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RESUMO

Este trabalho realiza um diagndstico da situacdo atual e elabora um novo desenho de
ruas para o entorno do Parque Soélon de Lucena, na regido central da cidade de Jodo
Pessoa/PB — visando priorizar o pedestre. Ruas com qualidade de vida estdo se tornando
o desejo de muitos cidaddaos no mundo. Em meio a expansdo das cidades e as politicas
de apoio a circulagdo dos automoveis, a acessibilidade e a caminhabilidade do pedestre
enfrentam dificuldades. Esse cenario urbano cadtico também existe na regido central de
Jodo Pessoa, que concentra muitos comércios e servicos, com uma grande circulacdo de
pessoas e automaoveis na area. Vivenciando o local de estudo observou-se uma falta de
seguranca ao caminhar, devido ao constante conflito entre os modais existentes.
Através da anadlise qualitativa e quantitativa apresentadas no trabalho, constatou-se em
dados a falta de qualidade espacial para com a mobilidade do pedestre. A qualidade
urbana dos espacgos publicos incentiva seu maior uso, proporcionando vitalidade as
cidades (Speck, 2017). Partindo desse contexto este trabalho montou uma proposta de
anteprojeto de mobilidade, com o objetivo de proporcionar acessibilidade, conforto e

seguranca aos pedestres do local estudado.

PALAVRAS-CHAVES: Mobilidade Urbana, Rua para Pessoas, Caminhabilidade e
Acessibilidade.



ABSTRACT

This final paper makes a diagnosis of the current situation and elaborates a new street
design for the surroundings of the city park "Sélon de Lucena", in the central region of
the city of Jodo Pessoa/PB - aiming to prioritize the pedestrian. Streets which improve
quality of life are becoming the desire of many citizens around the world. Amidst the
growth of cities and its policies to support the circulation of automobiles, the
accessibility and walkability of pedestrians face difficulties. This chaotic urban scenario
also exists in the central region of Jodo Pessoa, which concentrates many commerces
and services sector, with in a large circulation of people and cars in the area. When
experiencing the place of study, a lack of safety was observed when walking, due to the
constant conflict between the existing modals. Through a qualitative and quantitative
analysis presented in this study, it was found out in data the lack of spatial quality for
the mobility of pedestrians. The urban quality of public spaces encourages their greater
use, providing vitality to the cities (Speck, 2017). Based on this context, this final paper
prepared a proposal of the preliminary draft of mobility, in order to provide accessibility,

comfort and safety to pedestrians in the studied place.

Keywords: Urban Mobility, Street for People, Walkability and Accessibility.
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1. Introducao

A necessidade pela priorizacdo do pedestre e dos modos de transportes coletivos e
sustentaveis, crescem a cada dia, diante dos impactos negativos causados pelo
planejamento urbano atual que ainda prioriza o automaével nos espacos publicos. Ruas
para carros e espacgos reduzidos para as pessoas tende a ser o principio das politicas
publicas para a maioria das cidades no Brasil, que investem a maior parte de seus

orcamentos de transporte em solu¢des de melhoria do trafego veicular.

A falta de infraestrutura para mobilidade de pedestres nas cidades, torna o ato de
caminhar um meio de locomog¢do pouco convidativos, afetando o direito que a
populacdo tem a caminhabilidade nas cidades, ou seja, “a garantia de todas as pessoas
percorrerem livremente pelo meio urbano com seguranga, e acessar com facilidade os

servicos e comércios disponiveis” (Lia, 2015).

A desigualdade espacial entre os modos de locomocdo nos espacos publicos
denotam a deficiéncia dos desenhos urbanos de ruas, que necessitam de seguranca,
habitabilidade e equilibrio entre suas atividades atendendo a todos os usuarios. Muitas
ruas carecem de conforto e espacos que reforcem o carater do lugar, promovendo a
convivéncia e interligacdo entre os modos de locomocdo de maneira democratica,

melhorando a vida do pedestre (NACTO, 2018, pag. XIll).

Pensando em promover uma mobilidade mais humana, garantindo para as pessoas
uma vivéncia no espaco publico de maneira acessivel e segura, que este trabalho estuda
o atual modelo de mobilidade das ruas de entorno do Parque Solon de Lucena, situado
na regido central da cidade de Jodo Pessoa, e propde um sistema de mobilidade e

desenho de ruas que priorize o pedestre.

Considerando a importancia do Parque para a cidade, os impactos que exerce no
bairro, e sua influéncia no trafego local, o recorte estudado consiste no entorno
imediato e quadras vizinhas (fig. 1), para melhor entender a dindmica espacial da area.

Este trabalho esta estruturado em sete capitulos, iniciado com a introducdo, para
situar questdes atuais da mobilidade urbana que envolve o pedestre, e a problematica

do Parque Solon de Lucena. Logo depois, vem o referencial tedrico que aborda os



principais conceitos empregados no trabalho: Mobilidade Urbana, Ruas para pessoas,
Caminhabilidade e Acessibilidade Urbana. Depois se apresenta a metodologia que guiou
a elaboracdo do diagndstico, andlise e escolha dos locais das propostas projetuais. Em
seguida, no capitulo da analise se apresentam as caracteristicas do objeto em estudo,
no cendrio da mobilidade das ruas do entorno do Parque. No capitulo seguinte, sdo
apresentadas as propostas projetuais de intervegao, para os recortes escolhidos da area
de estudo. E no ultimo capitulo sdo apresentadas as consideracdes finais e referéncias

bibliograficas. O trabalho é complementado por anexos e apéndices.

Figura 1: Mapa recorte da area de estudo
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Fonte: Mapa produzido pela autora. 2019



1.1 0 Parque Solon de Lucena

Localizado no Centro da cidade de Jodo Pessoa/PB, o Parque Sélon de Lucena, ou
Lagoa como é popularmente conhecida, apresenta uma area total de 150.490 metros
quadrados (PAULINO, 2010, p.03). Local de lazer, com comércio e servicos no entorno,
e ponto de convergéncia de muitas ruas da regido central, € marcado pela grande

circulagdao e concentracgdo de pessoas, veiculos e transporte publico.

Figura 2:Parque Solon de Lucena.

Fonte: dronestagram, acesso em maio de 2019.

“Cartdo-Postal” da cidade, foi intitulado parque municipal em 1924, pelo Decreto
Lei n9110, representando um espac¢o de forte identidade populacional, devido sua
configuragdo natural e localizagao na regido central. Essa caracteristica foi construida
ao longo do tempo, ja que sua histdria fez parte do periodo de maiores transformacgdes
urbano sociais da cidade. Ponto articulador no processo de expansdo do meio urbano
rumo a darea litoranea, o parque foi a origem da nova malha viaria estabelecida na
cidade, e destino de lazer publico para a populacao (fig. 3).

Aproveitando-se do saneamento e urbanizagdo da drea do entorno, o Plano de
Nestor de Figueiredo marca a Lagoa como o corac¢do da cidade, devido a sua
posicdo estratégica no desenho da malha urbana Pessoense. Semelhante a
estratégia utilizada por Saturnino de Brito, na década de 1910, a lagoa deixa de
ser vista como um empecilho ao desenvolvimento, e assume o carater de
articulador entre a “Cidade existente” e a “Cidade futura”, sendo um elemento
importante e de destaque no Plano proposto por Nestor de Figueiredo (SOUZA
e SANTOS, 2017 p.12)



Figura 3: Expansdo urbana da cidade de Jodo Pessoa em 1930.
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Fonte: Santos e Santos, 2017, p. 12

Ao longo dos anos, muitas intervengdes ocorreram na estrutura do parque,
alterando suas configuracdes espaciais. Seu carater de lazer e “nd” viario permaneceu
durante toda sua histéria, tornando a economia local ativa. “Segundo dados de 2009 do
STTRANS (Superintendéncia de Transportes e Transito) e da Policia Militar, circulavam
pelo Parque diariamente 12 mil pessoas e 40 mil veiculos” (PAULINO, 2010, p.3). Além

disso a Lagoa é polo articulador de linhas de 6nibus:

“Polo atrator” dos fluxos de pessoas e veiculos. (...) das 90 linhas de 6nibus
existentes em Jodo Pessoa, 75 tém passagem obrigatdria pelo Parque Sélon de
Lucena, o que equivale a 83,3% das linhas. Por um lado, isso reflete, ainda hoje,
a condi¢do simbdlica de parkway, por outro, implica dizer que o parque
assumiu fungdo estruturante para o sistema de transporte coletivo da cidade
constituindo-se em um importante ponto nodal na dinamica intraurbana
pessoense. (SILVEIRA,2014, p.74)

Recebendo e distribuindo para seu entorno todo fluxo de veiculos, transporte
publico coletivo e pedestres, a Lagoa é um importante ponto de convergéncia do trafego
urbano da cidade. Através desses modos de transporte, os usuarios chegam ao local
atraidos ndo sé pelo atividade de lazer no parque, mais também pela presenca de
destinos importantes como: o Mercado Central e o Shopping Tambid, que de modo
influente intensificam a circulacdo de pessoas e automaéveis na area.

As transformacbes dinamicas no espaco desencadearam um processo de
degradacdo do lugar ao longo do tempo, levando o parque e seu entorno a uma situagao
de descaso, com alagamentos, falta de mobilidrio e passeios (Anexo A). Para poder

reparar tais danos em 2014 a Prefeitura de Jodo Pessoa iniciou o projeto de revitalizagdo



e modernizagdo do parque, modificando a dinamica urbana da area e as relagdes entre

0s usuarios e o espaco publico (Anexo B)

O projeto (...) altera ndo sé a relagdo entre os usuarios com o parque, como
muda a paisagem e o sistema vidrio, uma vez que uma das principais
caracteristicas desse projeto é a restricao do acesso de veiculos ao anel interno
da lagoa, destinado agora, ao uso por pedestres e ciclistas (SOUZA e SANTOS,
2017, p.15)

Em 2016, a cidade recebeu um novo parque com qualidade espacial e ambiental,
servido de infraestrutura, espagos acessiveis, confortaveis, com extensas areas verdes
sombreadas e diversos equipamentos para uso da populacdo, potencializando a

atividade de lazer no lugar (fig. 4 e 5).

Figura 4 e 5: Novo Paraue Solon de Lucena e Area de parauinho do Paraue

Fonte: musicaclassica.jodopessoa.pb.gov.br e mocadaqueagita.com. Acesso em Maio de 2019.

No entanto, o plano de mobilidade para o entorno nao foi executado; segundo a
SEPLAN (Secretaria de Planejamento) o projeto melhoraria a infraestrutura viaria e a
qualidade do espaco publico do entorno do parque (fig. 6), com a disposi¢cdo de trés
estacOes de BRT na via perimentral, distribuicdo do fluxo viario da antiga via interna da
lagoa para ruas paralelas, para minimizar o intenso trafégo de veiculos na via de borda;
criacdo de canteiros centrais arborizados e padronizacao das calcadas, qualificando o

deslocamento e o acesso do pedestre a area (Anexo C).



Figura 6: Projeto para via perimetral do Parque Solon de Lucena.

Fonte: Imagem da PMJP, 2014. Arquivo do IPHAEP JP, 2016.

O espaco viario do entorno ndo foi estruturado para receber o fluxo do anel interno
extinto, permanecendo com as mesmas configuracdes viarias. Na area foram aplicadas
medidas emergenciais na via de borda, com a criacdo de plataformas, faixa exclusiva de
Onibus, sinalizacdo das vias com semaforos e faixas de pedestres, e mudancas no sentido
do fluxo viario do entorno.

Com tais mudancas ocorridas no espaco observou-se diversas questdes
problematicas na drea: aparente disputa espacial entre pedestres e automaoveis, acesso
inadequado do pedestre ao transporte publico (Anexo D), congestionamentos, registros
de acidentes (Anexo E), calcadas bloqueadas, estreitas e o sobrecarregamento do
espaco com o intenso fluxo de pedestres, automoveis e transportes publicos.

Tais solugbes empregadas no entorno ndo diminuiram os conflitos ocasionados
pelas mudancas no espaco, estando a SEMOB (Superintendéncia Executiva de
Mobilidade Urbana) conciente das consequéncias que as alteracGes trariam para a
mobilidade do local, segundo a mesma “ O anel externo nao teria condi¢cdes de absorver
todo o fluxo de veiculos que trafegam pelo anel interno e somando esse fluxo ao ja
existente no anel externo” (SEPLAN, 2015, pag. 65)

A presente problemdtica impacta gradativamente na seguranga e conforto do
Pedestre. O Parque em si como cartdo postal da cidade e destinos importantes no
entorno, demandam acessos adequados, com ruas mais humanizadas, meios de

locomocao bem servidos a todos priorizando o pedestre, além de uma melhor



infraestrutura, para que a fung¢do social da rua seja fortalecida e a mesma se torne mais

proveitosa, segura, confortavel e interessante.

1.2 Objetivos

O trabalho objetiva observar e analisar usos, fluxos e a mobilidade urbana do entorno do
Parque Solon de Lucena (Jodo Pessoa, Paraiba), e propor um novo desenho de ruas que priorize

o pedestre no espaco publico. Portanto, o estudo tem como objetivos especificos:

- Da realizagdao do Diagndstico

e Conhecer a dindmica vidria do Parque, sua histdria, importancia e influéncia.

e |dentificar as necessidades da mobilidade urbana da area de estudo

e Analisar quantitativamente as condigdes fisico - espaciais das vias.

e |dentificar areas com as maior necessidade de intervencao, para implantacao do
anteprojeto de mobilidade urbana.

- Do Desenvolvimento do Anteprojeto

e Empregar solugdes de mobilidade urbana que priorizem o pedestre.

e Propor um projeto urbanistico que seja capaz de integra a rua ao seu entorno.

e Restringir o automoével adotando meios de locomogdao mais sustentaveis e
espacos publicos ativos.

1.3 Justificativa

Todo cidaddo tem o direito de ir e vir a qualquer lugar, com seguranca, conforto e
bem estar, segundo o artigo quinto da constituicdo federal de 1988 (JUSBRASIL, 2014):
a mobilidade urbana é um direito constitucional. Essa reflexdo traz ao entendimento das
pessoas a possibilidade de deslocar-se na cidade sem medo, receio e insatisfacdo com
espaco publico. A lagoa como ponto turistico, junto ao Shopping Tambid e o Mercado
Publico, devem ter acessos que proporcionem satisfacdo aos usuarios que chegam no
local; seja para trabalhar, habitar ou ter seu momento de lazer. A implantacdo de uma
mobilidade prioritaria ao pedestre incentiva os meios transportes sustentdveis, prové
espacos publicos mais ativos e humanizados, e da as pessoas o direito de usufruir das

cidades de forma mais democratica.
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2. Mobilidade Urbana

A evolucdo urbana e as politicas publicas de investimento no trafego vidrio na
maioria das cidades, impactam negativamente nos transportes publicos e afetam a
acessibilidade da dos espacos (NACTO, 2018, pag. Xlll). A falta de um planejamento
integrado entre transporte e uso do solo, favorece o crescimento do uso de veiculos

particulares, intensificando os congestionamentos nas cidades.

O que ndo estd nada bem é a situagdo atual, em que o automovel recebeu carta
branca para distorcer nossas cidades e nossas vidas. ... o carro reformulou
nossas paisagens e estilos de vida em torno de suas prdprias necessidades. E
um instrumento de liberdade que nos escravizou (Speck, 2017, pag. 79).

Essas diferentes situacdes problematicas da mobilidade, formam um ciclo vicioso
no meio urbano de dificil desprendimento (fig. 7) chamado de demanda induzida?,
sendo insistente 0 modo de planejamento urbano que nao investe em transportes

sustentdveis e alternativas para melhorar a mobilidade urbana.

Figura 7: Ciclo vicioso das problematicas da mobilidade urbana.
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. Fonte: Adaptado pela autora. Do Ministério das Cidades, 2005.

1 Segundo o Planmob do ministério das cidades (2007, pag. 44), demanda induzida é um fenédmeno
urbano que significa: “quanto mais vias se constroem, mais carros sdo colocados em circulagédo, em
volume superior a capacidade da infraestrutura construida, aumentando, em vez de diminuir, os
problemas de congestionamentos, poluicao, perda de tempo etc.”.



A prioridade dada ao transporte individual motorizado prejudica a qualidade de vida
e o funcionamento das cidades, degradando condi¢cdes de mobilidade da populagao,
potencializando acidentes de transito, danos ambientais e descasos na infraestrutura

oferecida ao pedestre, ciclista e ao transporte publico.

Segundo a Organizagdo Mundial da Saude, mais de 3.400 pessoas morrem nas
vias todos os dias, equivalente a uma pessoa morta a cada 30 segundos, ou
mais de 1,2 milhdes de pessoas morrendo todos os anos; e dezenas de milhdes
de pessoas no mundo ficam feridas ou incapacitadas a cada ano. Criangas,
pedestres, ciclistas e pessoas mais velhas estdo entre os usudrios mais
vulneraveis das ruas. (NACTO, 2018 pag. 11)

No Brasil, o padrdao de mobilidade da populagdo é um reflexo do acelerado processo
de urbanizacdo e da influéncia das politicas da industria automobilistica. Segundo dados
da ultima Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) do IBGE, os gastos das familias
brasileiras com transportes particulares sdo grandes em quase todas as faixas de renda,
pois a medida que a renda aumenta o percentual de investimento nesse tipo de

transporte cresce, como mostra a tabela 1.

Tabela 1: Domicilios com posse de veiculos privados (automdveis e motocicletas) por faixa de renda per

capita (2008-2012)

R i il Posse de ueri;m em H08 Posse de veloulo em 2009 Posse de veloda em 2012 WariagEo 2008012
' %) (%) ppd

Aé s S 16,4 177 82 11,85

D i ahé Y S0 1a MB 50 11,97

De tra 19 EEE 365 136 10,39

De1a2 5 527 559 61,7 9,01

De2adiil [T 7 58 6,48

e 3ab i T44 789 Bl.B p11

Mais de 5 5M 852 &7.0 832 3,00

Brasil 448 46,6 G40 918

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), maio

2016.

Poucas cidades valorizam e poucos usuarios se beneficiam do uso de sistemas
de circulagcdo de pedestres ou do uso de veiculos ndo motorizados, pelo pouco
incentivo por parte das politicas publicas ou outras condi¢des ndo favoraveis,
apesar de serem sistemas que podem ser pensados de forma universalizada,
além de oferecerem vantagens a saude e ao meio ambiente. (Ministério das
Cidades, 2005, pag. 09)



Em Jodo Pessoa esta situagdo nao é diferente; segundo o Plano de A¢do Jodo Pessoa
Sustentavel (2014) a cidade teve um grande aumento na frota de veiculos automotores
entre 2000 a 2012, passando de 100.427 para 281.230 (grafico 1), correspondendo a

uma crescimento médio de 9% ao ano.

Gréfico 1: Automoveis de uso particular per capita em cidades brasileiras. Denatran (2013) e IBGE (2010)
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Fonte: Plano de Agdo Jodo Pessoa Sustentavel, maio 2016.

A cidade possui 2.002 km de vias urbanas, sendo 1.318 km de vias
pavimentadas e 44,33 km de ciclovias. Entretanto, hd apenas 2,5 km de pistas
ou faixas exclusivas para 6nibus que, dividido pela populagédo, resulta em 0,67
km/100.000 habitantes, representando uma quantidade muito pequena.
(Plano de Ag¢do Jodo Pessoa Sustentavel, 2014)

Segundo dados de 2018 do Setor de Estatisticas do Hospital de Trauma da capital
paraibana, 10 mil vitimas de acidentes de transito, foram registradas em 2018. Dos
bairros onde ocorreram a maioria dos acidentes, o bairro Valentina de Figueiredo ficou
em primeiro lugar com 371 registros, seguido do bairro de Mangabeira com 368 e bairro
do Centro com 242 registros.

Partindo desse contexto, observa-se a relevancia de se pensar numa mobilidade
mais igualitdria nas cidades e segura para o pedestre, onde a acessibilidade é garantida
a todos, e os espacos sejam utilizados da melhor maneira pelo usuario, oferecendo
conforto e bem estar a quem chega para desfrutar do lugar. O pedestre precisa ser
valorizado e enxergado como forma prioritaria no meio urbano, pois o seu

deslocamento é a base da mobilidade urbana.



RegiGes da cidade e bairros devem ser conectados por uma rede de transporte
publico de qualidade que promova um sistema de mobilidade de pessoas pela
cidade, legivel, rapido e que acesse locais de forma eficiente, evitando o uso do
carro. Os aspectos ambientais, como sombras e abrigos, permitem caminhos
confortaveis e incentivam pessoas a caminharem mesmo em dias chuvosos ou
guentes, sendo representados pela categoria ambiente. (ITDP Brasil, 2018)

Mobilidade urbana, segundo Almeida et al. (2013, pag. 03) é o facil deslocamento
das pessoas no espag¢o urbano, utilizando diferentes meios de locomogdo de maneira
segura, confortavel e acessivel. O Ministério das Cidades trata o conceito de Mobilidade

como:

. conjunto estruturado de modos, redes e infraestruturas que garante o
deslocamento das pessoas na cidade e que mantém fortes interagdes com as
demais politicas urbanas (Ministério das Cidades, 2005, pag. 10).

Ao se deslocar pela cidade, observa-se que esse modelo de mobilidade ainda nao
foi empregado nas politicas de planejamento urbano da maioria das cidades no mundo,
que tratam o conceito como um sistema de estruturacdo vidria que atende apenas
transportes urbanos, trafego e infraestrutura. As politicas publicas precisam mudar o
cenario atual de cidades construidas para acomodar veiculos, e estabelecer metas para
uma mobilidade mais sustentdvel, para proporcionar ruas democraticas, com o uso

prioritario dos transportes coletivos e. ndo motorizados.






3. Rua para pessoas

A rua segundo o Guia Global de Desenho de Ruas (NACTO, 2018, pag. 04) é a
unidade basica do espago urbano pela qual as pessoas vivenciam a cidade. Como espacgo
dinamico, compdem mais de 80% de todo espaco publico, estendendo-se da face de
uma propriedade até outra, incluindo usos do solo e recuos que marcam cada lado,
oferecendo espagos para a circulagdo e acesso as atividades locais.

Sendo a “alma” das cidades, nas ruas encontramos varias atividades sociais e
econdmicas que geram a mobilidade e a habitabilidade dos espacos. As cidades em sua
expansdo precisam promover ruas com saude, seguranca e conforto para a populacao

usufrui melhor desse espaco (Fig. 8).
Figura 8:
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Fonte: Adaptado pela autora do Guia Global de Desenho de Ruas, NACTO, 2018, pag. 62.

Diante das diversas problematicas encontradas na mobilidade urbana, a sociedade
precisa de ruas com desenhos seguros e habitaveis, igualando as demandas dos usudrios
e valorizando o pedestre, para construir um futuro urbano sustentavel cheio de

qualidade de vida para as préximas geragoes.
As cidades que implementam politicas sustentdveis de mobilidade oferecem
um maior dinamismo das fung¢des urbanas, numa maior e melhor circulagao de
pessoas, bens e mercadorias, que se traduzem na valorizagdo do espago

publico, na sustentabilidade e no desenvolvimento econémico e social.
(Ministério das Cidades, 2005, pag. 11)

Prezar pelo pedestre na mobilidade é propiciar a caminhabilidade, a acessibilidade
e a vitalidade, protagonizando a reativacao, requalificacdo, animacao e integracao dos
espacos publicos (SPECK, 2017). “As ruas sobretudo, espacos para pessoas, e uma cidade
ndo pode funcionar sem que as mesmas sejam centradas no uso humano” (NACTO,

2018, pag. 187).



Caminhar é o modo bdasico humano de se deslocar, conectando as pessoas com o
ambiente e o lugar. Segundo levantamentos da Associa¢dao Nacional de Transportes
Publicos (ANTP de 2014), por opcdo ou por necessidade, 36% da populacdo brasileira se

desloca a pé diariamente, como mostra a figura 9.

Figura 9: Distribuicdo dos deslocamentos por modo de transportes
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Fonte: ANTP. Dezembro de 2012.

O respeito e o espaco destinado ao pedestre estdo sendo reduzidos pelo
planejamento urbano direcionado ao automovel, trazendo como fatores consequentes

a inseguranga no transito e a ma qualidade de vida nas cidades.

Espacgos publicos limitados, obstaculos, barulho, polui¢do, risco de acidentes e
condi¢Ges degradantes fazem parte do dia a dia dos residentes urbanos na
maioria das cidades do mundo. (ANDRADE e LINKE, 2017)

MilhGes de pessoas correrem riscos de vida todos os dias deslocando-se a pé, cerca
de “1,3 milhdes pessoas todo ano sdao vitimas fatais do transito, sendo
metade pedestres, ciclistas ou motociclistas, e acidentes de transito causam entre 20 e
50 milhdes de internacgbes, sendo o principal causador de deficiéncias fisicas em todo o
mundo” (ITDP Brasil, 2018). Speck (2017, pag. 25.) diz que: “apesar de nunca ter sido
declarada uma guerra, muitas cidades...parecem ter sido feitas e refeitas com a

incumbéncia de derrotar os pedestres.” (fig. 10)


https://www.archdaily.com.br/br/tag/pedestres

Figura 10: Disputa espacial entre pedestre e automoveis.

Fonte: http://www.dazibao.com.br. Acesso em maio de 2019.

Todos nds somos pedestres, pois é da nossa natureza o estimulo de andar, seja para
acessar qualquer lugar, ou complementar outros modos de transportes, como por
exemplo ir ao ponto de 6nibus, ou chegar até o carro (Ministério das Cidades, 2007).
Segundo o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2018),
pedestres sdo pessoas que se deslocam a pé, com qualquer idade e diferentes
capacidades de percepcao e agilidade, podendo apresentar limitagdes fisicas ou de
locomogdao permanentes ou tempordrias, como transporte de carrinho de bebe e
cadeiras de roda.

A preocupacgao com as condi¢des do deslocamento do pedestre vem sendo algo
visto desde do século XX por estudiosos como Jane Jacobs e William Whyte, que
apresentaram solu¢des urbanas de como desenhar cidades para as pessoas, mostrando
ferramentas e modos de melhorar o espaco. A consideravel porcentagem de cidadaos
gue usam a caminhada nas cidades, confirma a importancia de se investir na
infraestrutura urbana, para melhorar as condi¢des de caminhabilidade dos espacos e
torna a vida do pedestre mais facil. Pensar na qualidade do pedestre no planejamento

é dar aos espacos atratividade, permanéncia, continuidade e vitalidade.

O adequado o tratamento da circulagdo a pé pode se tornar um forte elemento
de estimulo a mudanga de atitudes da populagdo em relagdo ao uso do
automdavel particular ... criando maiores possibilidades para uma reorganizagado
da estrutura fundada no transporte coletivo e nos meios ndo motorizados”
(Ministério das Cidades, 2007, pag. 39).

3.1 Caminhabilidade

De acordo com o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP,

2018, pag. 10), o conceito da caminhabilidade trabalha com as condi¢des do espaco



publico, como a medida em que caracteristicas do ambiente urbano favorecem o

deslocamento a pé. Pacheco (2015) fala que a caminhabilidade é:

Um conceito que leva em conta, principalmente, a acessibilidade no ambiente
urbano e mensura a facilidade que as pessoas tém de se deslocar na cidade. Os
indices de caminhabilidade vdo influenciar diretamente a predisposi¢cdo que as
pessoas tém ou teriam para caminhar em determinados locais (PACHECO,

2015)

A caminhada nos conecta como os lugares, apresenta beneficios a salde, ao
ambiente, aumentada as interagGes sociais, a familiaridade e o pertencimento ao
espaco publico (PACHECO, 2017). Muitas vezes a escolha por este modo de
deslocamento esta determinada por fatores externos como o tragado das ruas (desenho
urbano), que impacta no estilo de vida, bem estar das pessoas e no tempo de

deslocamento (fig. 11).

Uma cidade caminhavel deve ser desenhada primeiramente para pedestres,
deve possuir redes de mobilidade a pé, com calgadas e travessias totalmente
conectadas e que permitam rotas mais diretas que as rotas dos veiculos, além
do acesso direto e facil ao transporte publico, aos comércios e aos servicos da
cidade. Os aspectos ambientais, como sombras e abrigos, permitem caminhos
confortaveis e incentivam pessoas a caminharem mesmo em dias chuvosos ou
guentes, sendo representados pela categoria ambiente. (ITDP Brasil, 2018)

Figura 11: Exemplo de espago caminhavél.

Ter espacos publicos com lazer, entretimento, ambientes de permanéncia,
comercio e servico, torna a experiéncia do caminhar mais agradavel e convidativa,
oferecendo lugares para as pessoas sentirem prazer de permanecer e circular,

estimulando a caminhabilidade (fig. 12).


https://www.archdaily.com.br/br/tag/pedestres

Figura 12: Ambientes de permanéncia dentro de um espago caminhavel.
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Fonte: WRI Brasil Cidades Sustentaveis, por Mariana Gil.

Speck (2017), destaca a importancia do pedestre como protagonista da qualidade
dos espacos publicos. Ele cita parametros fundamentais para implantacdo de uma
infraestrutura nas cidades voltada para priorizacdo da caminhada, o chamado: “Os dez
passos da caminhabilidade”, orientados por quatro condi¢des da Teoria Geral da
Caminhabilidade: (1) a caminhada ser proveitosa, (2) a caminhada ser segura, (3) a

caminhada ser confortdvel e (4) a caminhada ser interessante (fig. 13).

Figura 13: Dez passos da Caminhabilidade.
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3.2 Acessibilidade Urbana

A acessibilidade urbana é uma dimensdo da acessibilidade que aborda a
possibilidade e a condicdo de acesso do pedestre a edificacdes, espacos, equipamentos
e transportes, de modo seguro, com autonomia e igualdade entre todas as esferas

sociais (fig. 14).

Figura 14: Modelo de Acessibilidade.

Fonte: https://www.seucondominio.com.br
Acessar espacos com facilidade é um desafio diario enfrentado pelos pedestres nas
cidades. Diversas barreiras fisicas ambientais e urbanas sdo encontradas no
deslocamento a pé, principalmente das pessoas com limitacoes fisicas, dificultando o
acesso aos destinos, e a relagdo com o ambiente (fig. 15 e 16).
As barreiras fisicas caracterizam qualquer elemento natural, instalado ou

edificado, que impega a aproximagdo, transferéncia ou circulagdo no espaco,

mobilidrio ou equipamento urbano. (Ministério das Cidades, 2006, pag. 17)

Figura 15 e 16: Barreira arquitetonicas em calgadas.

Fonte: https://paraibaonline.com.br / https://www.justocantins.com.br



Segundo um estudo feito no Rio de Janeiro (Ministério das Cidades, 2006) sobre a
circulagdo dos pedestres, dois grupos de fatores contribuem para dificuldade de
locomocdo dos pedestres: fatores que afetam a seguranca do pedestre e fatores que

diminuem a qualidade dos deslocamentos pelo passeio (fig. 17).

Figura 17: Fatores que impactam na locomogao do pedestre.
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Fonte: Elaborado pela autora baseado no programa brasileiro de acessibilidade urbana, Ministério das
Cidades, 2006

Ter espacos acessiveis é favorecer a caminhabilidade e a mobilidade do pedestre,
de maneira agradavel e prazerosa, contribuindo para permanéncia e melhor relagao

com o lugar.
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4. Metodologia

Para montar um diagndstico das condi¢des da mobilidade das ruas do objeto de estudo e
propor um novo desenho de ruas com medidas humanizadoras e prioritdrias ao pedestre, este
trabalho buscou estratégias adaptadas a realidade do estudo, orientando a elaboracao
de um anteprojeto de mobilidade urbana, reunindo fases necessdrias de um bom
diagnéstico e proposta de qualidade; embasadas em principios sustentaveis e

democraticos da mobilidade.

As etapas deste trabalho foram norteadas pelo Guia Sete passos: como construir
um plano de mobilidade, desenvolvido pelo World Resources Institute Brazil (WRI Brasil)
Cidades Sustentaveis em 2017 (Fig. 19), com a finalidade de integrar os modos de
transporte e melhorar a acessibilidade e mobilidade dos modos de transportes ativos

(bicicletas, transporte publico, a pé).

O Guia Global de Desenhos de Ruas, foi usado para completar as etapas do Plano
de Mobilidade, e direcionar a coleta de dados. Este guia foi desenvolvido nos EUA pela
National Association of City Transportation Officials (NACTO) e pela Global Designing
Cities Initiative, para mostrar estratégias e diretrizes de construcdo de ruas/cidades mais
seguras, em funcdo do transporte coletivo, ciclistas e pedestre em condicdes de

igualdade e reunir exemplos de cidades que implantaram as medidas orientadas no guia.

Pelo recorte de estudo e tempo disponivel, foram selecionadas as seguintes etapas
de trabalho do Plano de Mobilidade: (1) Preparagdo, (2) Definicdo e Escopo, (4)

Elaboragao e (6) Implementacgao (fig. 19).
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Figura 19: Passo a passo para um Plano de Mobilidade Urbana
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Fonte: WRI Cidades, 2017. Imagem alterada pela autora.

Do guia global foi focado apenas nas etapas de Anadlise do local e Desenvolvimento
da visao de projeto, para estabelecer parametros de analise para as etapas escolhidas
de Elaboracdo e Implantacéao (fig. 20).

Figura 20: Processo de configuragdes das Ruas.
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1) Preparacao

A etapa de mobilizacdo inicial para a concepc¢ado do trabalho foi composta pela:
- Construcdo da tematica de abordagem
- Elaboracdo da problematizacdo que levou a escolha do estudo
- Organizacdo das etapas posteriores necessarias para composicdo da pesquisa.

Para o desenvolvimento desta fase, foram consultados livros, artigos,
documentos, trabalhos académicos, noticias e reportagens; além da vivéncia no local de
estudo, com o intuito de delimitar a problematica e argumenta sobre quais as demandas

existentes em relagao a mobilidade do lugar.

2) Definicao e Escopo
Fase que embasa e direciona os estudos do trabalho, desenvolvida através do:

- Delimitacdo dos objetivos e da drea do objeto de estudo;

- Levantamento tedrico (temas, conceitos norteadores da tematica abordada), para

construcdo do referencial tedrico;
- Definicdo da metodologia que orientard o trabalho.

Vale salientar nessa fase o pensamento de “ que tipo de cidade queremos para
todos?” (WRI Cidades, 2017), para refletir e estabelecer uma visdo futura do lugar,
escolhendo medidas e metas adequados ao espaco. Esta etapa abrange os capitulos de
1 a4, onde traz o levantamento bibliografico sobre a discussao do trabalho, a construgao

das metas e escolha da area de estudo.

Para esta etapa foram consultados livros, artigos, documentos, trabalhos

académicos, sites de projetos, para orientar e fundamentar a pesquisa.

3) Elaboracao

Para compreender a atual situacdo da dindamica do local, esta etapa consiste no
levantamento de dados e construcao do diagndstico, para identificacdo dos cendrios

representativos. Sintetizando as conclusdes finais da andlise, serdo feitas a escolha dos
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locais da intervengdo e direcionamento das a¢des necessarias para o desenvolvimento
do anteprojeto de acordo com a necessidade do lugar. Esta parte do trabalho é formada

pela:
a) Caracterizacao e Diagnostico / Analise Local

Através da andlise e caracterizacao dos problemas e potencialidades da area, esta
fase tem o intuito de entender os movimentos, os comportamentos e interagdes no
espaco de estudo, documentando o contexto social, fisico e ambiental existente.
Segundo a WRI Cidades (2017), para se ter um diagndstico conciso, “devem ser
conhecidas as caracteristicas e os problemas de mobilidade urbana da cidade,
considerados os padrdes de ocupacao do territério e de deslocamento, bem como as

principais demandas da populacao”.

Para a construgao do diagndstico foram levantados dados disponiveis em pesquisas,
trabalhos académicos, artigos, estudos cientificos e informacdes disponiveis por drgdos
publicos e privado. Além dos estudos in loco como: registro fotografico com o fim de
obter um material fisico e visual, pesquisas qualitativas do espaco, andlises
guantitativas, contagens, observacdes e anotac¢des; para coletar dados de algumas

medidas estabelecidas.

A andlise compde-se em trés dimensdes: contexto local, contexto do entorno e
contexto imediato; para entender a dinamica espacial do objeto de estudo. De acordo
com o Guia Global de Desenhos de Ruas deve-se considerar “as multiplas escalas da ruas
para identificar como ela funciona, como parte de seu entorno e dentro de conexdes

mais amplas” (NACTO, 2018, pag. 21).

O contexto local se resume numa escala a nivel bairro, na qual observa os aspectos
gue caracterizam o bairro como: histéria e cultura local, estruturacdo da rede viaria
(acesso, mobilidade e redes viarias), dados sociais e econémicos (densidade, economia
e social). (Tabela 2)

No contexto do entorno, serdao analisados aspectos dentro de uma escala de redes
conectadas as ruas do objeto de estudo e quadras vizinhas; como: Usos e Destinos,
Gabarito, Infraestrutura Urbana (ruas, infraestrutura verde, gestdo de meio fio). (Tabela

2)



Ja o contexto imediato, tratara de uma pesquisa mais especifica, dentro da escala

do objeto de estudo, atribuidas a aspectos: atividades nas rua e mobilidade (pessoas,

divisdo modal para mobilidade) (Tabela 2)

Tabela 2: Aspectos e medidas do contexto local, contexto do entorno e contexto imediato.

CONTEXTO LOCAL

ASPECTOS

r
1

CONTEXTO DO ENTORNO

MEDIDAS

ASPECTOS

ECONOMIA ; SOCIAL,

DENSIDADE HISTORIA ECULTURA  ACESSOS E MOBILIDADE REDES VIARIAS RN
Analisar as Identificar como Identificar as Analisar a fungﬁo Analisar =
densidades as culturas e dimensdes de atual e potencial de empregos, faixa
populacionais e aventos locais modais cada rua narede e etdria, _rE"da.
como atua no existentes e identificar as escolaridade e
influenciam nos comportamento mapear ConExoes essenciais “?:j"“ﬁfﬂ(; a
padrdes de das pessoas nos estagbes de ao longo de situagdo de
mobilidade e espagos publicas. transportes corredores sa{nfaamentu i
uso, coletivos que especificos e como basico e servigo

' atraem pessoas. influenciam na publico.

mobilidade.
- It G =
ENE K GESTAO DE MEIO-FIO
DESTINOS RUAS INFRAESTRUTURA VERDE

Mapeie o contexto
edificado que definem a
identidade do espago
(usos do solo, gabarito, e

Identificar a qualidade
de acessos e
infraestrutura para
transportes coletivos,

Localizar as arvores,
areas verdes,
ajardinadas e parques
existentes.

Mapear e documentar a
quantidade de vagas de
estacionamento dedicadas ou
irregulares na rua,
registrando seu custo por

destinos importantes que | picicletas e pedestre.
atraem grande hora e restrigbes de uso.
guantidade de pessoas) e
influéncia os padries de
mobilidade e usos. |
d i
. DIVISAD
ATIVIDADE DE RUA PESSOAS MODAL PARA
MOBILIDADE

Mapear os tipos de atividades que
ocorrem nas ruas, atentando para
suas localizagbes. Atentar para as
dreas onde essas atividades
bloqueiam as faixas livres de

trajeto.

Identificar locais com grandes
volumes de pedestres em diferentes
periodos do dia. Verifique como a
contagem de usudrios variam em
diferentes periodos.

local.

Dimensionar as divisdes modais
existentes na rua para entender sua
utilizacdo. Verificar através da contagem
em diferentes periodos o fluxo existente

Fonte: Elaborado pela autora. Baseado no Guia Global de Desenhos de Ruas, NACTO, 2018, pag.60.



Os estudos em campo feitos de algumas medidas apontadas nos aspecto da tabela,
para o entendimento do espago publico, tem como base o método de Gehl e Svarre
(2013), do livro How to Study Public Life (Como Estudar a Vida Publica, em traducdo
livre), que estabelece oito técnicas de analise espacial: Counting, Mapping, Tracing,
Traching, Looking for traces, Photographing, Keeping a diary e Test walks. As
ferramentas escolhidas para serem aplicadas nos estudos foram apenas: Counting,
Mapping, Photographing e Keeping a diary (Contando, Mapeando, Fotografando e
Mantendo um Didrio), necessarios para um levantamento quantitativo dos fluxos e

comportamentos dos usuarios do local.

O método Photographing, ilustra os padrées de comportamento dos usuario no
espaco, servindo também de formagao complementar ao estudo. O Keeping a Diary, sdao
anotacoes detalhadas de eventos e observacdes, feitas para garantir a qualidade dos
dados.

A técnica de mapear representa dados comportamentais levantados em campo,
indicando as atividades das pessoas em categoria de género, idade e tipos de interacao.
A observacao é feita num ponto escolhido, com ampla visao do lugar, registrando o que
acontecer no espaco. Para locais amplos, o auto orienta ser locados mais ponto de
observagdo, com mais pessoas analisando, podendo-se mapear também através de
pequenas caminhadas.

A ferramenta Counting quantificar aspectos como: fluxo de pessoas, idade, género,
e tipos de interacdo no espaco (passagem ou permanéncia), para entender a hierarquia
de fluxos existente. Na drea de estudo a ferramenta foi usada apenas para contagem de
fluxo de pedestres, automodveis e 6nibus, auxiliada pela técnica do portal (Gate) criado
inicialmente por Grajewski (1992), e posteriormente reformulado por Vaughan (2001).
O método consiste na implantacdes de portais (linhas imaginarias) em espagos com
caracteristicas distintas: alto, médio e baixo fluxo; para entender as hierarquias de
movimento. Essas linhas sdo tracadas em frente ao pesquisador, que faz a contagem dos
modos de locomogdo que passam a sua frente, em um tempo de 2,5 para ruas
movimentadas a 5min para areas com baixo movimento, tento que ser calculado no fim
o fluxo por hora. As categorias podem ser contadas ao mesmo tempo, ou

separadamente, dependendo do fluxo encontrado (fig. 21).
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Figura 21: llustracdo do Método do Portal.

Contagem de Pessoas: Método do Portal (Gate)

Observador

. Fonte: Rede Urbana

Os portais devem ser observados em vdrios momentos do dia, focando em horarios
de pico. Para pesquisas com muitos portais, o estudo deve ser feito em mais de um dia,
com as mesmas caracteristicas, em duas rodadas de dire¢cdes opostas, para obtencdo de
dados mais distribuidos.

Pela amplitude da area de estudada e o tempo para a pesquisa, a analise foi
adaptado. O levantamento foi dividido em duas partes para a realizacdo da contagem
nos portais: parte 1 com portal de 1 a 7 e parte 2 de 8 a 14; sendo uma equipe de
pesquisadores destinada a cada parte, para ndo ter variagcdes no tempo.

A contagem em cada portal ocorreu com um tempo de 5 min, dentro do espaco de
tempo de 1h, registrando simultaneamente os trés modos de transportes (a pé, 6nibus
e automdoveis). A contagem nos dias escolhidos foi feita em um ciclo horario e anti-
horario.

Foram locados 14 portais na area de estudo, sendo .

montado um ciclo de observacdo, com dias e hordrios % CICLO DE
| = OBSERVAGAD

&

o

Er
£

£

especificos para guiar a pesquisa (fig. 22). O levantamento

aconteceu em duas semanas distintas: na Ultima semana de

BT
9

dezembro de 2018 e na primeira semana de janeiro de 2019;

escolhidos a quarta, sabado e domingo; nos horarios da  Ffigyra 22: Ciclo de observacio

na area de estudo. Fonte:
Produzido pela autora.

manha (9h as 10h) e tarde (15h as 16H). (fig. 23). Devido ao
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esvaziamento da drea de estudo no periodo da noite, ndo foi possivel realizar a

observacdo, pois tornaria inseguro o procedimento.

Figura 23: Mapa de localizagdo dos Portais no Entorno da Lagoa.
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Fonte: Elaborado pela autora. Maio de 2019.

Os instrumentos utilizados para aplicagdo das técnicas foram: caderno de
anotacodes, contador de tempo, cdmera fotografica, prancheta e softwares (Autocad e
QGis) para a elaboracdo dos mapas. Concluido o diagndstico, um quadro sintese com os
cenarios problematicos encontrados na analise local, estabelecerdo a escolha das ruas
a partir das necessidades do lugar. As ruas que mais pontuarem nos cendrios, serdo as

gue receberam a proposta do desenho de ruas.

b) Formulagao de medidas propostas
A partir da identificacdo das necessidades encontradas nas ruas escolhidas serdo
estabelecidas diretrizes e acdes com foco no pedestre, a serem implementadas na

proposta do anteprojeto de mobilidade urbana para a area.



4) Implementacao

A fase consiste no desenvolvimento e implementag¢do do projeto a nivel preliminar,
para as ruas selecionadas da drea de estudo. Para atender as necessidades do pedestre
e ter espacos com alternativas sustentdveis, o planejador deve identificar estratégias
para o desenhos de ruas que oriente a construcdo da proposta urbana. Para isso foi
usada como ferramenta de medidas para o projeto o “Guia Global de Desenho de Ruas”

(fig. 24) e o0 “Desenho de Cidades Seguras” (fig. 25).

Construir cidades mais seguras para pedestres (...) ndo significa apenas
melhorar as vias. O desenho urbano tem um papel importante na criagdo de
um ambiente seguro para a realizagao de viagens. As cidades podem promover
uma urbanizacdo que permita que mais pessoas usem o transporte coletivo,
caminhem e andem de bicicletas, além de limitar viagens motorizadas
desnecessarias. (WRlIcidades.org, 2017, pag. 23)

De acordo com o Guia Global de desenho de Ruas, o desenho urbano para pedestres
requer projetar trajetos com faixas livres continuas e desobstruidas para a circulacao,
com sinalizagdo orientativa, espagos bem iluminados, lugares sombreados para
caminhar e repousar, tendo-se uma experiéncia segura e confortavel.

O Desenho de Cidades Seguras sugere que para promover e projetar ruas com
ambientes seguros para o pedestre sejam necessdrios calcadas bem equipadas,
niveladas, com faixa livre, de transicdo e servigo?; reducdo do trafego de veiculos, com
pouco ou nenhum uso do carro; travessias seguras, acesso adequado ao transporte
coletivo e areas de lazer que estimulem a convivéncia e permanéncia das pessoas no

espago.

2 Faixa livre é a zona de trajeto principal e acessivel dedicada ao pedestre. J4 a faixe de transicdo é a
secdo da calgada destinada a entrada dos edificios. E a faixa de servico compreende a zona entre o

meio-fio e a faixa livre destinado a mobiliarios urbanos e areas verdes. (Guia Global de Desenho de

Ruas, pag. 78).



Figura 24: O que é possivel para o Desenho de Ruas

Fonte: Guia Global de Desenhos de Ruas (NACTO, 2018, pag. 56)

Figura 25: O Desenho de Cidades Seguras.
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Fonte: MARROPO, 2018, pag. 36.
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5.1 O0CentrodelJoaoPessoa e Parque Solonde Lucena

O bairro do centro estd situado na regido Norte do municipio de Jodo Pessoa,
limitando-se com os bairros: Roger e Tambia (Norte), Trincheiras e Jaguaribe (Sul),
Varadouro e o Rio Sanhaua (Oeste) e Torre (Leste), tendo aproximadamente 227,70

hectares, sendo 30 hectares de area verde (fig. 26).

Figura 26: Mapa de divisdo de Jodo Pessoa por setores

Fonte: MARROPO, 2018, pég. 40. Dados da PMJP/ fev. 2018.

Localizado na Zona de Adensamento Prioritario (ZAP)}, com indice de
aproveitamento maximo de 4,0, tem zoneamento de usos dividido em cinco zonas: Zona
Comercial Central, Zona Comercial de Terminais, Zona Comercial e Servicos 1 e 2 e Zona
Institucional e Servigos; que regulamenta as ocupagdo dos terrenos de cada zona (fig.

27).

3 ZAP de acordo com a Plano Diretor de Jo3o Pessoa, é aquela onde a disponibilidade de infraestrutura
basica, a rede vidria e o meio urbano permitem a intensificagdo do uso e ocupagdo do solo.
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Figura 27: Zoneamento de Uso da area urbana.
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Fonte: MARROPO, 2018, pég. 40. Dados da PMJP/ fev. 2018.

Estrategicamente localizado as margens do Rio Sanhaud, a regido central foi escolhida
para iniciar a colonizacdo da area sede da capitania Real da Paraiba. Dividida em cidade
baixa e cidade alta, a antiga col6nia aglomerava comércios, instituicdes, conjuntos
religiosos, edificios administrativos e residéncias, formando o nucleo urbano inicial da
coldnia (SILVA, 2016, pag. 34).

O processo de expansdo urbana repercutiu em significativas mudancas na
configuracdo espacial da cidade e na regido; entre os anos de 1910 e 1930 o crescimento
se tornou mais nitido com o surgimento de novos bairros, obras de saneamento bdsico
e o processo de migragao de moradias para as areas litoraneas (SANTOS E SOUZA, pag.
11).

A cidade teve expansao em diregdo ao litoral através da proposta de zoneamento,
estruturagao do sistema vidrio e abertura da Avenida Epitacio, estabelecidas pelo plano
de modernizagao de Nestor de Figueiredo, em busca de ordenar o crescimento urbano

e integrar os bairros ao centro antigo. O plano marca a Lagoa como ponto inicial da
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expansao e conexdo entre o centro antigo e a nova regidao urbana expandida, tornando

a Lagoa marco articulador da cidade (fig. 28).

Figura 28: Plano de Nestor de Figueiredo, 1932.

Fonte: Vidal, 2004, pag. 64. Modificado pela autora.

O processo de expansao urbana e as investidas politicas habitacionais nas ultimas
décadas do século XX, desencadearam o surgimento de aglomeracdes de comércio e
servico em novas areas habitacionais afastadas do centro antigo (ANDRADE, RIBEIRO E
SILVEIRA, 2009) como forma de facilitar o acesso a essas atividades, contribuindo para
perda do carater residencial e a marcante ocupacao dos lotes por comercio e servi¢o na

area do centro, afetando o uso do espaco.

Apesar da diminuicdo das residéncias, a regido permaneceu com a centralidade
econdmica, concentrando usos comerciais, servicos, edificios publicos, administrativos
e religiosos, atraindo a populacdo local e de cidades vizinhas. A regido concentra
sobrados, pracas, casarios coloniais, igrejas seculares e instituicdes religiosas que

marcam as diversas fases da histdria da cidade, e atraem turistas (fig. 29 (A) e (B)).



Figura 29 :(A) Hotel Globo (a esquerda) e (B) Mosteiro Sdo Francisco (a direita).

Fonte: IPHAN, 2017. http://www.ipatrimonio.org
A importancia politica e cultural também se destaca no bairro por atividades culturais
como: shows publicos, festas tradicionais, manifestacGes politicas e protestos, sendo o
Parque Solon de Lucena o ponto sede de muitos movimentos, proporcionando

movimentacdo e atracdo de pessoas em hordrios ndo comerciais (fig. 30 (C) e (D) ).

Figura 30: (C) Festa da Padroeira das Cidade (a esquerda) e (D) Show publico no Ponto de Cem Reis (a
direita)

Fonte: https://www.maispb.com.br e https://diariopb.com.br

Cartdo-Postal e ponto turistico de identidade para populagdo, o Parque Solon de
Lucena é um local estratégico do trafego viario, que recebe e distribui fluxos de
transporte publico, pedestres e veiculos que chegam na regido central. Sendo uma area
de lazer publico aberta e bem arborizado, contém: locais de convivéncia, permanéncia,
guiosques, parquinhos, banheiros, bicicletarios e ciclovia; dispondo de conforto e bem

estar a quem usufruir do espaco (fig. 31 e 32).



Figura 31 e 32: Atividades no Parque Solon de Lucena.

Fonte: Google Maps. Fotos de Victor César. Outubro de 2017.

5.1.1 Perfil Socioeconomico do Bairro

Segundo dados de 2010, do Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica (IBGE), o bairro
do centro possui 3.644 habitantes, ocupando a 55° - quinquagésima quinta - posi¢cdo na
classificacdo populacional dos 64 bairros existentes, representando apenas 0,50% da
populacdo do municipio, uma média populacional baixa referente a cidade.

Comparado ao senso de 2000 do IBGE, o centro apresentava uma populacdo de 4.998
habitantes, ou seja, 0,90% da populagao da cidade residindo no bairro. Isso demostra
uma perca populacional de 27,1% em 10 anos. Tal perca resulta da migracdo da
populacdo para outros bairros, com destaque para bairros da zona sul e litoranea, que

ocuparam a classificacdo de bairros mais populosos, como mostra a tabela 3.

Tabela 3: Bairros mais Populosos de Jodo Pessoa.

BAIRRO HABITANTES

MAMNGABEIRA 75.988 hab.
CRISTO REDENTOR 37.538 hab.
MANAIRA 26.369 hab.

Fonte: http://www.jornaldaparaiba.com.br. Dados do censo 2010 do IBGE.

Apesar da zona central dispor de uma infraestrutura basica e conter uma densa op¢ao
de comércio e servico, diferente dos bairros da periferia da cidade, observa-se que a
populacdo ndo tem preferéncia de residir no bairro. De acordo com censo de 2010 do
IBGE, dos 3.644 habitantes do bairro, 1.574 sdo homens e 2.070 sdo mulheres, sendo as

criangas e adolescentes representantes de 15,3% dos moradores, os jovens e adultos
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69,2% e os idosos 15,5%, o que mostra uma caracteristica predominante de uma
populagdo jovem.

De acordo com censo de 2000, metade da populacdo responsavel por domicilios tem
ensino médio completo, correspondendo a 54,6%. A renda basica da populagdo
habitante é de RS 1.379,57, correspondendo a um salario minimo em média, o que
caracteriza ser um bairro de classe média baixa, com baixo poder aquisitivo e
vulnerabilidade econémica.

O bairro do centro, apesar da perda habitacional e do surgimentos de novas
centralidades comerciais em bairros mais afastados da regido, continua sua producao
econdmica concentrando o maior numero de atividades comerciais, servicos e
empregos da cidade, utilizados pelas camadas mais populares e também pela populacao
de cidades vizinhas.

Segundo a Secretaria da Receita Municipal, em 2005 o bairro concentrava 16,75% das
atividades de comércio e servico do municipio, contribuindo com um faturamento de
RS 1.809.915.887,37 reais para economia; um fluxo monetdério superior aos encontrados
nos bairros da drea litoranea, como observado na figura 33. A variedade de atividades
econdmicas, gera muitos empregos para populacao da cidade, destacando o bairro

como centralidade urbana e econdmica da cidade.

Figura 33: Faturamento por Bairro em Joao Pessoa.

1= CRISTO 2.417.053.01,75
28 TORRE 2.008.905.456,49
3t CENTRO 1.80%.915.887,37
40 VARADOURO 8653.477.507,29
38 B. DOS ESTADOS £36.869.028,06
62 MANAIRA 245,442 788,96
7 MANGABEIRA 331.520.504,87
8 TaMBAL 273.494.146,21
=i BESSA 269.251.4596,56

Fonte: ANDRADE, RIBEIRO E SILVEIRA, 2009. Adaptado pela autora em agosto de 2018.
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5.1.2 Caracteriza¢ao da Rede Viaria do Bairro

O bairro do centro pela sua centralidade, é o destino da maioria das linhas de
transportes da cidade. Contendo um sistema viario radial, o bairro através de sete
corredores arteriais recebe e distribui o intenso fluxo de transportes coletivos,
automoveis, veiculos de carga e pedestres para cidade, o que ocasiona diversos conflitos
na mobilidade local. (SILVA, 2006, pag. 49)

A configuragdo morfolégica das ruas do centro foram destinadas a um sistema de
mobilidade antigo (ruas pequenas para poucos automodveis) ndo evoluindo e
acompanhando as novas mudancas urbanas. Pode-se analisar que a regido central é
caracterizada por muitas vias artérias conectadas entre si, e poucas vias coletoras e
locais (fig. 34), subentendo o sobrecarregamento de fluxo veicular presente. Contendo
percurso circular de mdo Unica, poucas rotas alternativas e ndo possuir uma
infraestrutura necessaria para comportar a intensidade de trafego local, o bairro se
torna um ponto de estrangulamento vidrio, acarretando vdrios congestionamentos em
hordrio de pico na regido.

Esse conflito pode ser observado claramente com o transporte publico (Apéndice 1)
uma vez que boa parte das linhas de 6nibus converge para o bairro, em especial para o
Parque Solon de Lucena, principal ponto de embarque e desembarque de passageiros.
Segundo dados da SEMOB (2018) das 99 linhas de 6nibus convencionais cadastradas, 80
delas tem como destino o centro da cidade; sendo 426 frotas de Onibus que passam
diariamente pelo local, totalizando 4.650 viagens (Ver Anexo F). Apesar da regido ser
bem servida, esse fluxo de transporte publico ndo é bem distribuido no bairro, estando
concentrado o maior parte nas vias de acesso e saida da Lagoa.

As paradas de Onibus do bairro estdo entre as mais utilizadas do sistema de
transporte publico (SEMOB, 2018), principalmente as plataformas localizadas na Lagoa
gue movimentam um alto fluxo de passageiros diariamente (fig. 35). O bairro contém
29 pontos de embarque e desembarque de passageiros, conectando as pessoas aos
pontos mais frequentados na regido, como: Shopping Tambia, Shopping Terceirdo,
Mercado Central, Estacdo Ferrovidria e Terminal Rodovidrio, como mostrado na figura

34.
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Figura 35: (E) Congestionamento de 6nibus na Lagoa e (F) Concentragdo de passageiros na parada da
Lagoa.

Fonte: Arquivo pessoal da autora, janeiro de 2019.

Apesar da quantidade de transporte publico e de pessoas (pedestres) que passam no
bairro, o modelo de distribuicdo de transito presente ainda é voltado para o trafego de
automoveis que comporta a maior parte do espaco viario, constando segundo dados do
STRANS (2010), cerca 40 mil veiculos passando diariamente pela Lagoa, prejudicando a

locomocgao dos pedestres e transporte publico (fig. 36).

Figura 36: Comparacgdo entre a quantidade de passageiros transportados pelos modais no Bairro do
Centro e 0 espago que ocupam na via com a mesma quantidade de passageiros.

| nibus 9 automdveis
4,650 fnibus para 40 mil automdveis
uma Via para trés vias - =

0 0 il

213.900 passageiros 200.000 passageiros
4F passageiros 45 passageiros

Fonte: Elaborado pela autora. Dados da SEMOB, 2018 e STTRANS, 2010. icones do Guia Global de Desenhos de
Ruas, pag. 71.



5.2 Contexto do Entorno do Parque Solon de Lucena

5.2.1 Uso do Solo e Destinos

O bairro do centro com o surgimento dos novos bairros populares na década de 1930,
foi perdendo ao longo dos anos seu carater residencial, como ja visto anteriormente nos
dados populacionais; dando espaco a ocupag¢des comerciais e de servigos.

O mapa de uso e ocupacdo do solo (fig. 37), confirma o intenso uso das edifica¢des
por parte do comércio, servico e uso misto, correspondendo a 60% dos lotes da area
estudada. Segundo dados da Prefeitura Municipal da cidade (2005) a regido central
(Bairro do Centro e Varadouro) tem de maior concentracdo comercial e servicos
licenciados, totalizando 6.642 atividades, seguida da regido litordnea (Bairro do Bessa,
Manaira, Tambau e Cabo Branco) com 4.632 atividades e da regido sudeste (Bairro dos
Bancdrios e Mangabeira) com 2.324 atividades registradas (ANDRADE, RIBEIRO E
SILVEIRA, 2009).

As atividades predominantes na drea de estudo sdo de uso diurno, o que promove a
vitalidade do espaco e corrobora para a constante movimenta¢cdao de pessoas e
transportes no periodo do dia. Porém com as poucas residéncias concentradas ao leste
da area estudada representando 8% dos lotes; e a falta de comércio funcionando a

noite, encontra-se um esvaziamento urbano noturno na regiao.

O por do sol também distinguia — e ainda distingue — a transi¢ao entre dois
centros antigos: um diurno, tomado por carros, comércios e passos apressados,
apresentando um area de aparente vitalidade; e outro, noturno, marcado pelo
total siléncio, por imdveis fechados e apagados, dando a qualquer aventureiro
a sensacdo de que algo ali se encontra errado. (SILVA, 2016, pag. 1)

Segundo Silva “enquanto a ocupagado dos edificios chega aos 81% durante o dia, a
noite a estatistica se inverte e 79% dos lotes sdo encontrados fechados” (2016, pag. 70).
A auséncia de residéncias, comércio noturno e lotes vazios, desmotiva a passagem e
permanéncia de pessoas no espaco e o interesse a moradia na regido (SILVA, 2016, pag.
70). Através da vivéncia local constatou-se a sensacdo de inseguranca no bairro durante

a noite, ndo obtendo-se registros durante esse periodo por questdo de seguranca (fig.

38).
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Figura 38: (G) Rua Santo Elias pela manha e (H) Rua Santo Elias ao final da tarde

Fonte: Acervo Pessoal da autora, janeiro 2019.

A presenca de lotes vazios e desocupados (subutilizados) ocupam 15% das
edificacdes estudadas, consequéncias do abandono e migracdo da populacdo para
outros bairros da cidade. A maior parte estd em estado de degradacdo e
descaracterizagao (fig. 39), enquanto os lotes vazios sdo ocupados na maioria por

estacionamentos rotativos.

Figura 39: EdificagOes na rua Treze de Maio - Bairro do Centro

Fonte: Google Maps, 2018.

Ja o uso institucional privado e érgaos publicos que atendem a populacdo em ampla
escala (local 4 estadual), representa 10% das edificacdes estudadas, totalizando 20% dos
usos que promovem servicos, somado a porcentagem de servigos em geral.
Considerando a escala de bairro em estudo, o centro e o varadouro reuni os principais
edificios publicos Federais, Estaduais e Municipais (fig. 40). A concentracdo de todos
esses orgaos sustenta a vitalidade da regido central, promovendo empregos, economia
e a manutencdo de diversas outras atividades presentes (ANDRADE, RIBEIRO E SILVEIRA,
2009).



Figura 40: EdificagGes Publicas Regido Central (Centro e Varadouro)
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Fonte: ANDRADE, RIBEIRO E SILVEIRA, 2009. Dados do Laboratério do Ambiente Urbano e Edificado - LAURBE/UFPB.
Modificado pela autora.

A area do entorno da Lagoa apresenta diversidade de usos, principalmente o lado
leste e oeste. Na parte norte o uso comercial prevalece atraindo mais pessoas; diferente
da parte sul que agrega edificacOes institucionais e de servico, movimentando poucas
pessoas. Essa disparidade de fluxo foi comprovada em dados pelo estudo de fluxo no
local, realizado através da contagem dos modais (item 7.2.2). Portanto compreende-se
como os usos das edificacbes e disposicOes das atividades influenciam no fluxo e
permanéncia das pessoas no espago urbano.

Além dos edificios administrativos publicos, o bairro apresenta uma diversidade de
edificacdes atrativas, como: edificios religiosos, educacionais, de saude, turisticos,
comerciais (Shoppings) e espacos publicos (pracgas); fundamentais para manutencdo dos
fluxos na regido central.

Assim foi elaborado um mapa localizando os principais destinos procurados na area,

para poder entender como eles influenciam na dindmica dos fluxos (Apéndice 2).
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Algumas dessas edificacdes tem destaque, por promover um forte uso e movimento
continuo de pessoas e veiculos, como: o Shopping Tambia, o Mercado Central e o Parque
Solon de Lucena.

Sendo um empreendimento comercial bem localizado, ficando préximo a Lagoa, o
Shopping Tambia atraem principalmente os trabalhadores e estudantes da regido pela
oferta de lazer, servicos e compras de qualidade em um sé lugar. Porém a estrutura
vidria que o serve ndo comporta a quantidade de fluxo de pessoas e automodveis que
chegam ao local, ocasionando conflitos espaciais entre pedestres e veiculos particulares

como mostram as figuras 41 e 42.

Figura 41 e 42: Disputa Espacial entre pedestres e automoveis.

1

Fonte: Acervo Pessoal da Autora. Janeiro de 2019

O mercado central sendo o maior e mais conhecida feira popular da cidade, mantém
a cultura de feiras livres ofertando uma variedade de produtos com étimos precos,
atraindo diariamente centenas de clientes (Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa).
Localizado na Avenida Dom Pedro I, um dos principais corredores de saida para zona
sul, é rodeado de edificacdes de servico e comércio, que movimentam a area. Por atrair
um grande fluxo de pessoas e automdveis, concentrando a maior parte dos transportes
publicos que se dirigem para zona sul, foi possivel registrar engarrafamentos nos
horarios de pico e nos dias atipicos de feira (sdbado de manhad), com disputas espacial
entre Onibus e automaveis, apesar da avenida dispor de faixa exclusiva para o transporte

publico (fig. 43).



Figura 43: Engarrafamento em frente ao Mercado Central de Jodo Pessoa.

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.

O Pargue Solon de Lucena, como visto no capitulo da introducao, é um dos principais
pontos de identidade da capital, por onde passam todo fluxo de transportes e pedestres
que chegam a regido central. Devido as suas configura¢des degradas, o parque sofreu
uma intervencdo em 2016, que transformou sua dinamica espacial e uso. Tal reforma
trouxe ao parque sua verdade funcdo de lazer, dispondo de uma extensa area de
permanéncia e convivéncia para os usuarios locais.

Porém a mudanca morfologia ocorrido no espaco (fechamento da via interna que
cortava o parque) levou a um adensamento de pessoas, veiculos e transporte publico
em seu espaco vidrio perimetral e do entorno, ndo estruturado para comportar a
demanda agora existente.

Com a falta de estruturacao e sobrecarregamento das ruas, observou-se durante o
periodo de estudo, constantes disputas espaciais entre pedestres, automodveis e
transportes publico no perimetro do parque, pondo em risco o deslocamento dos
transeuntes (fig. 43); além de congestionamentos didrios nos principais corredores de
entrada e saida do bairro, ocasionados também pela mudanca de fluxo viario no seu

entorno (fig. 44 1, J e K).



Figura 44: (1) Disputa espacial entre modais na via Lagoa (esquerda). (J) Congestionamento,
adensamento de modais e disputa espacial na via da Lagoa (direita). (K) Congestionamento na via do
Shopping Tambia. (Abaixo)

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.

Problemas também foram registrados nas acbes implicadas para o transporte
publico, constando em registros o caos e a falta de acesso adequado que o pedestre tem
aos transportes coletivos na area. Como observado na figura 45 (L) e (M), a quantidade
de plataformas disponiveis e faixas exclusivas para 6nibus, ndo abarca a demanda de
passageiros e transportes que passam diariamente no local, ocasionando em hordérios
de pico o congestionamento dos transportes e a concentragdo em massa de pessoas nas
plataformas, que ndo tem abrigos para protege a todos. Embarcar e desembarcar
também se torna um desafio durante os congestionamentos, pois os usudrios acessam
o transporte se deslocando entre as filas de 6nibus paradas na plataforma, colocando

em risco suas vidas (fig. 45 N).



Figura 45: (L) Congestionamento na Lagoa. (M) Adensamento de passageiros nas plataformas (esquerda

abaixo). (N) Embarque de passageiros durante congestionamento (direita abaixo)

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019

A grande diversidade de usos da regido central, é de fundamental importancia para
sua vitalidade, uma vez que, a diversificacdo minimiza os deslocamentos da populagdo,
que pode ter todas as suas necessidades realizadas, em um unico local; além de influir
na mobilidade da area, mesmo com os conflitos presentes (ANDRADE, RIBEIRO E

SILVEIRA, 2009).

5.2.2 Gabarito

A maioria das edificacGes do entorno do Parque sdo térreas, contabilizando 50%;
seguido do tipo térreo com mais um pavimento superior, marcando 27% das edificacdes
estudadas. Essa configuracdo prevalece devido o bairro ser de carater histdrico, com
varias tipologias arquitetdnicas de diferentes épocas. Apesar de muitas das edificagcdes
estarem desconfiguradas, suas estruturas foram mantidas, conservando a histdria do
bairro (Apéndice 3).

Alguns edificios com mais de quatro pavimentos também foram registrados no

levantamento, representando 3% dos lotes. Esses edificios sdo ocupados em sua maioria



por instituicdes e comércios, registrado apenas trés com uso residencial. O processo de
verticalizacao é observado principalmente no perimetro da lagoa, totalizando 7 edificios

com mais de quatro pavimento (fig. 46 e 47).

Figura 46 e 47: Edificios Verticais no perimetro da Lagoa.

Fonte: Google Maps, 2015.

Apesar dessa verticalizagdo no perimetro da Lagoa, a vegetacdo presente sobressai
em relacdo aos edificios (fig. 48 O), ndo marcando visualmente a paisagem. Fica evidente
gue o gabarito dos edificios do entorno ndo impactam na percepcao do espaco e nem
interferem na seguranca das ruas, visto a predominancia de edificacdes baixas (fig. 48

P).

Figura 48: (O) Relagdo visual entre o Parque e o Gabarito do Perimetro. (P) Perspectivas mostrando o
Gabarito dos edificios de Entorno da Lagoa.

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.

5.2.3 Infraestrutura Urbana

Em vivéncia na area de estudo, pode-se constatar que a regido ndo é bem servida por
mobiliarios de permanéncia, estando esses concentrados nas pracas e no parque da
area. Bem arborizadas, as pragas se tornam refugio, agregando uma boa quantidade de

pessoas usufruindo do espaco; principalmente o Parque Solon de Lucena, que depois da



reforma tornou o ambiente convidativo e confortdvel para o descanso e lazer dos
usuarios do centro.

Em andlise a figura 49, 70% da arborizacdo da area estudada se dispdem no Parque
da Solon de Lucena, sendo os outros 30% presentes em maior concentragdo nas vias da
regidao norte e leste. Isso mostra como areas de permanéncia se tornam pontuais e como

a falta de conforto ambiental influiéncia no tipo uso do espago.

Figura 49: Mapa de Pavimentagdo e Arborizagdo.
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Fonte: Produzido pela autora. Fevereiro de 2019.

De acordo com a figura acima, pode-se também identificar que na area de entorno
do Parque ha uma presenga maior de vias asfaltadas, somando 95% das ruas destinadas
ao transito rdpido, enfatizando a prioridade que o espaco viario tem para o
deslocamento dos automaéveis. Enquanto as ruas calgcadas com paralelepipedo somam
4%, e 1% apenas representa as vias destinadas ao deslocamento exclusivo do pedestre.

Com relagdo ao transporte publico e os ciclistas, segundo a Prefeitura Municipal de
Jodo Pessoas , pretende-se implantar um sistema de faixas exclusivas para 6nibus e
ciclovias nos principais corredores da cidade, contemplando boa parte das vias

principais do centro, como mostra a figura 50. Porém até o momento da pesquisa esse
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plano ndo foi efetuado por completo, tendo recebido apenas algumas vias o sistema
proposto, dificultando o deslocamento do transporte publico e do ciclista na area (fig.

51).

Figura 50: Proposta da PMIP para Plano Cicloviario e Faixa Exclusiva para Onibus no bairro do centro.
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Fonte: MARROPO, 2018, pag. 60. Dados da PMJP, margo de 2018.

Figura 51: Faixa Exclusiva para 6nibus e ciclovia existentes no bairro do centro.
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Fonte: MARROPO, 2018, pag. 60. Mapa modificado pela autora. Dados da PMJP, margo de 2018



Para controle da velocidade e dos fluxos, o bairro é contemplado com 39
cruzamentos semaforizados (dados da Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa), sendo
encontrados 18 na area de estudo e 4 na via perimetral do parque. Apesar da quantidade
de pontos de controle de trafego os congestionamentos ndo conseguem ser evitados.

Deslocando-se a pé foi possivel averiguar quanto é dificil transitar no espaco de
estudo, visto vdrias problematicas e barreiras encontradas no espac¢o de deslocamento
do pedestre. Assim, constou-se alguns fatos: passeios sem qualidade fisica para transitar
e receber o fluxo de pessoa que circula na area (calgadas estreitas, danificadas,
interrompidas por mobilidrios e estacionamentos), instalacio de ambulantes nas
calgadas, ocasionando disputas espaciais; falta de acessibilidade aos portadores de
necessidades especiais (rampas danificadas, fora da normativa e mal localizadas, piso
tatil orientativo presente sé em frente a estabelecimento importantes e nos trechos
pedestrianizados); e faixa de pedestre pequena para a passagem dos pedestres nos

pontos de maior fluxo de pessoas e mal localizadas (fig. 52).

Figura 52: Situagdo das Calgcadas entorno da Lagoa.




Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.

Em termos espaciais, foi possivel perceber a predominancia dos estacionamentos nos
lotes e na maioria das ruas do entorno do Parque (fig. 53). De acordo com o
mapeamento feito, as areas de estacionamento privado, publico e rotativos (zona azul)
se destacam em quantidade, diferente dos estacionamentos destinados a servicos
como: taxi e turismo.

O sistema de estacionamento rotativo, conhecido como zona azul, marcante na parte
oeste do entorno da lagoa, é um modelo de estacionamento pago, que cobra 1,50 pela

permanéncia de duas horas. Administrado pela Superintendéncia de Mobilidade Urbana



de Jodo Pessoa (Semob) funciona no periodo diurno em dias de semana e pela manha

nos finais de semana.

Figura 53: Estacionamentos da area de Entorno da Lagoa.
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Fonte: Produzido pela autora. Janeiro de 2019.

Averiguando em fotos entender-se como a presenca desses estacionamentos
comprometem os espacos viarios, uma vez que, que poderiam ser destinados a melhoria
do deslocamento dos pedestres, assim também como contribuiria para a qualidade de

vida urbana (fig. 54).

Figura 54: Estacionamentos presentes no Entorno da Lagos.

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.



5.3 Contexto Imediato do Parque Solon de Lucena

5.3.1 Atividades nas Ruas

Para entender que tipos de atividades ocorrem no contexto imediato da Lagoa e o
gue elas causam na mobilidade, foi levantado dados comportamentais, representados
através do método Mapping descrito no capitulo da metodologia. Por ser grande e
diversificado, o espaco estudado foi observado e mapeado numa quarta-feira a tarde,
através de caminhadas na drea, no hordrio de pico das 16h, tendo como foco registrar

atividades existentes (fig. 55).

Figura 55: Mapa de Permanéncia do Parque Solon de Lucena.
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Considerando os usos encontrados na area de estudo, notou-se que muitas pessoas
permanecem dentro do Parque executando diversas atividades, confirmando sua
importante fungao enquanto area de lazer. O levantamento tendo sido feito em periodo
de férias escolares (més de janeiro), pode ter contribuido para muitas familias estarem
ali, fazendo piqueniques, aniversarios e brincadeiras (fig. 56 e 57). Foram registradas
também praticas de atividades esportivas como: caminhar, correr, slackline (exercicio
de movimento em cima de uma fita eldstica amarrada em dois apoios), andar de

bicicleta e skate (fig. 58).

Figura 56 e 57: Familias Aproveitando o lazer do Parque.

Fonte: Acervo pessoal da autora. Janeiro de 2019.

Figura 58: Praticas Esportivas no Parque Solon de Lucena.

Fonte: https://fonte83.com.br e http://gl.globo.com. Registros de 2016.



No entorno registrou-se em dados a concentragdo de pessoas nas plataformas de
onibus, principalmente ao norte do parque, onde ficam as paradas dos Transportes
Publicos que chegam ao Parque (fig. 70 Q)). Nesse local também se concentram muitos
ambulantes nas cal¢adas, dificultando a livre locomogdo dos pedestres, posto que, a

dimensao das calcadas ndo acomoda a todos (fig. 70 R).

Figura 70: (Q) Ponto A no mapa de Permanéncia. (R) Ponto B no mapa de Permanéncia.

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.

O parque proporciona conforto ambiental, pela extensa area verde e arborizada, se
torna uma d4rea de fuga para descanso dos usuarios do centro, em meio a tanta
movimentacdo e agitacdo encontrada em seu perimetro (fig. 71 S). Na parte sul verifica-
se o pouco uso do espaco, tanto dentro e fora do Parque, sendo uma possivel

consequéncia da auséncia de comércio nessa drea (fig. 71 T)).

Figura 71: (S) Ponto C no mapa de Permanéncia. (T) Ponto D no mapa de Permanéncia.

Fonte: Acervo Pessoal da autora. Janeiro de 2019.



5.3.2 Mobilidade

Através do método de contagem de portais descrito na metodologia do trabalho,
pode-se entender a capacidade das vias e a dinamica dos fluxos existente na area de
estudo. Para coleta de dados, registrou-se simultaneamente num periodo de tempo, a
passagem dos pedestres, transporte publico e automdveis, nos 14 portais estabelecidos.
Os dados foram coletados nas duas primeiras semanas do més de janeiro. Devido ao
fluxo intenso registrado, a contagem das categorias em alguns portais foram feitas
separadamente.

O levantamento mostrou dois tipos de intensidade de deslocamento no contexto
imediato do Parque (figura 72). Ao norte contatou-se altos fluxos de pedestres,
automoveis e 6nibus, no periodo diurno das duas semanas estudadas. Em destaque para
o portal 5 (P5), registrando o maior fluxo de todos os portais, contabilizando no maximo

298 pessoas, 90 automoveis e 14 6nibus passando em 5 min (grafico 2).

. Gréfico 2: Contagem dos Modais no sabado de manha da primeira semana de estudo
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Fonte: Produzido pela autora. Janeiro de 2019.
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Este fato pode ser justificado pela presenga das plataformas de embarque e
desembarque em frente ao ponto de estudo, que recebe a maior parte do fluxo
transporte publico e passageiros que chega a regido central, além da presenca do
parque que se tornou um grande espaco de lazer, conforto e atividades para populagao
da cidade. Em geral a concentracdo dos modais na parte norte, pode ser explicado, como
ja observado anteriormente, pela influéncia da localidade do Shopping Tambia (edificio
atrativo), e presenca do uso comercial, servico e institucional na area.

As dreas sul, leste e oeste tém baixo fluxo de pedestres, automdveis e 6nibus, no
periodo diurno das duas semana estudas, como observado na figura 72. A existéncia de
varias vias de saida do bairro nessa regido em direcdao a zona leste e sul dispensa os
fluxos, tornando o transito livre e com baixa intensidade de movimentacdo. O ponto
inicial dessas vias, o portal 12 apresentou alto fluxo de automoveis, diferente dos demais
portais ao sul (grafico 3). O portal 10 se destacou com intensa movimentagao no sabado
de manh3, esclarecendo a observacdo dos congestionamentos de automoveis e 6nibus,

devido ao grande uso do mercado central pela populagao (grafico 4).

Gréfico 3 e 4 : Contagem dos Modais na quarta de Tarde (A) e sdbado de manh3a (B) na segunda

semana de estudo
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O alto fluxo dos modais esclarece em dados as causas dos frequentes
congestionamentos observados nos horarios de pico, além de fundamentar como a
disposicdo dos usos e da mobilidade interfere nos fluxos.

Comparando os estudos realizados nas duas semanas, verifica-se pouca variagao
entre os fluxos da semana e do final de semana, mostrando o qudo constante é a
dindamica da mobilidade local (Apéndice 4 e 5). Os dados encontrados também destacam
a intensidade de pedestre na area, principalmente ao norte; diferente do lado sul que é

marcado pelo uso do automaével, como mostra o gréfico acima.

5.4 Problematicas e Potencialidades

A andlise feita no diagndstico caracteriza a vida urbana no entorno do Parque Solon
de Lucena, confirmando impressoes iniciais de modo mais preciso e quantitativo. O
entorno do Parque tém muitas problematicas que impactam no deslocamento do
pedestre, dispbe de potencialidades que podem melhorar o acesso do pedestre (fig. 73).
Os dados encontrados mostram a falta de qualidade espacial para com a mobilidade do

pedestre, reforcando a necessidade que entorno tem de espagos seguros e confortaveis.

Figura 73: Potencialidades X Problematicas do Entorno da Lagoa.
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Fonte: Produzido pela autora. Fevereiro de 2019.






6.0 Projeto

6.1. Objeto da Intervencao

Entendido as condicdes existentes no local de estudo, foram estabelecidos medidas
de andlise de acordo com as problematicas e potencialidades encontradas, para a
escolha dos locais da intervencdo, que receberam propostas projetuais de

melhoramento do desenho das ruas, uso e acesso do pedestre ao Parque e seu entorno.

Para identificar as dreas com maior necessidade de mudancas, estabeleceu-se a

analise a partir das orientacdes da NACTO (2018, pdg. 23), tendo como critérios:

e Pedestres: dreas com alto fluxo de pessoas

e Conflitos: ruas que apresentam conflitos espaciais entre os modais

e Seguranga vidria: locais com registros de acidentes de transito

e Acesso: areas com falhas na infraestrutura para pedestres, ciclistas e transporte
coletivo

e Mobilidade: dreas com alto fluxo de automdveis e menor demanda por op¢ao

de caminhada, ciclismo e transporte publico.

Escolheu-se 11 ruas que apresentaram maior destaque nas problematicas e
potencialidades, para serem analisadas no quadro abaixo (tabela 4). Como observado,
guatro ruas se destacaram para ser os locais da interven¢ao, porém devido ao tempo
para a producdo projetual, foi escolhido apenas a via perimetral do Parque Solon de

Lucena para ser trabalhado na etapa do projeto.
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Tabela 4: Escolha das Areas de Intervencéo.

RUAS PEDESTRES CONFLITOS - SEGURANCA - ACESSO - MOBILIDADE TOTAL
VIARIA
AV.DOM PEDRO Il $2 2 gg $3 ) 5
R. DES. SOUTO MAIOR N 2 3
R. TREZE DE MAIO N R 2
R.ELIZEU CESAR 8 % 3
5
R. DIEGO VELHO " " 2
R.RODRIGUES DE 3
CARVALHO P33 X4
AV. SANTOS DUMONT
& & 8 :
AV. ALMIRANTE 2

Fonte: Produzido pela autora. Julho de 2019.

Figura 74: Rua selecionada para Intervencdo
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6.2.Diretrizes

Compreendido e pontuado as necessidades local, foram estabelecidas metas

aplicaveis ao contexto da area escolhida, procurando proporciona um desenho de rua

gue servisse a todos os usuarios, com atencdo especial ao pedestre; como mostra a

figura 75 abaixo.

Figura 75

PROPOSTA DO DESENHO URBANO

ESTRATEGIAS GERAIS

O QUE?

1- INTEGRACAO ENTRE MODAIS
2- REDUGAO NO FLUXO
VEICULOS

3- ROTA CICLOVIARIA

4- PEDESTRIANIZAGAO

5 — PERMANENCIA NOS ESPAGOS
PUBLICOS

Fonte: Produzido pela autora. Setembro de 2019.

PORQUE?

1- MELHORAR A LOCOMOGAO E
ACESSIBILIDADE DO PEDESTRES

2- PRIORIZAR O PEDESTRE

3- DIMINUIR O USO DO AUTOMOVEL
4- MELHORAR A CAMINHABILIDADE
DO PEDESTRE

NO ESPACO PUBLICO.

5- CONFORTO E PERMANENCIAS NOS
ESPACOS

coOomMO?

1- INTERLIGRQ&O DE ROTAS
2- VIA COMPARTILHADA

3- CICLOFAIXAS E CICLOVIAS
4- VIA PEDESTREIANIZADA
5- CALCADAS ATIVAS

6- AUMENTO DAS CALCADAS

Seguindo as diretrizes, foi proposto para drea: (1) criacdo de rota cicloviaria através

de ciclofaixas e ciclovias*, interligando polos e marcos, (2) implantacdo de via

compartilhada® na via perimetral ao parque solon de lucena, diminuindo a velocidade

dos automoveis; (3) ampliacdo do sistema de faixas exclusivas para 6nibus, nos

principais corredores do bairro; (4) transferéncia do fluxo de automdveis da via

perimetral da Lagoa, para ruas do entorno, através da mudanca de sentido viario; (5)

4 Ciclovia “é um espaco segregado da via por meio de meio-fio ou canteiro central, com objetivo de
separar fisicamente o ciclista do trafego motorizado, garantindo sua mobilidade e sensagdo de
seguranca.” (Desenho de cidades seguras, 2016, pag. 70).
5> Via compartilhada “é uma via compartilhada por todos os usudrios e projetada para proporciona
seguranga, reduzindo a velocidade do trafego, através de tratamentos como pavimentag¢do com blocos,
uso de barreiras e curvas, para da prioridade ao pedestre em relacdo aos motorista.” (Desenho de

cidades seguras, 2016, pag. 59).



pedestrianiza¢do® das ruas com alto fluxo de pedestres( Elizeu Cesar, Santo Elias e Santo
Dumont); e melhoria dos passeios do entorno, através da ampliagdao das calgadas,

canteiros verdes e drea de convivéncia. (fig. 76).

As medidas empregadas configurardo um novo espac¢o vidrio através da divisao
igualitdria da via entre os diversos usudrios, a fim de ter um ambiente atraente que

garanta acesso, seguranca e prazer a todos.

Um dos conflitos da area foram os estacionamentos nas vias, ocupando muito
espaco. Visando reduzir a presenca de automodveis, é proposto a retirada desse
estacionamentos das ruas, criando-se edificios garagem nos lotes vazios encontrados,
com sistema de estacionamento rotativo administrado pelo poder publico; assim o
espaco fica mais democratizado, garantindo a movimentagao de todos, independe da

forma de locomocao (fig. 77).

Outro conflito encontrado foi a densa presenca de ambulantes nas calcadas,
ocasionado conflitos com os pedestres, dificultando a locomogdo. Porém esse
comerciantes de rua “proporcionam vitalidade e atividade no espaco da rua, estimulam
as economias locais e tornam as ruas mais habitaveis, vibrantes, dindmicas e atrativas
para todos os usuarios” (NACTO, 2018, pag. 144). Tendo em vista essa importancia foi
proposto a organizacdo dos mesmos nas calcadas ampliadas, com demarcacdo no piso
de uma drea destinada a sua ocupacdo. Para esta etapa de projeto, optou-se por
detalhar trés recortes na rua escolhida (via perimetral do Parque Solon de Lucena), visto

a amplitude da area.

6 Via pedestrianizada “s3o ruas reservadas para uso exclusivo do pedestre, onde todo o trafego de
automdéveis deve ser proibido, exceto caminhdes de carga a noite e veiculos de emergéncia” (Desenho
de cidades seguras, 2016, pag. 60).
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-Figura 78: Perspectiva da area norte da Lagoa.

6.3.Intervencao
6.3.1 Recorte 1 (Apéndice 6,7 e 8)

| i
Fonte: Produzido pela autora..

PROBLEMATICA

- Congestionamentos

- Dispta Esapacial entre modais

- Acesso Inadequado ao transporte publico
- Disputa Espacial com ambulantes

- Calgadas estreitas

- Pouca arborizacao

- Barreira arquitetGnicas

- Auséncia de mobiliario para permanéncia

MEDIDAS DE PROJETO

- Ampliacdo das calcadas

- Criacdo de Canteiros verdes

- Arborizacdo dos passeios

- Demarcacao de areas para ambulantes
nas calcadas

- Aumento da faixa exlcusiva para onibus
- Uma via para carros, compartilhada.

- Criacdo de minipracas, com quiosques
- Criacdo de areas de permanécias,

com mobiliarios

BENEFICIOS

- Estimulo para atividade do pedestre
- Conforto

- Seguranca

- Priorizagdo do pedestre

- lgualdade Espacial

- Estimulo de permanéncia no espaco

o -y
Fonte: Produzido pela autora.. | 78



Figura 79 Perspectiva Atual da Via perimetral norte da Lagoa
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Figura 80: Perspectiva Proposta da Via perimetral norte da Lagoa

Fonte: Produzido pela autora..
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Figura 81: Perspectiva Proposta da Via perimetral norte da Lagoa
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6.3.2 Recorte 2 (Apéndice 9,10 e 11)

-Figura 82: Perspectiva da area leste da Lagoa.

| .
Fonte: Produzido pela autora..

RECORTE 05

/ .'

Fonte: Produzido pela autora..

PROBLEMATICA

= Ausencia de faixa de pedestre

- Falta da ligacdo com a ciclovia existente
dentro do Parque

- Calgadas estreitas

- Pouca arborizagdo

- Barreira arquitetonicas

- Auséncia de mobiliario para permanéncia
- Pouco fluxo de pessoas

MEDIDAS DE PROJETO

- Ampliacao das calgcadas

- Canteiros verdes

- Via exclusiva para Onibus

- Arborizagdo dos passeios

- Calgadao no canteiro central

- Via da area sul se tornara de mao dupla,
apenas para o trafego do transporte publico
- Via para carros compartilhada

- Criacdo de areas de permanécias,

com mobiliarios

- Faixas de pedestre elevada

BENEFICIOS

- Estimulo para atividade do pedestre
- Conforto

- Sequranca

- Priorizacao do pedestre

- Estimulo de permanéncia no espaco
- Distribuic@o do transporte publico
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Figura 83: Perspectiva Atual da Via perimetral leste da Lagoa

Fonte: Google Maps, 2017.

Figura 84° Perspectiva Atual da Via permetral leste da Lagoa

Fonte: Produzido pela autora..
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Figura 85: Perspectiva Atual da Via perimetral leste da Lagoa
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Fonte: Produzido pela autora..
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6.3.3 Recorte 3 (Apendice 12, 13 e 14)

-Figura 86: Perspectiva da area oeste da Lagoa.

PROBLEMATICA

- Ausencia de faixa de pedestre

- Calgadas estreitas

- Pouca arborizacdo

- Barreira arquitetonicas

- Auséncia de mobiliario para permanéncia
- Pouco fluxo de pesscas

- Alto fluxo de automoveis

- Falta de acessibilidade

MEDIDAS DE PROJETO

- Ampliagao das calcadas

- Criacdo de Canteiros verdes

- Arborizagao dos passeios

- Demarcacao de areas para ambulantes
nas calgadas

- Via da area se tornara de mao dupla,
apenas para o trafego do transporte publico
- Criacdo de plataforma para dnibus

- Criacdo de areas de permanécias,

com mobiliarios

- Faixas de pedestre elevada

BENEFICIOS

= Estimulo para atividade do pedestre

- Conforto.

- Seguranca

- Pricrizacdo do pedesire e do transporie
publico

- Estimulo de permanéncia no espaco

- Distribuic&o do transporte publico

- Dindmismo no espaco

Fonte: Produzido pela autora.. | 84



Figura 87: Perspectiva Atual da Via pernmetral oeste da Lagoa

Fonte: Google Maps, 2017.
Figura 83: Perspectiva Proposta da Via perimetral oeste da Lagoa

Fonte: Produzido pela autora..
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Figura 88: Perspectiva Proposta da Via perimefral oeste da Lagoa

Fonte: Produzido pela autora..
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7. Conclusao

Ruas podem ser nossos quintais e sala de estar, nossos parques ou espagos para
aproveitar a vida noturna, e nosso sitema circulatério essencial. As ruas, sobretudo, sdo
espagos para pessoas, e uma cidade ndo pode funcionar sem que as ruas sejam

centradas no uso humano. NACTO, 2018, pag. 187.

O interesse pelo tema do trabalho apareceu a partir da vivéncia de pedestre
cotidiana no bairro do centro, e inconformismo com as alteragdes no espago viario
feitas com a reforma no parque Solon de Lucena em 2014, que interferiu
principalmente no deslocamento dos usudrios; o que motivou a busca de

alternativas e solugGes para a problematica observada.

Sabendo da importancia de se ter espacos mais humanos e agradaveis, buscou-
se entender de fato como funcionava a mobilidade da regido, e quais as causas
verdadeiras para as aparentes problematicas. Por meio dos estudos do diagndstico,
compreendeu-se a ocupacao e distribuicdo da mobilidade no espaco de entorno do

Parque Solon de Lucena.

Visando uma mobilidade mais democratica, o projeto sugeriu solu¢cbes para o
espaco de entorno da Lagoa priorizando o pedestre, através da criacdo de ambientes
amplos, convidativos a sua permanéncia; solucionando as problematicas

encontrada.

A proposta de priorizacdo do pedestres nos espacos publicos, reforca que é
possivel se planejar espacos publicos sauddveis a vida urbana; e que as politicas de
planejamento precisam incluir e atender os diferentes modos de deslocamento no

espaco, de forma responsavel e comprometida com as necessidades da mobilidade.



Referéncias
Bibliograficas



8. Referéncias Bibliograficas

ANDRADE, Paulo Augusto Falconi de; RIBEIRO, Edson Leite; SILVEIRA, José Augusto
Ribeiro da. Centralidade urbana na cidade de Jodao Pessoa-PB: uma analise dos usos
comerciais e de servigos entre o centro tradicional e o centro seletivo-1970/2006.
Arquitextos, Sdo Paulo, v. 9, 2009.

ANDRADE, Victor; CUNHA, Clarisse. Cidades de pedestres: A caminhabilidade no Brasil
e no mundo. Rio de Janeiro: Babilonia Cultura Editorial, 2017.

CIDADE ATIVA. Como podemos planejar cidades que priorizem o pedestre? ArchDaily
Brasil. Fevereiro de 2018. Disponivel em: <
https://www.archdaily.com.br/br/888387/como-podemos-planejar-cidades-que-
priorizem-pedestres>. Acesso em: outubro de 2018.

COUTINHO, Marco Antonio Farias. Evolu¢do Urbana e Qualidade de vida: O caso da
Avenida Epitacio Pessoa. 2004. 209 pdgs. Dissertacdo de Mestrado - Universidade
Federal da Paraiba, Jodo Pessoa, 2004.

GEHL, Jan. Cidades para pessoas. Sao Paulo. Perspectiva, 2013.
GEHL, Jan; SVARRE, B. How to Study Public Life. Whashington: Island Press, 2013.

IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica. Estatistica bairro centro — Jodo
Pessoa (PB) 2010. Brasil, 2010. Disponivel em:<
https://sidra.ibge.gov.br/Acervo?nivel=102&unidade=2507507015#/S/CD/A/176/T/Q>

IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica. Panorama social da Cidade de Joao
Pessoa 2010. Brasil, 2010. Disponivel em: <https://cidades.ibge.gov.br/brasil/pb/joao-
pessoa/panorama>.

ICES Brasil- Iniciativa Cidades Emergentes e Sustentaveis. Plano de A¢ao Jodao Pessoa
Sustentavel. Joao Pessoa (PB); 2014. Disponivel
em:http://polis.org.br/wpcontent/uploads/Plano_de_Acao_Joao_Pessoa_|CEC.pdf.
Acesso em: 15 de agosto de 2018.

IPEA- Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Cidade e movimento: mobilidades e
interagdes no desenvolvimento urbano. Brasilia (DF), 2016.

IPEA- Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Mobilidade Urbana Sustentavel:
conceitos, tendéncias e reflexdes. Brasilia (DF); 2016.

ITDP Brasil — Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento. Cidades
caminhaveis: como qualificar os atributos urbanos que afetam os pedestres na escala
do bairro. ArchDaily Brasil. 24 de agosto de 2018. Disponivel em:
https://www.archdaily.com.br/br/900740/cidades-caminhaveis-como-qualificar-os-
atributos-urbanos-que-afetam-os-pedestres-na-escala-do-bairro>. Acesso em: outubro
de 2018.



LINKE, Clarisse Cunha. Por um futuro caminhavel: para mudar a forma como vivemos
nas cidades é preciso colocar os pés na rua. ArchDaily Brasil. 10 de outurbo de 2017.
Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/881224/por-um-futuro-caminhavel-
para-mudar-a-forma-como-vivemos-nas-cidades-e-preciso-colocar-os-pes-na-rua>.
Acesso em: outubro de 2018.

MARROPO, Vivianne Lisbethe Bezerra. Mobilidade ativa e Integraciao Modal, um
estudo para implantagao de ruas completas, no bairro do centro da cidades de Joao
Pessoa-PB, 2018. 130 pags. Trabalho de Conclusdo de Curso — Universidade Federal da
Paraiba, Jodo Pessoa, 2018.

MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob: caderno de referéncia para elaboragio de plano
de mobilidade urbana. Brasil, 2015. Disponivel em:< https://itdpbrasil.org/planmob/>.

MINISTERIO DAS CIDADES. Programa Brasileiro de acessibilidade urbana - Brasil
Acessivel. Caderno 5: implanta¢ao de sistemas de transporte acessiveis. 12 edicdo —
Brasilia/DF, 2016.

NACTO - National Association of City Transportation Officials; GDCI- Global Desingning
Cities Initiative. Guia global de desenho de ruas. Tradug¢ao de Daniela Tiemi Nishimi de
Oliveira. S3o Paulo, Editora Senac Sao Paulo, 2018.

PACHECO, Priscila. Atributos da caminhabilidade. TheCityfixBrasil. 21 de janeiro de
2016. Disponivel em:<http://thecityfixbrasil.com/2016/01/21/os-atributos-da-
caminhabilidade/>. Acesso em: outubro de 2018.

PACHECO, Priscila. Nossa cidade: cinco exemplos de caminhabilidade. TheCityfixBrasil.
08 de abril de 2015. Disponivel em: < http://thecityfixbrasil.com/2015/04/08/nossa-
cidade-cinco-exemplos-de-caminhabilidade/>. Acesso em: outubro de 2018.

PACHECO, Priscila. Pessoas tendem a ser mais felizes e saudaveis em bairros
caminhdveis. ArchDaily Brasil. 03 de abril de 2017. Disponivel em:
<https://www.archdaily.com.br/br/868249/pessoas-tendem-a-ser-mais-felizes-e-
saudaveis-em-bairros-caminhaveis>. Acesso em: outubro de 2018.

PAULINO, Maria da Conceicdo Pereira. Histéria e Urbanizagdo: Liminaridades no
Parque Sélon de Lucena, Jodo Pessoa-PB, 2010. Disponivel em:
<https://www.anparg.org.br/dvd-enanparq/simposios/209/209-318-1-SP.pdf>.
Acessado em: 15 de agosto de 2018.

PREFEITURA DE JOAO PESSOA. Bairro do Centro. Jodo Pessoa, 2005. Disponivel em:
http://www.joaopessoa.pb.gov.br/secretarias/copacjp/o-centro/>. Acesso em:
setembro de 2019.

PREFEITURA DE BELO HORIZONTE. Manual de medidas Moderadoras do Trafego —
Traffic Calming. Belo Horizonte, 1999.

SABOYA, Renato. Seguranga nas cidades: Jane Jacobs e os olhos da rua. Urbanidades.10
de fevereiro de 2010. Disponivel

| 91



em:<https://urbanidades.arq.br/2010/02/10/seguranca-nas-cidades-jane-jacobs-e-os-

olhos-da-rua/>. Acesso em: agosto de 2019.

SCOCUGLIA, J. B. C. (1999). A Politica Habitacional do BNH no Brasil pos-64 e seus
Reflexos na Expansdo Urbana de Jodo Pessoa. Jodo Pessoa: Editora Universitaria/UFPB.

SCOCUGLIA, J. B. C. (2017). Cidades, intervengOes e praticas urbanas: usos do espaco
publico e qualidade sociourbanistica nos centros de Jodo Pessoa e Recife. Disponivel
em: https://leccur.wordpress.com/2017/08/23/page/2>. Acessado em: julho de 2019.

SEMOB - Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana. Servico Transporte
Publico. Joao Pessoa, 2018. Disponivel em:<
https://servicos.semobjp.pb.gov.br/institucional/onibus/>.

SEPLAN- Secretaria de Planejamento de Jodo Pessoa. Memorial do projeto de
Requalificagdo do Parque Sélon de Lucena- Lagoa. Jodao Pessoa (PB), 2015. Disponivel
nos arquivos do IPHAEP- Instituto do Patrimonio Historico e Artistico do Estado da
Paraiba.

SILVA, Eudes Raony. Centro Antigo de Jodo Pessoa: forma, uso e patriménio edificado,
2016. 165 pags. Dissertacdo de Mestrado — Universidade Federal do Rio Grande do
Norte, Natal, 2016.

SILVEIRA, José Augusto Ribeiro da; LAPA, Tomas de Albuquerque; RIBEIRO, Edson Leite.
Percursos e processos da evolugdo urbana: uma andlise dos deslocamentos e da
segregacao na cidade. Arquitextos, Sdo Paulo, ano 08, n. 090.04, Vitruvius, Nov. 2007.
Disponivel em: <http://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/08.090/19>

SPECK, Jeff. Cidade Caminhavel. Traducdo Anita Dimarco, Anita Natividade. — | reimpr.
Da |. ed — S3o Paulo: Perspectiva, 2017.

SOUSA, Deyse Kelly Medeiros; SANTOS, Pedro Yago. Trés momentos de uma espago
publico: as transformagdes urbanas do perimetro do Parque SéLon de Lucena. 2017.
25 pags. Estagio Supervisionado | - Universidade Federal da Paraiba, Jodo Pessoa, 2017.

VAUGHAN, L. Space Syntax Observation Manual. Space Sintax. London, 2001.

VIDAL, Wylnna Carlos Lima. Transformagdes urbanas: a modernizagdo da
capital Paraibana e o desenho da cidade, 1910 — 1940. 2004. 131f. Dissertagao
de Mestrado - Universidade Federal da Paraiba, Joao
Pessoa, 2004.

WRI Brasil. O desenho de Cidades Seguras: diretrizes e exemplos para promover a
segurang¢a viaria a partir do desenho de ruas. Brasil, 2016. Disponivel em: <
https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/o-desenho-de-cidades-seguras>.

WRI Brasil. Oito principios da calgada: Construindo cidades mais ativas. 12 edigao -
Brasil, 2017. Disponivel em: < https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/8-principios-da-
calcada>.



WRI Brasil. Sete passos: como construir um plano de mobilidade urbana. 22 edicdo -
Brasil, 2017. Disponivel em: < https://wribrasil.org.br/pt/publicacoes/sete-passos-
como-construir-um-plano-de-mobilidade-urbana>.

WRI Brasil. Trés direitos dos pedestres que podem ser assegurados por meio do
desenho urbano. ArchDaily Brasil. 19 de setembro de 2018. Disponivel em:<
https://www.archdaily.com.br/br/902194/tres-direitos-dos-pedestres-que-podem-ser-
assegurados-por-meio-do-desenho-urbano>. Acesso em: outubro de 2018.






g

.
B S
F e

LR

Ll FO
ANELJNTERND™
0,

= |
= 3]

~ FGURAZ

e

FONTE: HTTP-/WWW GUIAPARAIEAND.COM ER. FONTE: GOOGLE MAPS, 2012.
ACESSO 17 DE SETEMBRO DE 2019..




FIGURA 4
y " Ly )
y ‘l‘_ <l

FONTE: IMAGEM DE SATELITE DO GOOGLE MAPS, 2019.
FIGURA & FIGURA 6

FONTE: GOOGLE MAPS, 2017. FONTE: HTTPS:/WWW.MAISPB.COM.BR. ACESSO SETEMBRO 2019.




FIGURA 7: SITUAGAO PROPOSTA DO PROJETO.

FONTE: IMAGEM DA PMJP, 2014. ARQUIVO DO IPHAEP JP, 2016.

FIGURA 8 SITUACAO ATUAL PGS REFORMA.

FONTE: GOOGLE MAPS, JUNHO 2017.



AGURA 9
PARAIBA @ E

T — —

ﬂ‘ Passageines s& amiscam pafa entrar & sair dos dnibies no Ay e Wl

Wk’ U ]
} Pargue da Lagoa, em Jodo Pessoa ’l.?..'-‘ Hovo Mascer

FONTE: 61 GLOBO.COM. REPORTAGEM DE AGOSTO DE 2018. ACESSO EM SETEMBRO DE 2013,

FIGURA 10
[F quinta-feira, 10 g& marco.de 2016
Usuarios de transporte coletivo reclamam das
novas paradas de onibus da Lagoa

5 pPainas e On 5 = ¥5 = | 0 Parg LRI & LUEena (Lagoai m Jod
As Aradas de onibus recem Instaladas no Parque Solon de Lucena 20d], em 3o

Pessoa, ndo escapam das criticas e da insatisfacdo dos passageiras de ransporte coletivo

FONTE: HTTP-/WWW.JORNALDAPARAIBA.COM.BR. ACESS0 EM SETEMBR DE 2019,



FIGURA 11
Estudante e atropelado por onibus no
Parque Snlnn de Lucena, em Jodo Pessna

FONTE: HI'IPS“W‘IWW PORTALTS.COM.BR. H!.'FH!A IIE HJHH[I EHE 217
ACESS0 EM SETEMBRO DE 2019.

FIGURA 12

VDA URBAMNA

Onibus arrasta carros, invade calcada e
colide contra poste no Parque Solon de
Lucena

FONTE: HTTP-"WWW.JDRNA LDA PAR AIBA.COM BR. NOTICIA DE JUNHO DE 2018.
ACESS0 EM SETEMBRO DE 2019.



—
{
(<=
=L
|
=L
a
L]
—
o
S
—
=T
—
o
QO
=
=
p—
(= I8
=L
—
—
=T
(J g
D
—
(= B
L]
-
S
(8]
s |
=
—_—
Q
(W H |
a
()
=T
==
=
-
L
(=)
><
(W |
—
=T

FIGURA 13

m— G0 BWIOJEIE|d
m— (0 BULOjEIE|d
m— 0 EULOjEE|d

0| = 70 ewiojElEld

= |0 BuLOjElE|d

L LERER

FONTE: PMJP, 2018..






MAPA PRODUZIDO PELA AUTORA. FE R0 DE 2019.

A
iy

LEGENDA
’-. ;
"’ -“'-.,-.. 'I‘ 4

=== Linhas Onibus  /==--c..- /
] 1 Sor
[ - e
= = ] ] i ~
! : e
' \
[ ] 1
[] 1
' '
] i
[ ] 1
' H
' [
: !
M ]
]
]
]
]
]
’
]
(]
]
: [
L] o
(]
[ ]
. .
’
]
]
]
]
]
]
]
]
(]
(]
]
L
]
]
(]
]
(]
] f
’
‘.. ."'lr
100 200 300 400 m

100 .0
] || ]

]
ESCALA1/4500




LEGENDA

MAPA PRODUZIDO PELA AUTORA. FEVEREIRQ DE 2019.

I TURisTICO

1- lgreja do Carmo e Palacio do Bispo
2- Casardo dos Azulejos

3- Igreja das Mercés

4- Paraiba Palace

5 — Mercado Publico Central

I EDUCACIONAL
&—-CREI
7 = Colégio Ethos
8 - Colégio ISD
9 - Colégio SESC
10 - SENAC
11 = Complexo Escolar Estadual

[ SAUDE

12 — Hospital Jodo Paulo I
13 — Hospital Infantil AMIP

[ SHOPPING
14 - Shopping Tambia
15— Centro Comercial de Passagem

16 - Shopping da Lagoa *

17 - Shopping Cidade

PODER PUBLICO
18 — Tribunal de Justica e Tribunal de Contas
19 - Ministério Publico
20 - Assembleia Legislativa
21 e 22 — Ministério Publico Anexo
23 — Tribunal de Justiga Anexo
24 - Ministério Publico do Trabalho
25-TRE

[ | ESPACOS PUBLICOS

26— Largo do Carmo
27 = Praca Rio Branco
28 - Praga Vidal de Negreiros
29~ F'ra.ga lodo Pessoa 1 8
30 - Parque Solon de Lucena
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