado de Posto Esso, em 1949, localizado na Rua Jo&o Pinheiro esquina
com a praca Cesario Alvim, hoje chamado de Center Posto.
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Figura 22: Propaganda Toste & Cia 1949
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Fonte: O MUNICIPIO (1928)

A cidade foi marcada também pelo veiculo Ford fabricado em 1928-29.
De acordo com Saygli , eram os taxis da época de 1950, como se observa ha
foto abaixo os carros enfileirados em frente a igreja Catedral, localizada na

praca Cesario Alvim.

Figura 23: Taxis de Caratinga

i e e
Fonte: Redes Soci}:lis (2019)
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A paisagem urbana da cidade foi sendo modificada ao decorrer dos anos. No
que diz respeito a seu meio fisico, apresenta 85%'° de areas montanhosas, 10% de
relevo ondulado e apenas 5% de area plana, desta forma a area plana da cidade teve
maior facilidade em se desenvolver dispondo em sua planicie a instalagéo de diversos
equipamentos publicos. Hoje, nota-se a presenca de instituicbes educacionais,
comeércios, instituicbes de saude, prefeitura, supermercados e outros servigos, todos
concentrados na zona central de Caratinga, observa-se também um grande ndmero
de construgBes verticais. A funcdo residencial embora esteja presente ndo €

predominante mais.

Caratinga exerce grande influéncia em sua regido, a cidade criou inter-relagdes
com as cidades vizinhas que usufruem desses equipamentos e se deslocam para ela
em busca desses servicos. As instituicdes educacionais, principalmente as de ensino
superior, sdo responsaveis pelo fluxo de veiculos e de pessoas advindas de outras
cidades além do aumento da necessidade de habitacdo e emprego por parte desses
usuarios, o que traz uma grande demanda para um centro que ndo teve suas
estruturas modificadas para se adequar a essa necessidade. A demanda
populacional e a demanda de veiculos aumentaram e as ruas da cidade néo

acompanharam essa evolugao.

Diante deste cenario, a concentracdo desses servicos na mesma localidade
tornou o centro saturado, como uma das consequéncias as condi¢cdes de mobilidade
urbana da cidade se tornaram precérias. O aumento do volume de carros nas ruas e
auséncia de infraestrutura na cidade geraram congestionamentos em horarios de pico
além de excesso de carros estacionados. As condicdes para pedestres também nao
sao muito boas, as calgcadas na maioria das ruas, aquelas que possuem, sdo cheias
de obstaculos e possuem seu calgcamento obstruido pelo plantio de arvores improprias
para aquele local além do tamanho impréprio da calcada que muitas vezes nao
consegue atender a nem dois pedestres passando ao mesmo tempo. A auséncia de
acessibilidade nas ruas e calgadas para portadores de necessidades fisicas, pessoas
com mobilidade reduzida e idosos, também € um fator dominante na cidade. No que

diz respeito a seguranca, algumas ruas nao possuem iluminacdo adequada, os

10 As porcentagens citadas, foram retiradas do Plano Diretor Urbano da cidade de Caratinga, segundo
o0 autor Nelson de Sena Filho. F, Nelson. A Morfologia das Cidades Médias. 2007
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cruzamentos sdo perigosos para a travessia de pedestres e as rotatérias ndo possuem

sinalizacao adequada.

De acordo com uma pesquisa publicada pelo Diario de Caratinga (2015) a frota
de veiculos de Caratinga cresce 147% desde 2002. Segundo dados do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN, 2017) o total de veiculos em Caratinga é de 39.629
veiculos, isso representa quase 434 veiculos para cada mil pessoas ou 0,44 veiculo
por pessoa. Tendo como base comparativa, Belo Horizonte capital de Minas Gerais
possui 721 veiculos para cada mil habitantes, uma proporcéo de 0,71 por pessoa. Ja
Ipatinga, com uma frota total de 145.888 veiculos e a populacdo de 259.324 pessoas
tem 562 veiculos para cada mil. (DIARIO DE CARATINGA, 2017)

O desenho de rua da cidade nado favorece aos pedestres e sim aos veiculos,
0s transeuntes, na maioria das ruas, hdo conseguem obter uma boa experiéncia em
sua caminhada. O transporte publico também é prejudicado, ndo ha separacédo de
faixa entre o transporte individual e o transporte publico, as paradas de 6nibus séo
ocupadas muitas vezes por carros estacionados, nas calcadas, em geral, ndo ha uma
infraestrutura para que os usuarios desse transporte possam esperar sentados ou até
mesmo na sombra, eles se aglomeram geralmente nas calcadas, o que atrapalha o

fluxo dos pedestres.

Mesmo ciente da lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que exige que
municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem o plano, o Unico instrumento a ser
citado pelo executivo da cidade é o que tange a questdo do estacionamento. Em 22
de abril de 2019, foi realizado o Decreto n° 090/2019, considerando a Lei Municipal n°
3.651, de 06/09/2017, pela Prefeitura Municipal de Caratinga, que regulamenta o
sistema de estacionamento rotativo controlado pago, denominado “Faixa Azul”, tendo
cinquenta e uma ruas estabelecidas como areas especiais, sendo elas pracas e areas
centrais, a fim de conter o excessivo niumero de carros estacionados. Apesar de sua

existéncia, o Decreto ainda nao foi posto em pratica.
3.3.2 Objeto de estudo: Praca Caldgeras, avenida Marechal Deodoro da Fonseca

e suas relagdes
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O objeto de estudo deste trabalho de conclusdo de curso, foca no trecho
principal da praca Caldgeras e na Avenida Marechal Deodoro da Fonseca localizada
no bairro Dario Grossi, na cidade de Caratinga — MG, com seus respectivos
cruzamentos (Figura 24). Este estudo se justifica devido ao fato dessa area estar
ligada a expanséo da cidade (Figura 25), com a instalacdo de novos loteamentos e
condominios fechados que proporcionam o crescimento da construcédo civil e
populacional na area. Observa-se em especial o loteamento Jardins La Vie, que
possui em sua metragem um total de 219.591,84m?, trazendo consigo uma grande

demanda para essa area da cidade, tendo uma de suas vias de acesso a rua Cel.

José Maria Fernandes.

7
(
I& ) 2

nAte: GoogIeEarth editada pela autora (2019)

A avenida estabelece também relacdo com a entrada e saida de veiculos de
grande e pequeno porte da cidade, ja que através dela se da um dos acessos ao
trecho da rodovia BR-116, importante distribuidora de fluxos que corta o total de dez
estados do pais (WIKIPEDIA, 2019). Essa area esta relacionada com a grande

concentracéo de bares e restaurantes que traz vitalidade pra vida noturna da cidade,
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além de um intenso movimento diurno aos sabados por causa da chamada “feirinha”
onde comerciantes da localidade e de cidades vizinhas se aglomeram para vender
seus produtos. No que diz respeito a equipamentos publicos, observa-se no entorno
a presenca da Unidade de Pronto Atendimento (UPA), a Companhia de Saneamento
de Minas Gerais (COPASA) e a Companhia Energética de Minas Gerais (CEMIG),

além de algumas escolas.

Figura 25: Areas de expanséo de Caratinga/MG

LEGENDA:

- Loteamentos

Condominio Fechado

O Objeto de Estudo

Fonte: Google Earth editada pela autora (2019)

Contudo, nota-se o importante papel que esse trecho da cidade assume na
malha urbana e sua relacdo com o fluxo viario. As mas condi¢cdes de mobilidade
urbana do local, principalmente as voltadas para os pedestres, refletem a falta de
infraestrutura necessaria para promover seguranca, espacos publicos de qualidade e

equidade social.
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4. METODOS, ANALISES E RESULTADOS

Partindo do pressuposto de que a funcado de mobilidade de uma rua sé pode
ser mensurada quando a seguranca e o deslocamento de todos os usuarios sao
considerados e ndo apenas com base na circulacdo de veiculos, este capitulo trata
das abordagens adotadas para estudo e orientacéo que servirdo de base parao TCC
Il (Trabalho de Conclusao de Curso Il) onde sera feito um projeto de operagéo urbana
no trecho da praca Calogeras a avenida Marechal Deodoro da Fonseca.

Os procedimentos metodoldgicos adotados permitem que seja apresentado um
diagnostico onde cada via estudada apresente suas necessidades e caréncias, de
forma que o projeto elaborado atenda as necessidades de mobilidade urbana do local.
Compde a metodologia a visita ao campo para estudo do fluxo viario e de pedestres,
medicao de calcadas e ruas, levantamento fotografico, elaboracéo de diagndsticos de
problemas encontrados nas cal¢adas e vias através de mapas, mapeamento da area
através do uso de softwares como GoogleEarth, AutoCad e Photoshop, situando o
local, diagnostico de area verde, transporte publico, fluxo de veiculo e pedestres, uso

de ocupacéo e do solo e gabarito.

O capitulo seré distribuido de forma a ser apresentado todos os diagndésticos
realizados através da metodologia e em seguida a identificacdo dos problemas

encontrado na via e a andlise de seus resultados.
4.1 Mapa de uso

O mapa de uso e ocupacdo do solo (Figura 26) ilustra os usos de cada
edificacdo localizada no entorno da Praca Caldgeras e da Av. Marechal Deodoro da
Fonseca que permite analisar a vitalidade da rua e os tipos de usuarios do local. Foi
necessario visita ao campo para levantamento de dados e fotos, logo foi utilizado
softwares como AutoCad para a confeccdo do mapa que resulta em todo o
levantamento adquirido pela aluna em campo, sendo possivel através dele a leitura

de seu diagnéstico.
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Mapa de Uso e Ocupacao do Solo

Figura 26
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A partir da analise do mapa de uso e ocupacédo do solo e de levantamentos
realizados no local, observa-se que o uso predominante € o uso misto, onde a maioria
das edificacbes possuem em seu primeiro pavimento um estabelecimento comercial
ou de servigo e 0s outros pavimentos de carater residencial. O uso misto proporciona
diversidade urbana, ou seja, as pessoas se deslocam para essa area em busca de
diferentes objetivos e em diferentes horarios, portanto, a rua se mantém
constantemente movimentada, o que contribuiu com a seguranca dos Usuarios e traz

vitalidade ao local.

A diversidade de uso da area atrai ndo s6 moradores do bairro, mas
também pessoas advindas de outros locais da cidade, os usuarios se deslocam por
causa do trabalho, outros por causa da moradia e outros por causa do lazer. Essa
combinacdo de usos atende as cinco fungdes urbanas principais: morar, se

locomover, produzir, trocar e se entreter/divertir.

Nota-se, portanto, o grande potencial noturno (Figura 27), uma vez que
diferentes experiéncias gastrondmicas estdo juntas no mesmo local. No que diz
respeito ao entorno, observa-se que o objeto de estudo faz ligacao através de suas
vias com uma area residencial, sendo considerada a parte nobre da cidade onde

aglomera edificacdes de médio a alto padrao.

Figura 27: Uso nos andares térreos
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Fonte: Autora (2019)
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A rua Praca Caldgeras e avenida Marechal Deodoro da Fonseca é uma via de
uso predominantemente misto, conforme ilustra o Mapa de Uso. pag 41, como dito
anteriormente, 0 uso misto, principalmente o uso voltado ao residencial com comércio
e/ou servico nos andares térreos, garante a vitalidade e interacdo do espaco publico
com o0 espaco privado. De acordo com o grafico Figura 27. pag 42, a maior
porcentagem, 44%, de uso do andar térreo € voltada para area gastronémica na parte
noturna. Entretanto, observa-se que no total, 84% das edificacdes s&o de uso
comercial e 16% das edificacdes estdo sem uso definido em seu andar térreo.

A auséncias e inaplicabilidade de instrumentos de legislacéo urbana e diretrizes
urbanisticas como principal ferramenta para o planejamento urbano da cidade de
Caratinga-MG, torna dificil a criacdo de espacos voltados para boas condi¢cdes de
mobilidade urbana, equidade social, seguranca publica e lazer, sustentabilidade

econdmica e ambiental.

Desta forma propdem-se que sejam definidos estratégias através de um novo
desenho de rua voltado para os pedestres, de forma a fomentar 0 uso misto no mesmo
lote e atrair comércio e servigo para essa regiao, de modo a proporcionar as fachadas
ativas, que visam, na escala local, potencializar a vida urbana nos espacos e passeios

publicos e, na escala urbana, equilibrar a oferta de habitacéo e emprego.
4.2 Mapa de Gabarito

O mapa de gabarito (Figura 28) se refere a quantidade de pavimentos que cada
edificacdo possui. A metodologia adotada foi feita através de visita ao campo e
levantamento fotografico onde se pdde observar a volumetria das edificacdes e suas
respectivas alturas, o uso do software AutoCad e Photoshop foram instrumento de

auxilio para a confeccado do mapa.
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Figura 28: Mapa de Gabarito

Fonte: Autora (2019)

44



Através do diagndéstico do mapa de gabarito, tem-se como base que 0 numero
de pavimentos predominante na rua sédo as edificacbes com dois e trés andares,
sendo oito edificagBes possuindo dois pavimentos e oito edificagdes possuindo trés
pavimentos, trés edificacdes com quatro a cinco pavimentos e seis com um pavimento,

conforme mostra o gréafico (Figura 29) a seguir.

Figura 29: Relacdo do mapa de gabarito
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Fonte: Autora (2019)

Tendo como base o conceito de Jan Gehl (2013) a respeito de sentido e escala,
0 numero de pavimentos esta diretamente ligado com conexao entre o plano das ruas
e o edificio, prédios de até cinco andares conseguem manter uma relagdo com o que
esta acontecendo nas ruas. Os pedestres, naturalmente, se conectam melhor com as
partes térreas das edificagbes. Contudo, 0 uso baixo de gabarito na via € um fator
positivo. Sugere-se, portanto, que seja realizada estratégias do controle de ocupacao,
para que além preservado a paisagem da via seja controlado também o aumento do

trafego de veiculos na area.
4.3 Mapa de Edificagcbes de Valor Historico

O mapa a seguir ilustra (Figura 30) as edificacdes que apesar de ndo serem

reconhecidas como patriménio histérico da cidade merecem protecao e visibilidade.
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Figura 30: Mapa de edificagbes de valor historico
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Fonte: Autora (2019)
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As edificacdes de carater histérico presentes na via sdo da década de 30, logo
apos a inauguracdo da Estacdo Ferroviaria da cidade, todas apresentam em suas
fachadas um bom estado conservacgédo. Algumas edificagOes estdo sendo ofuscadas
pela presenga de arvores, como no caso da foto 24, outras tem suas fachadas

obstruidas pela poluicao visual de placas como mostra a foto 7 e 10.

A importancia dessas edificacbes para a cidade se da pelo fato delas
resguardarem a memdria da época em que foram construidas, as constru¢des sao
predominantes do estilo arquitetdbnico chamado Art déco, estilo que teve seu inicio na
Europa durante os anos de 1910 a 1939. Como ndo ha nenhuma lei que resguarde
essas edificacdes, elas estdo expostas e sujeitas a modificacdes. Esses sdo os
poucos prédios da avenida que ainda ndo sofreram descaracterizacdo completa por

parte da sociedade.

Para as edificacBes de valor histérico presente na via, propdéem-se que elas
sofram o processo de bem inventariado, ou seja, 0s imoOveis passardo por um
processo de identificacdo e registro, onde serdo descritas as caracteristicas das
construcdes, o estado de conservacédo e a localidade de cada uma. Desta forma,
propéem-se também uma maior visibilidade para essas construcdes através da
conscientizacdo populacional para essas edificacdes antigas e sua importancia no

papel social e histérico da cidade, a fim de que sejam preservadas.

No que tange a questdo das fachadas dos prédios, recomenda-se que essas
sejam destacadas, através de pintura ou iluminacdo e que seja retirado qualquer
objeto que obstrua a fachada, auxiliando a colacdo de placas direcionadas de forma
discreta para que nao interfira na arquitetura da edificacdo, assim como a arvore
indicada no diagndstico do mapa Figura 29 pag. 45, seja podada ou retirada do local
para que se possa ter uma visdo melhor da arquitetura em si. Pretende-se também
usar o desenho da rua em prol dessas edificagcbes, valorizando-as e dando maior

evidéncia para elas.
4.4 Mapa de Areas Verdes

O mapa de areas verdes (Figura 31) pontua as arvores existentes no local e

suas respectivas localizagdes na via.

47



Figura 31: Mapa de Areas Verdes

Fonte: Autora (2019)
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Observa-se a presenca de apenas cinco arvores localizadas na via, essa
auséncia de arborizacdo esta diretamente ligada a falta de planejamento urbano e
arbéreo por falta do poder legislativo da cidade. As arvores presentes na via indicam
falta de manejo adequado, os galhos das arvores precisam ser podados para que nao
haja risco de cair e ocorrer um acidente com pedestres e/ou veiculos, nota-se que as
copas estdo invadindo os fios elétricos da rede de energia, 0 que pode ocasionar em

curto-circuito.

As fotos mostram a obstrucéo do calcamento por parte das raizes das arvores,
isso ocorre porque nao foi respeitado o tamanho compativel do espaco destinado as
arvores com o desenvolvimento de tronco e raizes, de forma a garantir o crescimento
saudavel da espécie arborea, observa-se que o tronco e a raiz estdo sufocados com

a pavimentacao da calcada.

As arvores possuem papel fundamental nas ruas e avenidas, além da funcao
estética, elas estédo diretamente ligadas a qualidade de vida cumprindo um importante
papel no conforto térmico dos locais onde se encontra, ajudando a diminuir a
temperatura do ambiente, elas também colaboram com a reduc¢éo da poluicdo sonora
e do ar. A presenca de apenas cinco areas verdes indica a forte presenca de
incidéncia solar sobre as calcadas e via de forma que nédo existe areas de sombras

para refugio.

De acordo com a analise da Figura 30. pag 47, para tratar a questao arbérea
da via, propbem-se juntamente com um trabalho de calgcamento, assim como a
extensdo da largura das calcadas, faixa de servico com dimenséao correta destinada
aos espacos verdes e implantacdo de arvores em pontos estratégicos, ja que a rua

apresenta caréncia em quantidade de arborizacao no local.
4.5 Mapa transporte publico

O mapa de transporte publico (Figura 32) ilustra os pontos e as paradas de
onibus localizadas ao decorrer da via, a relacdo dos usuarios com esse local e os

espacos destinados a esse transporte.
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Figura 32: Mapa de transporte publico
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Fonte: Autora (2019)




O objeto de estudo possui o total de quatro pontos de 6nibus, em apenas um
foi identificado local de sombra e espera para os usuarios do transporte publico,
mesmo assim 0 ponto se encontra em situagéo precaria, o lugar de assento encontra-
se sem apoio, tendo como alternativa apenas a barra feita da prépria estrutura para
assentar. Os outros dois pontos apresentam apenas a placa inserida no poste de
iluminacéo indicando a parada de 6nibus, desta forma os usuarios ficam esperando o
Onibus em pé na calgcada, sem qualquer conforto e protecdo contra chuva ou sol. No
que diz respeito ao transporte, ha apenas uma faixa indicadora na via feita com tinta

para asfalto indicando o local de parada.

O uso do transporte publico de qualidade como forma de mobilidade urbana e
como substituto do transporte individual motorizado, reduz o numero de
congestionamentos nas vias, melhora a qualidade de vida da cidade, reduz a poluicao,

acidentes de transito além de proporcional igualdade social.

O transporte urbano é tratado como opc¢ao secundaria nas vias da cidade,
sendo o veiculo a op¢éo primaria, como o desenho da rua € voltado para os veiculos,
os Onibus tentam se encaixar, sem muito sucesso, nas ruas e avenidas. Deste modo,
sugere-se melhores condi¢des de infraestrutura do local de espera dos 6nibus, assim
como a instalacdo desses equipamentos nos locais que ndo o possuem e melhor
sinalizacdo nas vias para esse transporte, de forma a incentivar a populacédo a usar
esse meio de transporte para se locomover e diminuir o nimero de veiculos individuais

motorizados nas rua.
4.6 Mapa Fluxo de Veiculos e Travessia de Pedestres

O mapa de fluxo de veiculos e travessia de pedestres (Figura 33) ilustra o

sentido do sistema viario e os locais das faixas de pedestres na via.
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Figura 33: Mapa Fluxo de Veiculos e Travessia de Pedestres

Fonte: Autora (2019)
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A Praca Calogeras e a Av. Marechal Deodoro da Fonseca possuem sentido
duplo de transito, nota-se em seus cruzamentos a auséncia de seguranca para
travessia dos pedestres, além de ma sinalizagdo dos mesmos com apenas um circulo
indicativo no ch&o para veiculos. Os locais de travessias se ddo apenas na avenida

principal deixando a desejar nos cruzamentos e areas de rotatorias.

O desenho da rua da cidade € orientado aos veiculos, seguindo o conceito de
ruas multimodais do livro Guia global de desenho de ruas (Senac, 2016), as ruas
devem ser desenhadas para seguir diferentes meios de locomogéao e fornecer
multiplas opcbes de mobilidade a seus usuarios e ndo somente para carros. O alto
fluxo de carros e estacionamentos na Rua Praca Calégeras e na Avenida Marechal
Deodoro da Fonseca se da pela capacidade da via em atender essa demanda e pelo
carro ser tratado como prioridade na mobilidade urbana da cidade.

A auséncia da correta sinalizacdo e falta de demarcacdo de faixas de
pedestres, sao reflexos da falta de investimentos em infraestruturas voltadas para o
modo a pé. A seguranca de uma via estd diretamente ligada a fatores como
sinalizacdo, tanto para pedestres quanto para veiculos. Através dela consegue-se
demarcar faixas de pedestres, limites de velocidades, orientacdo de rotatorias, sentido

e direcdo da via.

Diante desse cenéario, propéem-se melhorar a seguranca nas rotatorias e
travessias através de uma sinalizacdo adequada, assim como a adicao de faixa de
pedestres nos locais apropriados. Faz-se necessario também uma readequacéo do
fluxo de veiculos, de forma a reeducar o transito limitando a quantidade de
estacionamentos permitidos no local, para que seja possivel tornar o uso da rua

voltado para os pedestres em primeiro lugar e depois para o veiculo.
4.7 Calcadas e via

Os diagnosticos de calcadas e vias (Figura 34) se deram atraves da medicao
da via e levantamento fotografico. A seguir as imagens estéo relacionadas com cada

via em questao.
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Figura 34: Diagnéstico calcadas e via

Praga Calégeras

—

Perfil da Via:

Avenida Marechal Deodoro da Fonseca

Perfil da Via:

“Fonte: Autora (2019)



As calcadas da rua Praca Caldgeras e Av. Marechal Deodoro da Fonseca
apresentaram falta de padronizacéo de revestimento e revestimentos inadequados,
inexisténcia e inadequacdo de dispositivos de acessibilidade, além de falta de
nivelamento entre as calgcadas. No que diz respeito a via, ela se encontra em boas
condi¢cbes de infraestrutura, porém com auséncia de sinalizacdo em cruzamentos e

rotatorias e excesso de carros estacionados em ambos os lados.

A acessibilidade nas calcadas garante o acesso e a igualdade social entre os
moradores da cidade, as calcadas devem ser desenhadas para atender diversos tipos
de usuérios como idosos, portadores de necessidades fisicas, criancas, entre outros.
E na calgada que acontece a integracéo da cidade com o pedestre, portanto, ela deve
atrair os usuarios para que eles tenham uma boa experiéncia ao se deslocarem em
suas atividades diarias e se sintam convidados a ir para esse ambiente andando ao

invés de usarem o transporte individual motorizado.

O uso da faixa de servico, faixa livre e faixa de transi¢do juntamente com o
dimensionamento adequado da calcada, garante o desenvolvimento de cidades ativas
e saudaveis. A calcada deve ser composta por uma faixa livre, onde transitam os
pedestres, uma faixa de servico, onde esta alocado o mobiliario urbano ou vegetacées
e uma faixa de transicdo, onde se da o acesso as edificagBes. A pavimentacdo na
calcada deve ser resistente, antiderrapante e regular para garantir acessibilidade e

garantir uma caminhada livre de obstaculos.

Deste modo, propdem-se que as calcadas sejam alargadas de modo a
potencializar seu uso, criando espac¢os de permanéncias para pedestres e espacos
convidativos para se caminhar adotando o conceito de faixas. Sugere-se também a
adequacao de rampas seguindo as normas da ABNT 9050 para que as calcadas se
tornem acessiveis para todos os tipos de usuarios além da padronizacdo do

calcamento
4.8 Cortes do perfil da via

O corte abaixo (Figura 35) é um exemplo representativo da via, criado pela
autora através do software Photoshop, com dados obtidos através de levantamento

em campo.
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Figura 35: Cortes perfil via

PERFIL DA VIA PRACA CALOGERAS E MARECHAL DEODORO

Fonte: Criado pela autora (2019)
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Através dos cortes do perfil da via, tem-se a nocéo da integracao entre o espaco
publico e o espaco privado dos andares térreos das edificacbes, essa conexao faz
com que a rua se torne vital e seja atraida por pedestres. Nas edificagcbes em que
nao possui o uso do andar térreo, como exemplo de uma edificacdo do corte A’, as
pessoas tendem a se afastar, intuitivamente, por ser um lugar vazio e sem interacao.
Apesar da via em sua maior parte possuir essa integracao do publico com o privado
ela ndo explora essa vantagem, uma vez que seu foco ndo sao os pedestres e sim 0s

veiculos.

Portanto, propbem-se que o desenho urbano da rua seja orientado para 0s
pedestres para que essa conexao do publico com o privado seja potencializada a fim

de promover espacos de lazer e convivéncia na area.

4.9 Matriz F.O.F.A

ApoOs os métodos, andlises e resultados foi realizada a analise SWOT (ou
FOFA), (Figura 36) que consiste em organizar uma listagem das forcas (Strenghts),
fraqguezas (Weaknesses), oportunidades (Opportunities) e ameacas (Threats)

apontados com base nos resultados e andlises dos diagnésticos.

Figura 36: Matriz F.O.F.A

FORCAS FRAQUEZAS
* Auséncia e inaplicabilidade de leis

* Uso misto Via direcionada para veiculos

. -~ oy * - 3
* Localizagdo e facil acesso Excesso de carros estacionados

% Gabaritobaitos * Falta de seguranga para pedestres

; N * s
*Calgadas com boas dimensdes Pouca arborizagdo
* Mas condigdes de pontos de 6nibus

* Calcadas inacessiveis

OPORTUNIDADES AMEACAS
* Vetor de expansao da cidade * Aumento do trafego de
* Acesso a cidade veiculos
* Relevo *Degradagdo do patriménio
* Aumentar o comeércio * Verticalizagao desordenada
* Ponto nodal *Enchente

Fonte: Autora (2019
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Depois de cruzadas as informacdes, serdo adotadas estratégias de projeto no
TCC Il (Trabalho de Concluséo de Curso Il) que propéem melhorias e otimizacao do
espaco, de forma a garantir melhores condi¢cdes de mobilidade urbana e qualidade de
vida para os moradores da cidade.
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5. CONCLUSAO

Apo6s o desenvolvimento deste Trabalho de Conclusédo de Curso I, pode-se
notar a grande caréncia na cidade de Caratinga no que tange a questao da falta de
planejamento urbano, a expansdo urbana desordenada da cidade esti aliada a
auséncia e inaplicabilidade de leis. As mas condi¢cbes de mobilidade urbana para
pedestres, sdo reflexos da construcdo de uma cidade influenciada pelo modelo

modernista que teve o automével como principal protagonista no desenho urbano.

Basta circular pelas ruas para constatar o resultado desse modelo: calcadas
inacessiveis, ruas lotadas de carros estacionados, congestionamentos, falta de
infraestrutura para o transporte publico e ruas voltadas para o transporte individual
motorizado. O modo a pé ainda ndo é visto como principal forma de deslocamento
pelo poder publico da cidade, o que faz questionar sobre como o desenvolvimento

urbano de Caratinga ainda se da de forma atrasada.

O presente trabalho teve como objeto de estudo a Rua Praca Calégeras e a
Avenida Marechal Deodoro da Fonseca, diante da metodologia, analise e resultados
pode-se concluir que as vias em questdo apresentam auséncia de infraestrutura
necessaria que promova espacos publicos de qualidade, seguranca e qualidade de
vida. Entretanto, possui grande potencial para melhores condicdes de mobilidade
urbana bem como a requalificacdo da rua em espacos multimodais de qualidade,

voltado principalmente para os pedestres, transporte publico e o automével individual.

Contudo, conclui-se que a mobilidade urbana € um dos temas mais importantes
no que tange a gestado da cidade, ela € um conjunto de rela¢des vivas que representa
um dos fatores fundamentais para o desenvolvimento econémico, inclusdo social e
equidade social, portanto, esse trabalho visa mudar o olhar da cidade sobre os
pedestres e a forma como o desenvolvimento urbano da cidade é disposto, de forma
a reorganizar o desenho viario da cidade, colocando o deslocamento peantonal como
prioridade na mobilidade urbana, criando espacgos publicos confortaveis e

democraticos para todos os moradores da cidade de Caratinga.
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