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RESUMO

O avanco da urbanizacao dispersa, distante e desconectada, comum no
modelo de ocupacgéo territorial brasileiro, demanda longos deslocamentos
nas cidades e o aumento da utilizacdo de transporte individual, este traz
consequéncias negativas para a qualidade de vida da populacéo e eleva a
poluicdo do planeta. A fragilidade dos pedestres e ciclistas em ruas
pensadas com prioridade para automdveis causa o aumento de acidentes de
transito e diminui a utilizagcdo da rua como espacgo de convivio e estar, além
disto, estudos apontam que o desenho urbano € mais bem sucedido quando
ha um bom numero de conexdes entre nds de atividades de pessoas. A
metodologia utilizada neste trabalho de conclusdo de curso consistiu da
juncao de técnicas e ferramentas de analise, como a reviséo bibliografica,
analise da arrogancia dos espacgos, calculo de indice de qualidade das
calgadas, questionario, estudo de correlatos, levantamentos documentais e
diagnostico por meio da producédo de mapas, com o objetivo de realizar o
diagnostico do bairro Ernesto Geisel, localizado na cidade de Jo&o Pessoa,
a fim de propor estudo de requalificagcdo para o bairro e sua rede de vias
estruturantes, levando em consideragao os aspectos que favorecem ou
limitam seus potenciais de vitalidade, tendo como resultados o entendimento
das peculiaridades da area e proposta de requalificacdo para o bairro e sua
rede de vias estruturantes, mitigando os problemas de conexao e demais
limitadores de vitalidade, baseados em conceitos como ruas completas e
desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel, almejando o
protagonismo dos pedestres, e reafirmando a importancia de um
planejamento e desenho urbano adequados.

Palavras-chave: Requalificagdo urbana; espaco livre publico; ruas completas.
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1.INTRODUGAOQ

As discussodes sobre qualidade de vida e sua ligagdo com os
espacos livres publicos tem se tornado pauta cada vez mais
recorrente na atualidade. Segundo Harris et al. (2016), houve um
aumento global nas investigagdes que tratam da ligagao entre
saude da populagao e o planejamento urbano.

Para Evers et al. (2018), grande parte dos problemas presentes em
areas urbanas sao consequéncia do crescimento acelerado (Figura
1), e nestas situagdes, as pessoas de rendas mais baixas sao as
mais afetadas negativamente. Ainda segundo o autor, mais de 172
milhdes de pessoas no Brasil vivem em cidades nas quais ha
longos deslocamentos, falta de espagos publicos de qualidade e
pouca infraestrutura, portanto, pensar e propor estrategicamente
usos do solo, transportes e densidade populacional tornam possivel
a equidade, pois garantem acesso ao transporte, aos espacos de
lazer verdes publicos, aos servigos, aos empregos e permitem que
as pessoas de fato tenham a possibilidade de vivenciar a cidade e
suas oportunidades.

O modelo de ocupacéao territorial brasileiro, que € muito recorrente
em paises emergentes, se constitui como improdutivo devido a
necessidade de longos deslocamentos diarios para centros urbanos,
que detém os meios de trabalho e de servigos, causando
congestionamentos, perda de tempo, maior degradagdo do meio
ambiente e poluigdo. A jungao desses fatores reflete em grandes
perdas para a qualidade de vida dos habitantes das cidades
(EMBARQ Brasil, 2015).

Figura 1: Evolugéo da urbanizagdo no Brasil
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1.INTRODUGAO

O avancgo da urbanizacédo dispersa, distante e desconectada, que prioriza a
mobilidade por automaovel, contribui para o avango do aquecimento global, pois por
volta de 70% das emissdes de gases de efeito estufa provém de cidades, isto em
jungcdo com o consumo exacerbado de recursos renovaveis e ndo renovaveis, o que
destaca a necessidade de intervir nas cidades para o desenvolvimento sustentavel
do planeta (Evers et al. 2018). O Ciclo de Dependéncia Automotiva (Figura 2) ilustra
a problematica do transporte motorizado individual e suas consequéncias que se
retroalimentam negativamente.

Na cidade de Joao Pessoa, a construgao de conjuntos habitacionais foi primordial
para o desenvolvimento da cidade para o sudeste e a reordenacéo de sua estrutura
urbana (Lavieri e Lavieri, 1999). A partir de 1964, passam a surgir politicas voltadas
ao financiamento habitacional, de maneira que na segunda metade da década de
1970, reforcando a expansao da cidade de Jodo Pessoa e sua segregacgao, houve a
construcédo de diversos conjuntos habitacionais em sua periferia, dentre eles, o
conjunto habitacional Ernesto Geisel, entregue com mais de 1800 unidades
habitacionais, financiado pelo Sistema Financeiro de Habitagdo (SFH).

Ao longo deste Trabalho de Concluséo de Curso, o estudo do bairro Ernesto Geisel,
lido a partir de uma rede de vias estruturantes, fundamentais para as conexdes
dentro do bairro, tem como ponto de partida a Avenida Presidente Juscelino
Kubitschek, que é a unica via tranversal no bairro de estudo, e que contribui para a
compreensao das dindmicas e complexidades da rede em questio, pois apesar da
avenida ser um exemplo de vitalidade, munida de diversos usos diurnos e noturnos,
possui deficiéncias, inclusive de mobilidade.

Figura 2: Ciclo de Dependéncia Automotiva.
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Para Salingaros (1998), o desenho urbano é mais bem sucedido quando ha um bom numero de conexdes entre nds de atividades de pessoas. No
artigo “A teoria da teia urbana”, o autor afima que a partir da imitagdo dos processos humanos de pensamento que a cidade faz, ha o estabelecimento
de conexdes, assim como no cérebro humano, com sua teia de conexdes entre células nervosas. A fim de ilustrar seus pensamentos, o autor apresenta
diversos croquis, dentre eles os presentes na Figura 3:

Figura 3: Croquis de conexao entre nés
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Fonte: Salingaros (1998), adaptado.

Para Karssenberg, Laven e Glaser (2015), a vida cotidiana consistia de caminhadas pela rua, depois correio, depois mercearia, etc, e estas vivéncias
eram denominadas a arte do caminho, no entanto a continuidade do percorrer diversas fachadas € algo que se perdeu com o desenvolvimento dos
modelos modernos, nos quais houve a perda dos nés de atividades ao longo das ruas.

No caso da avenida Presidente Juscelino Kubitschek, detentora de varios usos, a precariedade dos caminhos para pedestres, que sdo majoritariamente
em leito natural e sem planejamento, e o fato da via ser a unica transversal no bairro, influenciam na escassez dos nés de conexéo, e limitam o potencial
de vitalidade da avenida e do bairro.
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Para Carvalho (2024), a publicagao de artigos sobre sistemas complexos se iniciou em 1960, abarcando principalmente temas da matematica e da fisica,
no entanto, a partir de 2010, esta tematica atingiu outras areas do conhecimento. Segundo a autora, um sistema complexo é formado pela interagao entre
partes com o ambiente, e entre essas partes entre si, de maneira que no sistema complexo nao € possivel prever o que ocorrera no futuro de forma
simples e certeira, pois ele se adapta com o tempo, é imprevisivel. Um exemplo de sistema complexo é a cidade, que deve ser percebida de maneira
ampla, pois analisar este tipo de sistema o separando em pequenas partes nao torna possivel compreendé-lo profundamente.

A simplicidade visual da organizac&o da cidade em area urbana e suburbana, ortogonal, sem grandes conexdes, de tragado regular, ignora o fato de que a
organizagao nao € simples, a busca pela organizagao visual simples das cidades possui a capacidade de destruir as atividades e conexdes humanas, que
eram muito presentes em cidades de desenho urbano medieval, com suas ruas sinuosas e muito conectadas (Salingaros, 1998).

NOS CONEXOES HIERARQUIA

humanas complementares, naofillescala

Ex: casa, loja, cantinho para sentar e Ex: caminhos de pedestres Ex: caminhos de pedestre (menor escala),

tomar cha vias de maior capacidade (maior escala)
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Um recurso possivel para simplificar a complexidade do processo projetual é a sua divisdo em subproblemas, esses subproblemas podem ser divididos

em dois conceitos:

CONTEXTO : FORMA :
a parte variavel e gue

Uma das maneiras de ilustrar esse modelo é por meio do grafico de arvore. Segundo Peixe e Tavares (2018), no artigo denominado “A city is not a tree” (Uma
cidade ndo é uma arvore), publicado em 1965, de autoria de Christopher Alexander, o autor critica o0 modelo de cidade funcional, defendido por arquitetos
modernistas e desaconselha a utilizacao do grafico de arvore como recurso para o processo projetual sistémico, pois as cidades possuem caracteristicas
espontaneas, essenciais e naturais que impossibilitam sua concepcao na simplicidade estrutural de uma arvore, portanto, propde o grafico semi-reticula
(Figura 4), ao defender a representacédo de um modelo mais espontaneo de conceber a cidade, com mais conexdes internas, e reitera a importancia da
participagao da comunidade dentro do processo de projeto, para que as complexas vontades e necessidades que consistem no grafico sejam coerentes ao

contexto dos usuarios.

Figura 4: Analise do contexto e sintese da forma.

ARVORE SEMI-RETICULA

Fonte: Peixe e Tavares (2018), adaptado de Alexander (1964).

Para Farr (2013), é necessario estabelecer nucleos de comunidade nos bairros, nos quais a
populacao se sinta estimulada a se reunir em ao menos um ambiente publico ao ar livre,
planejado para o uso de pedestres.

A priorizacdo dos automoveis no planejamento e desenho das cidades tornaram os pedestres e
ciclistas muito frageis em suas vivéncias nas ruas, causando o aumento de acidentes de
transito e diminuindo a utilizagdo da rua como espago de convivio e estar. Apesar da inversao
de prioridades com os deslocamentos ativos, a maioria dos deslocamentos realizados em
veiculos individuais tem distancia inferior a 5km, perpassando espacos locais, residenciais ou
centros de bairro que nao se configuram como origem, nem como destino do motorista.
Portanto, a fim de resgatar a vitalidade das ruas, inspirando a convivéncia e a interacao entre a
populagao, € necessario diminuir em determinadas areas a quantidade de veiculos motorizados,
em especial os individuais, e também diminuir a velocidade na qual circulam (ITDP Brasil, 2017).
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Portanto, pretende-se
analisar e propor solugoes a
fim de mitigar as
insuficiéncias e elevar as
potencialidades da avenida
Presidente Juscelino
Kubitschek e da rede na qual
esta inserida, localizada no
bairro Ernesto Geisel, na
cidade Joao Pessoa, atraveés
de uma proposta de
requalificagao para o bairro e
suas vias estruturantes.

Figura 5: Aproximagao América Latina até Av. Pres. Juscelino Kubitschek.

PARAIBA

Fonte: a autora (2024).
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A proposta de requalificagao tem como principio norteador a seguinte pergunta:

Quais aspectos do hairro Ernesto Geisel
e da sua rede de vias estruturantes
favorecem ou limitam o potencial de
vitalidade desses espagos viarios e do
bairro?

12 —



OBJETIVO OBJETIVOS
GERAL ESPECIFICOS

» Diagnosticar os aspectos urbanos do bairro Ernesto Geisel e da sua rede de vias
estruturantes, considerando suas dimensoes, elementos construidos e distribuicao

* Realizar diagnostico sistémico do n&o hierarquizada dos subespacos viarios;
bairro Ernesto Geisel e propor estudo + Investigar as praticas e anseios dos usuario do bairro e demandas urbanisticas da
de requalificacdo na rede de vias rede de vias, por meio da ferramenta de questionario;
estruturantes do bairro, considerando a « Analisar projetos correlatos de espacos livres publicos viarios;
esfera publica. - Definir estratégias para a proposta de intervencéo a fim de potencializar os atributos

espaciais que influenciam na vitalidade e qualidade de vida dos usuarios;
» Desenvolver estudo de requalificagao para o bairro, levando em consideracéo a rede
de vias estruturantes.

JUSTIFICATIVA

* A Avenida Presidente Juscelino Kubitschek € uma das vias estruturantes do bairro Ernesto Geisel, portanto, levando em consideragao as problematicas
da avenida, sua configuragdo como unica via transversal no bairro, e sua grande extensao em leito natural, ela é utilizada como referencial de inicio do
trabalho devido as suas lacunas, que analisadas ap6s um diagnéstico urbano em jungdo com as demais vias estruturantes do bairro, podem servir como
um instrumento para politicas publicas na rede estudada. Tendo em vista a importancia dos espacos livres publicos planejados de maneira coerente as
necessidades e especificidades de um local, e o potencial de aumento na vitalidade através da analise sistémica das vias na rede estruturante, justifica-
se a relevancia deste estudo de caso de diagndstico e proposta de requalificagao partindo da avenida Presidente Juscelino Kubitschek, por levantar
discussoes relevantes academicamente e sugerir solugdes para uma demanda real dos moradores do bairro, apoiando a melhora da qualidade de vida
da populagao, do meio ambiente e, consequentemente, da cidade do ponto de vista morfolégico, social e ambiental. Soma-se a isso, a motivagao
pessoal da autora, que cresceu no bairro Ernesto Geisel, o qual é presente no seu dia-a-dia até hoje.



APARATO
» CONCEITUAL
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2 . APARATO CONCEITUAL

REQUALIFICAGAO URBANA

A fim de munir o trabalho de conceitos pertinentes a tematica
estudada, apresenta-se inicialmente a conceituaciao de
requalificacao urbana:

De acordo com Silva (2011), a requalificagdo urbana busca
melhorar a qualidade do ambiente e da vida nas cidades, e para isto,
pode, por exemplo, englobar os elementos mobilidade, habitacao,
cultura, coeséo social, entre outros aspectos socioambientais.

Na cidade contemporanea, a requalificacdo urbana é muito presente
nos planos estratégicos, e tem a capacidade de humanizar e
controlar os sistemas excludentes presentes nas cidades, a favor da
recuperagao e valorizagao das areas e pessoas (Sotratti, 2005).

Segundo Moura et al. (2006), requalificagdo urbana é um
instrumento utilizado para melhorar a qualidade de vida da
populacado, por meio da valorizagcdo de espacgos publicos,
construcao e recuperacao de equipamentos e infra-estruturas e,
consequentemente, dinamizacdo dos aspectos sociais e
econdmicos, buscando o restabelecimento da qualidade do espaco
urbano, incluindo, por exemplo, melhorias na acessibilidade e na
centralidade em relagcdo a uma area.

O conceito de requalificacdo urbana nao é sinbnimo de renovagao e
nem de reabilitagdo. Ainda segundo Moura (2006), o conceito de
renovacao urbana trata da demolicdo do edificado existente e sua
substituicdo por um novo, e o conceito de reabilitacido trata de
readequar o tecido urbano sem o destruir e o adaptando a novas
funcionalidades.

ACESSIBILIDADE

Dando continuidade a conceituagéo, segundo Karssenberg, Laven e Glaser
(2015), um dos quatro elementos contidos em ruas com alta qualidade de
espaco publico € a acessibilidade.

A NBR 9050: Acessibilidade a edificagdes, mobiliario, espagos e equipamentos
urbanos (2015, p. 2) define acessibilidade como:

possibilidade e condigao de alcance, percepg¢ao e entendimento para
utilizagdo, com seguranga e autonomia, de espagos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificagdes, transportes, informacao e
comunicagao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como outros
servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privado de
uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com
deficiéncia ou mobilidade reduzida

Foi a partir da década de 1960 que o conceito de acessibilidade comegou a
ser utilizado nas discussdes sobre transporte. Dentro desse escopo,
acessibilidade pode ser entendida a partir de trés elementos: a proximidade
(distancia), a conectividade (o quao eficiente € uma rede de transportes) e as
caracteristicas préprias do usuario ou do ambiente (violéncia de género,
restricdes motoras, etc), que podem aumentar ou diminuir o acesso (ITDP
Brasil, 2020).

15



2 . APARATO CONCEITUAL

PLACE MAKING

Segundo Heemann e Santiago (2015), a traducao da palavra “placemaking" para o portugués € "fazer lugares". Neste caso, os lugares sdo espagos
publicos incentivadores de interagdes entre as pessoas e a cidade, consequéncia da implementacao de ferramentas praticas para elevar a qualidade do
lugar, investigadas por meio de um carater de planejamento, gestdo e programagao comunitario e participativo, criando uma visdo compartilhada do
espaco, de acordo com as necessidades e desejos dos usuarios, e implementando mudangas, inicialmente em pequena escala, que podem trazer
melhorias imediatas para o lugar e seus frequentadores.

Para Karssenberg, Laven e Glaser (2015) placemaking nao se trata somente de um sé lugar, como uma prag¢a ou um edificio, placemaking visa a
transicdo da rua para uma série de espacos de atividades diversas, como nés de atividades distintas a serem percorridos ao longo de uma rua.

O lugar deve ser [JEl[e XLl IERTINITIICE[-R ndo imposto a ela.

Para Challenges (2013), placemaking nao se realiza unilateralmente, os atributos fisicos do lugar s&o importantes, porém, sdo os meios, ndo o fim. Para
o autor, é necessario que seja construido capital social na comunidade na qual esta se trabalhando para que as realiza¢gbes sejam consideradas
placemaking, pois o placemaking tem a grande capacidade de fortalecer as economias locais. Ainda segundo o autor, nenhuma praca é de fato um lugar
até as pessoas estarem a utilizando, de maneira que o tamanho do terreno, sua localizagdo na cidade, sua configuragéo, etc, sdo um ponto de partida
compartilhado entre as pessoas que querem participar do processo de placemaking, no entanto, para que esse processo de fato acontega, é necessario
definir prioridades, tomar decisdes e, posteriormente, tomar a¢des, portanto, envolver os usuarios do espago publico no projeto de placemaking tornam os
resultados coerentes com as necessidades da comunidade.

16



2. APARATO CONCEITUAL

ESPAGO LIVRE PUBLICO

O espaco livre publico € o espago no qual acontece de fato a vida em comunidade (Magnoli, 2006). Para Pereira (2006), o espaco livre publico é o espago
de todos os cidadaos, e devido a sua abertura, possui caracteristicas proprias diferentes do espaco arquitetdnico, dentre elas um certo grau de incerteza
quanto ao seu uso.

O sistema de espacos livres compreende ruas, avenidas, pracas, matas, vazios urbanos, etc, e a forma como eles sao distribuidos, sua acessibilidade e
localizagao constituem um sistema complexo que pode envolver diversas atividades, dentre elas, drenagem, circulagéo, lazer e requalificacdo ambiental. A
qualidade da vida urbana é fortemente influenciada pela qualidade do sistema de espacos livres (Figueiredo e Ceniquel, 2013).

Ja para Karssenberg, Laven e Glaser (2015), além do espaco publico, as pessoas vivenciam as cidades na “esfera publica” (Figura 6), que € mais ampla

gue o espaco publico e abarca fachadas e todos os elementos que podem ser observados ao nivel dos olhos.

Figura 6: Esquema esfera publica.

privado

esfera publica

zonas hibridas

Fonte: Karssenberg, Laven e Glaser (2015)
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2. APARATO CONCEITUAL

ESPAGO LIVRE PUBLICO

Em jungcdo a compreenséao de esfera publica, € importante levar em consideragao o conjunto de critérios para avaliar se plinths (andar térreo dos
prédios) sdo bons ou ruins. Os critérios acontecem em trés niveis: o critério prédio (Figura 7), o critério rua (Figura 8), e o critério contexto (Figura 9),
sendo que estes trés niveis interagem entre si e s&o inseparaveis, pois, por exemplo, no caso de uma rua que poderia ser considerada 6tima, porém,
que nao tivesse conexdes com 0s principais fluxos no espago urbano, seria muito dificil para que esta rua funcionasse plenamente. Outro exemplo de
interacdes entre os critérios se da quando a quantidade de moradores em um local é escassa, ou quando o poder de compra desses moradores é
escasso, um plinth poderia ser chamativo, porém, teria dificuldades de se manter funcionando (Karssenberg, Laven e Glaser, 2015),

Figura 7: Critério prédio. Figura 8: Critério rua. Figura 9: Critério contexto.

CRITERIO PREDIO CRITERIO RUA CRITERIO CONTEXTO

Fonte: Karssenberg, Laven e Glaser (2015). Fonte: Karssenberg, Laven e Glaser (2015). Fonte: Karssenberg, Laven e Glaser (2015).
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2. APARATO CONCEITUAL

VITALIDADE

Para Saboya (2016),0 conceito de vitalidade urbana trata da vida nos
espagos publicos abertos, sejam eles pragas, passeios, ruas. Para o
autor, quando as pessoas utilizam um espacgo, seja caminhando,
interagindo, brincando, em encontros esporadicos ou rotineiros, que
podem ou néo incluir atividades relacionadas ao comércio, existe
vitalidade, por meio da apropriacdo do espaco publico e das
interacdes do espacgo publico com as edificagdes.

Segundo Kassenberg, Laven e Glaser (2015), quanto mais fungdes
acontecem em um local, mais vivo e vibrante ele sera. De acordo com
o autor, em projetos de revitalizagdo, sao avaliados quantos e quais
tipos de atividades sao disponiveis para as pessoas, como expandir a
quantidade de atividades, quantos lugares de qualidade encontram-se
nas proximidades, como eles se conectam, quais lugares deveriam
ser significativos porém nao sao, e é a partir destas reflexdes que sao
tomadas decisdes para trazer vitalidade a um local.

O conceito “olhos da rua” ressalta a importancia da vitalidade para a
maior segurancga e igualdade no espaco urbano, sendo os “olhos da
rua” uma referéncia as pessoas que utilizam os espacgos publicos ou
os observam de dentro das edificagdes, causando uma vigilancia
natural, por meio do uso ininterrupto dos espacgos publicos por
variados usuarios, e da relagao entre o publico e privado possibilidado
pelas fachadas permeaveis das edificagdes (Jacobs; J., 1961 apud
Ghisleni; C., 2024).

A vitalidade é escassa nos horarios nao comerciais em areas que
possuem apenas uso comercial, além disto, se os edificios possuem
apenas um uso, a circulagdo de pessoas ficara muito limitada em de-

terminados momentos do dia ou da noite. Portanto, as edificagcdes de uso misto
sao as mais positivas para as cidades pois permitem a circulacdo de pedestres
em diversos horarios, aumentando a vitalidade, seguranga, mobilidade ativa, e
potencializando a oferta de comércio e de servigos préximos das moradias (Gatti,
2017).

Um dos elementos importantes para melhorar a vitalidade na cidade s&o os
plints (Figura 10). Segundo Kassenberg et al. (2015), os plinths, que sdo os
andares térreos dos prédios, sdo essenciais para a experiéncia e para a
atratividade do entorno urbano, possibilitando a “cidade ao nivel dos olhos”. Os
bons plinths, apesar de ocuparem apenas 10% de um prédio, no térreo,
determinam 90% da experiéncia do entorno proporcionada pela edificacao, que
além de ganhos sociais, pode trazer ganhos econémicos, pois caso o destino
seja seguro, limpo, legivel e relaxante, com seus usuarios tendo suas
expectativas saciadas ou além, ficarédo o triplo do tempo e gastarao mais
dinheiro em comparagao com um espacgo confuso e antipatico.

Figura 10: Coolsingel Roterda, antes e depois da estratégia do plinth
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Fonte: Karssenberg, Laven e Glaser (2015).
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No ano de 2003, surge o termo ruas completas nos Estados Unidos,
como resposta as mudancgas na infraestrutura e planejamento das
vias apos a Segunda Guerra Mundial, periodo no qual houve um
grande aumento na motorizagéo individual. A priorizagédo dos
automoveis no desenho viario e no planejamento urbano trouxe a
dependéncia crescente dos veiculos para os deslocamentos da
populagado, diminuindo, assim, a seguranga e conforto para utilizar
outros meios de transportes, como o deslocamento ativo a pé e de
bicicleta (Winters, 2009).

Para Mccan (2013), a iniciativa de reivindicar a inclusédo efetiva das
bicicletas nos projetos de infraestrutura das vias foi um esforgco que
teve como lider a organizagédo America Bikes, que também liderou a
adocgao do termo ruas completas.

No ano de 2005, houve a criacao da National Complete Streets
Coalition, englobando diversas entidades e 6rgaos estadunidenses,
com o objetivo de fomentar discussdes acerca do termo ruas
completas para além de um conceito estritamente ligado ao aspecto
cicloviario. O principal objetivo do grupo era instigar a adogao de
politicas publicas que promovessem a implementacao de ruas
completas nos Estados Unidos, por meio de politicas publicas em
nivel federal, estadual e municipal e, desde 2005, com a contribuigcao
das acgOes da coalizagao, o conceito de ruas completas se tornou
mais popular nos Estados Unidos, de maneira que até o ano de 2020,

os feitos do grupo tiveram como frutos a implementagcédo de mais de
1.600 politicas (Smart Growth America, 2020).

Segundo Santos, Samios e Batista (2021), as ruas se tornam
completas quando possibilitam a mobilidade e o convivio seguros e
confortaveis para todos os usuarios, com diversos meios de
deslocamento. Na rua completa (Figuras 11 e 12), meios de
locomogao distintos sao distribuidos de maneira equitativa e o acesso
da populacao aos seus destinos e convivio se estabelecem de forma
conveniente, independente da renda, habilidade ou meio de
transporte utilizado pelos usuarios, levando em consideracéo o
beneficio da coletividade, em busca de uma rua boa para todas as
pessoas.

Figuras 13 e 14: llustragdo com proposta de rua completa.

Fonte: WRI Brasil (2020).
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RUAS COMPLETAS

Segundo Farr (2013), em épocas anteriores, o desenho das
vias era focado na conexao de lugares, no entanto, quando
este desenho passou a focar na diminuigdo dos atrasos dos
deslocamentos, houve o estabelecimento da crenga de que
guanto mais larga e mais rapida fosse uma via, melhor ela
seria, o que é incongruente com a utilizagao das ruas pelos
pedestres, ciclistas, e causa separagao das ruas com 0S UsOS
do solo adjacentes.

A Figura 15 demonstra os Principais objetivos das Ruas
Completas. Para Santos, Samios e Batista (2021), as
caracteristicas de ruas completas sao:

* Integracao das fungdes de mobilidade e espaco publico
de convivéncia

* Planejamento coordenado entre diferentes setores da
administragao publica

* Projetos unicos, guiados pela vocagao da rua, e nao
por modelos padronizados

* Foco nas pessoas

/ ',‘PLANEJAMENTO URBANO ' ,

Figura 15: Principais objetivos das Ruas Completas em regides centrais.

GABARITO

Respeitar a escala
das construcoes e
recuos

USO MISTO DE EDIFICAGOES

Apoiar a diversidade de usos do — s
solo, mesclando residéncias,
COMErcio e servicos

Respeitar 0s usos existentes
de cada regiao e responder
a is50

TRANSPORTES MULTIMODAIS

Priorizar os deslocamentos realizados
por transporte coletivo, a pé e de
bicicleta

RTICIPACAO POPULAR
Envolver residentes e grupos da
comunidade para entender o
bairro e suas prioridades

' PLACEMAKING
Tornar a rua um lugar de
permanéncia das
pessoas, e ndo somente
de passagem

Fonte: Maropo (2018).
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Segundo Laplante e Maccann (2008), no ano de 2007 diversas cidades
estadunidenses adotaram politicas relacionadas a ruas completas, dentre elas, a
cidade de Charlotte, por meio da ado¢ao do Guia de Desenho Urbano de Ruas, o qual
continha um processo de 6 passos (Figura 16) para planejamento de ruas completas a
fim de considerar e equilibrar as necessidades de todos os usuarios.

Para Farr (2013), o desenho de vias, planejamento multimodal, e solu¢do sensivel ao
contexto (CSS) é necessario para que os sistemas de transporte presentes em bairros
compactos e amigaveis aos pedestres sejam sustentaveis. Sobre a CSS, o autor
declara que seus objetivos incluem (Figura 17):

Figura 17: Objetivos de CSS

apoio de empreendimentos crescimento da compatibilidade
orientados para bairros compactos com 0s usos do solo adjacente
bairros e espacgos de uso misto que melhoria da qualidade de vida

sejam permeaveis aos pedestres
possibilidade de utilizagao de
protecdo do meio ambiente diversos modais de transporte

Fonte: Farr, 2013 (adaptado).

O programa denominado Ruas Completas apoiou 21 cidades do Brasil, desde o ano de
2017, para o estabelecimento de ruas completas, nas quais projetos de espaco publico
prioriza ciclistas e pedestres (Santos, Samios e Batista, 2021).

Figura 16: Padrdes de desenho de rua - processo de 6 passos para
considerar e equilibrar as necessidades de todos os usuarios.

1. Define land-
use context

2. Define
fransportafion
context

Conditions
existing and future

3. Identify
deficiencies

Goals and
objedtives

4. Destribe
future objectives

L sy

5. Define
street fype
and initial
tross-section

Decision-making

6. Destribe
tradeo
and select

cross-section

LN

Fonte: Urban Street Design Guidelines, 2007 (adaptado).
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RUAS COMPLETAS

Segundo Santos, Samios e Batista (2021), cada rua possui peculiaridades, de maneira que é impossivel acatar solugdes homogéneas em ruas distintas.
Para implantar projetos de ruas completas, € preciso entender a vocagéo das vias, as pessoas que as utilizam, e respeitar as dindmicas existentes. Nas
Figuras 18,19, 20 e 21 abaixo, s&o ilustradas distintas estratégias para desenhos de ruas, cada uma com suas particularidades.

Figura 18: Desenho de ruas para pedestres. Figura 19: Desenho de ruas para transporte coletivo.
10NA DE FACHADA E MOBILIARIO E FRIXA EXCLUSIVA PARA
10NR LIVRE PEDDNAL 10NR DE BORDA
et o VESETRCHD (4] @ o e @ ewasoetnsus €@ ncessiwomn O oo
‘ -

S
) A
CAFE e
[ H ®
= t\,
hTd ——
— A
Fonte: Maropo (2018). Fonte: Maropo (2018).
Figura 20: Desenho de ruas para ciclistas. Figura 21: Desenho de ruas para vegetac&o.
@ sesurancarocieustn @ L o e S el @ irvoresepaisncisvo @) sestao ot fcuns pLovinis @) acessiaiuioane universaL () ENERGIR SUSTENTAVEL

VISIVEIS E INTUITIVAS L10NAS DE MISTURA “BIKE SHARE”
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Fonte: Maropo (2018). Fonte: Maropo (2018).
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RUAS COMPLETAS

Em ruas completas (Figura 22), a calgada se divide em quatro partes (Figura 23), cada uma das diferentes zonas permite que elas possam ser planejadas
em harmonia como um sistema integrado. Segundo o guia de ruas completas Boston Complete Streets (2013), calgadas com rotas de pedestre acessiveis
e sem obstrugdes incitam a caminhada, e para além disto, quando calgcadas possuem arvores, iluminacdo, mobiliario e fachadas permeaveis, tornam-se
lugares convidativos e contribuem para o estabelecimento de placemaking.

Figura 22: llustragdo de rua completa. Figura 23: Divisdo da calcada em rua completa.
—
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Meio-fio Faixa de servigo Faixa livre para trafego de pedestre Faixa de transicao

Fonte: Boston Complete Streets, 2013 (adaptado). Fonte: Boston Complete Streets, 2013 (adaptado).
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TRAFFIC CALMING

Segundo Barbosa e Gouvéa (1999), traffic calming consiste no conjunto de medidas de engenharia de trafego utilizadas a fim de induzir a maior seguranca e
uma maneira de dirigir mais apropriada ao meio ambiente. Para IDTP Brasil (2017), o conceito de traffic calming (também conhecido como moderacéao de
trafego, trafego acalmado) vai além da diminuicdo do fluxo de automoveis e suas velocidades, buscando a mudanca de atitude de diversos meios de
transporte, visando a maior seguranga viaria e o conforto da populagao, principalmente dos pedestres e ciclistas.

Segundo Alves e Ferreira (2014), as ideias e técnicas de traffic calming foram inicialmente desenvolvidas em paises da Europa, dentre eles, Inglaterra e
Holanda. Na cidade holandesa denominada Delft, as ideias de traffic calming foram estudadas na década de 1960, e passaram a ser regulamentadas em
meados de 1970, com o objetivo de trazer melhorias na qualidade de vida da populagao, posteriormente essas técnicas foram difundidas para outros paises,
como Australia, Estados Unidos, Canada, Italia e, segundo os autores, ainda pouco exploradas no Brasil.

Para Hobbs (2021), o fato de que traffic calming se popularizou em diversas areas urbanas da Europa ocorreu em reflexo de politicas governamentais que
buscavam a diminuicdo em um tergo do numero de acidentes, outra razdo dessa popularizagao foi que muitas autoridades locais levaram em consideragao
o traffic calming como um importante aparato dentre suas estratégias de transporte, além de que houveram crescentes demandas dos moradores pela
implementacao de projetos de traffic calming em areas de vocacéo residencial. Portanto, os ganhos na seguranga viaria advindos das baixas velocidades,
diminuicao de trafego e melhorias da qualidade ambiental advindas do traffic calming contribuiram para a sua popularizacao principalmente préoximo a areas
habitacionais.

Para Laplante e Mccann (2008), ao invés de o conceito de traffic calming ser utilizado apenas do desenho de ruas predominantemente de uso residencial,
esse termo deveria abarcar o conceito de tornar vias arteriais mais amigaveis para pedestres, ciclistas e a comunidade.

Segundo Barbosa e Gouvéa (1999), os objetivos do traffic calming podem ser divididos em trés categorias:

reduzir o numero e a severidade dos revitalizar as caracteristicas reduzir os ruidos e a polui¢do do a
acidentes ambientais das vias por meio da
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Diversas técnicas de desenho viario podem ser utilizadas para traffic calming (Figura 24). Segundo o IDTP Brasil (2017), gerir os sentidos de circulagéo
dos veiculos é uma das formas de melhorar a seguranga da populacédo. As op¢des mais comuns utilizadas para restringir os sentidos das vias,
desestimulando o trafego de passagem sdo: controle de bordo, controle por sentido, controle interno, e controle misto (Figura 25).

Figura 25: Técnicas de desenho viario e seus principais elementos
Figura 24: Desenho esquematico ilustrativo das medidas de reducéo de '

. ~ . i L Técnicas de desenho viario
volumes veiculares para moderagéo do trafego em areas delimitadas.

Principais elementos

controle por sentido

Fonte: ITDP Brasil (2017).

controle interno

“
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controle misto

Alteracbes na geometria da via

Estreitamento de vias e diminuicao dos raios de giro com criagaa
de passeios; criagdo de chicanas;

Criag&o de refugios em travessias de pedestres e canteiros
centrais e ilhas de reflgio para conversao livre a direita;

Criacao de rotatérias e intervencaa em intersegbes perigosas;

Alteragtes no pavimento

Aplicagao de pavimentos redutores de velocidade (pavimentos
intertravados, paralelepipedaos, entre outros);

Travessias elevadas de pedestre com pavimentagao especifica e
intersegbes elevadas com pavimentacao especifica;

Delimitagao do espago de circulagdo nas ruas por pavimentagao

Mobiliario urbano e vegetagac

Balizadares, e elementos de segregacgao viaria;

lluminagao com foco nos modos ativos e nos pontos de conflitos
viarios

Colocagao de arvores, arbustos e forragbes

Colocagao de mabiliaric urbano para estar {mesas, cadeiras,
jogos)

Dispositivas de redugao direta da
velocidade

Lombadas, depressoes, ondulagdes, almofadas, sonorizadores,
fiscalizagao eletrénica.

Sinalizagao de transito

Fonte: ITDP Brasil (2017).

Sinalizagao de seguranga e adverténcia.
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Figura 26: Nivelamento de via com as calgadas e sinalizagdo devidas propicia o
Um pedestre vitima de batida de carro em velocidade de 32km/h tem 85% de ordenamento e a moderag&o de trafego-Salvador, BA.

chance de sobreviver, caso essa velocidade duplicasse para 65km/h, o
pedestre teria 15% de chance de sobreviver (Figura 25). Como velocidades
acima de 50km/h em areas urbanas sédo incompativeis com pedestres e
ciclistas devido ao seu perigo, vale a pena reforgcar que em um deslocamento
de 8km a 70km/h, o tempo acrescido de viagem caso fosse realizada em
50km/h seria de 2.5 minutos apenas (Figura 26), o que pde em questéo a
importancia da seguranga em comparagao com as grandes vantagens oriundas
de menores velocidades de trafego (Laplante e Maccan, 2008).

Figura 25: Chance de morte de pedestres caso batidos por veiculo.

85%

45%

15%

Fonte: Guide to Recommended Pedestrian Safety Planning,
Washington (1989), adaptado.

Fonte: EMBARQ Brasil (2015).
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Para IDTP Brasil (2017), andar de bicicleta e caminhar sédo as
formais mais sustentaveis e econdbmicas de realizar deslocamentos
urbanos, principalmente em distancias reduzidas, pois em dez
minutos, um cidadao saudavel caminha 0.8 km a pé e 3 km de
bicicleta.

Portanto, é necessario diminuir os riscos de acidentes viarios por
meio da minimizacao das velocidades dos automodveis, através de
medidas que permitam o fluxo moderado do trafego de veiculos
(Figura 27), e possibilitem seguranga nos deslocamentos de
pedestres e ciclistas (EMBARQ, 2015) .

A largura das faixas para veiculos em vias urbanas esta
proporcionalmente ligada a redugéo da velocidade, pois o trajeto do
motorista tende a acontecer de maneira mais exata e com reducéao
de velocidade em faixas mais estreitas (IDTP Brasil, 2017).

Para garantir uma distribui¢cdo equilibrada do trafego de veiculos e
oferecer mobilidade aos veiculos motorizados, ao mesmo tempo
que se cria um ambiente seguro para pedestres, ciclistas e
usuarios do transporte publico, sugere-se que as vias sejam
organizadas em formato de rede e com velocidades abaixo de 50
km/h (EMBARQ, 2015).

Figura 27: llustracdo de medidas de controle interno aplicadas no espago de circulagao.

Fonte: NACTO (2017).
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QUADRAS HUMANIZADAS

Para Brasil (2017), a humanizagéo é o conjunto de técnicas,
acobes, valores e praticas que melhoram a qualidade das
interagdes entre individuos. O planejamento de quadras
humanizadas pode incluir as medidas adotas em superquadras.
De acordo com Hobbs et al. (2021), o agrupamento de quadras
servido de traffic calming, em espagos com alta densidade
populacional e grande fluxo de pedestres e ciclistas € geralmente
denominado “zona 30”, pois a velocidade maxima permitida para
os veiculos é de 30 km/h. Essa limitacado de velocidade dos
veiculos propicia um espago seguro para pedestres e ciclistas,
eliminando o rapido trafego de passagem em espagos urbanos
preponderantemente residenciais e de comércio de bairro.

As zonas 30 comecgaram a ser implantadas na Europa na década
de 1970, mas atualmente existem em todo o mundo (Hobbs et al.,
2021). Segundo IDTP Brasil (2017), um exemplo recente de
programa de super quadras acontece em Barcelona, na Espanha,
como parte do Plano de Mobilidade Urbana da cidade
correspondente aos anos de 2013 a 2018, no qual mudangas no
desenho viario e circulagdes, miradas na priorizacdo dos
pedestres e ciclistas aconteceram no interior de “novas células
urbanas” de 400 x 400 metros, que consistem no agrupamento de
nove quarteirdes nos quais as ruas internas formam uma rede
local de velocidade limitada, e o trafego de passagem, com linhas
de transporte publico, se faz presente no perimetro externo das
super quadras, voltando para pedestres e ciclistas 70% do espaco
viario ocupado anteriormente por trafego de passagem (Figura
28).
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Figura 28: Modelo de superquadras do Plano de Mobilidade Urbana de Barcelona PMU 2013 — 2018.

MODELO CONVENCIONAL MODELO DAS SUPERQUADRAS

Rede de transporte publico

Rede de ciclovias
o . ’ e
) Sinalizacdo de bicicletas

Rua livre de bicicletas

(o]
(o]
Circulacdo de automaoveis Area de carga e descarga
Exclusive moradores 0 Acesso controlado
Servicos urbanos e emergéncias Rede primaria de transito
Caminhao de entrega Rua com prioridade para pedestre

Fonte: Ajuntament de Barcelona, 2016.
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No caso das superquadras de Barcelona, suas areas
priorizam a circulacado de pedestres, de ciclistas, e de
alguns servigos urbanos, porém, nao proibem a circulagéo
de carros, ha acesso de veiculos individuais para os
residentes, caso desejem estacionar em suas garagens,
além disto, o transporte coletivo e caminhdes circulam nas
ruas do perimetro da superquadra, encaixando o conceito
perfeitamente no entorno urbano de um projeto DOT, pois
0S acessos se organizam a partir de um ponto de
transporte coletivo, e as ruas do entorno sao utilizadas
principalmente para os deslocamentos a pé (Hobbs et al.,
2021).

Para Florian (2023), assim como o planejado na produgao
do plano das superquadras de Barcelona (Figura 29), o
carater mais local dado as ruas das superquadras trouxe
como consequéncias a diminui¢cdo da poluicdo do ar, dos
ruidos e de acidentes de transito, pois a limitagcao do
trafego, a reorganizacao hierarquica das unidades urbanas
€ a uniao dos quarteirdes ativaram os espacos publicos e
incentivaram a coesao social, possibilitando novas funcdes
para os espacgos anteriormente utilizados pelos carros,
aumentando o leque de vantagens dos espagos urbanos,
possibilitando o aumento da arborizacdo e de areas
permeaveis, assim, contribuindo para a reducao dos efeitos
das ilhas de calor e diminuicdo das temperaturas na cidade.

30

Figura 29: Qualidade urbana na superquadra de Les Corts
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Fonte: Ajuntament de Barcelona, 2016.
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Segundo Gaete (2016), em 2011 os meios de transporte mais utilizados em Barcelona eram sustentaveis (39,9% transporte publico, 31,9% caminhadas),
os menos utilizados eram automaovel particular (26,7%) e bicicleta (1,5%), portanto, com o objetivo de potencializar a utilizagdo de meios de transporte
sustentaveis, o primeiro dos oito eixos de agao do plano de mobilidade urbana para os anos de 2013 a 2018 era a organizag¢éo da cidade em
superquadras, buscando o aumento da caminhada em 10%, dos ciclistas em 67%, e do transporte publico em 10%, em contraposicao da diminui¢cao do
uso do automovel particular em 21%. Dentre as medidas iniciais adotadas no primeiro agrupamento de 9 quadras, situado no bairro de Poblenoue, foi a
criagéo de calgadas com 2,5 metros de largura, remogéo de 50 estacionamentos e redugéo do limite de velocidade para automéveis em 10km/h em
lugares proximos de espagos pedonais.

Figura 30: Espago no meio de rua em superquadra de Barcelona.

Para Felin (2017), implementar o programa de superquadras (Figura 30)
primeiramente no bairro Poblenou possibilitou aprender com a experiéncia para
continuar sua replicagao em outros bairros. Outras promessas do plano das
superquadras em Barcelona foram que qualquer cidadao estivesse a no maximo
300 metros de distancia de um ponto de transporte coletivo e que o tempo de
espera de transporte fosse de no maximo cinco minutos, quando antes era de 14
minutos.

E mais importante que seja estabelecida seguranga na convivéncia entre os
carros e pedestres do que a retirada dos carros dos espagos. Barcelona ja € um
exemplo de cidade compacta e a integracdo modal e acessibilidade possivel por
meio da adogao do conceito de ruas completas em jungdo com as superquadras
€ mais importante do que o abandono do transporte motorizado individual por
completo. Por meio do desenho urbano, € possivel melhorar a seguranga,
convivéncia e qualidade de vida da populagéo, garantindo o mesmo direito de
uso do espago publico para os cidadaos, levando em consideragdo os usos,
vocagao e comportamento da populagao de cada regiao (Felin, 2017).

Fonte: Felin (2013).
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Segundo Paillié (2015), as ruas compartilhadas séo projetadas de maneira que elementos alternativos tenham a capacidade de converter o espacgo viario
em um espago de uso comum, negociavel entre todos que o utilizam, isso aconteceria por meio da eliminagao da sinalizagao, de dispositivos de controle
de transito, de meios-fios (evitando a separagao entre espagos para pedestres e veiculos), e integrando pisos, mobiliarios e texturas, propiciando a
diminuicdo da velocidade de transporte motorizado, assumindo, de fato, a rua como um espaco publico, seguro e de convivéncia entre automoveis,
pedestres, ciclistas e outros modos de transporte ativos, que negociariam e regulariam sua permanéncia e passagem na rua.

Figura 31: Rua compartilhada em Tuxtla Gutiérrez.

No ano de 2015, houve a primeira publicacao de um manual de ruas
compartilhadas, realizado pelo laboratério multidisciplinar mexicano Dérive LA. O
manual, publicado em lingua espanhola, abordou o conceito de ruas
compartilhadas, estudou a capacidade dessa configuragcao de ruas trazer
seguranca e diminuir o impacto negativo que os meios de transporte
motorizados impdem ao pedestres e aos espagos publicos na cidade (Arellano,
2023).

Segundo Arellano (2023), com o apoio dos moradores e de distintas
organizagdes, houve a implantacdo de uma verséao piloto de rua compartilhada
na cidade de Tuxtla Gutiérrez, no bairro San Roque, no México. Nesta rua
(Figura 31) houveram os seguintes testes: estabelecimento de uma superficie
continua na rua, por meio de uma quadricula amarela que busca desconstruir
(de maneira simbdlica) os limites entre a calgada e pista de carros, e utilizagéo
de diversos mobiliarios flexiveis, tornando possivel organizar a rua de maneiras
diferentes.

Fonte: Victorio Robles y Luis Garcia Escobar (2022).
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RUAS COMPARTILHADAS

“Reduzir as velocidades significa [JiEIulINERIE, e criar momentos significa [JETRIEICE".
Paillié (2015)

Figura 32: Planta baixa esquematica de rua compartilhada

Limite de velocidad
Sugerido de 30km/h

Inexistencia de cordones y

No projeto piloto de rua completa em Tuxtla Gutiérrez,

foi possivel_criar uma diferente forma de vivgnciar a Sehal de areas segregadas. Tratamiento Mobiliario urbano
rua. A partlr dos aprendlzados deste pI’OjetO, foi entrada / salida de solados unificado para y juegos
todos los usos

proposto um projeto de longo prazo ao governo
municipal, em busca de que os beneficios se
tornassem permanentes (Dérive LA, 2022).

1 A L] z : L |
Segundo Tella e Amado (2016), o conceito de ruas = {1 TLL - ] ad - o , PSR <
compartilhadas (Figura 32) promove espagos que f,-i'" C’-w {HH S HHE ) P 5~ g
sejam de fato compartilhados, nos quais o direito de ﬁi T o = : T
livre transito € concretizado com reciprocidade de X : = | - =
respeito, empatia e cuidado, no entanto, para que isto )= J.; L h:?u T
aconteca, € necessario haver uma mudanga no modo
de percepcao da rua, de maneira que os condutores
de automdveis se sintam convidados a partilhar um
espaco principalmente orientado para pedestres, , - \ SR
Y - . Espacios de circulacion funcionales para mejorar
socializagao e lazer, devendo, portanto, haver ajuste hecliae oS . . 2l psisnle Uthann
de comportamento para agir de acordo com estes Estacionamiento
usos, evitando circunstancias perigosas e/ou cadticas. N onerishte iﬁfdf;?z;:::;?::
de bicicletas De templado del trafico

Fonte: Tella e Amado (2016).



2. APARATO CONGEITUAL
RUAS COMPARTILHADAS

A principal caracteristica das ruas compartilhadas € que sao pensadas como espago publico e ndo apenas como local de transito. Desta maneira, o projeto
deve levar em consideracgao as atividades realizadas no local, atividades estas que influenciam no projeto, sendo o programa do projeto de intervengao
pensado de acordo com seu contexto especifico. No manual de ruas compartilhadas desenvolvido pelo Dérive LA, no ano de 2015, ha divisao de
estratégias de desenho de ruas compartilhadas em duas partes, a primeira trata de caracteristicas fisicas (Figura 33).

Figura 33: Caracteristicas fisicas de ruas compartilhadas.

@ Superficie 2  Mobilisrio A Sinalizagio

as ruas compartilhadas propdem remocgao

materla’|§, cgrgs e textura , implementagéo de lugares de descanso, ) ) - : )

superficie Unica em mesmo nivel, com cadeiras, bancos, vasos de flores, plantas, de sm:alllzagao horizontal e vertlgal,
telzxturfa.s de pawr_nento e elementos que iluminacéo, lixeiros, arvores, bicicletarios. estrajteglas adota’das para reduzir a
dlverS|f|qqem as linhas deslocamgnto das Estes elementos também podem delimitar velocidade dos veiculos 580 0 Uso de
pessoas, mc?e.pendentemente da idade ou espacos, diminuir a velocidade dos carros e ’.textu ras e cores nos p:awmentos,
habilidades fisicas. propiciar reuniées sociais. instalagcdo de mdveis e arvores que

delimitem a circulacio.

Fonte: Paillie, 2015 (adaptado).

34



2. APARATO CONCEITUAL

RUAS COMPARTILHADAS

A segunda parte das estratégias de desenho de ruas compartilhadas, presente no manual desenvolvido pelo Dérive LA, trata de caracteristicas sociais
(Figura 34).

Figura 34: Caracteristicas sociais de ruas compartilhadas.

O—0 ¥ o Negociagao do :

-, - y -
AVA_ | Contato visual - & espago _R_ Vida publica
o contato visual, além de ser importante na auséncia de sinalizagcédo e controles de as ruas compartilhadas criam um circulo
elemento para controle de velocidade e transito, o espag¢o €& negociado virtuoso de bom desenho, funcionalidade e
comunicacao entre os usuarios da rua, pessoalmente, com contato visual, e a atividades sociais. O desenho determinada a
proporciona uma maior percepg¢édo de velocidade do meio de transporte favorece vida da publica da rua e as ofertas do seu
seguranga com outras pessoas e outras meios as velocidades dos mais vulneraveis entorno, fortalecendo usos do solo, comércio
de transporte. (pedestres e ciclistas). e equipamentos.

Fonte: Paillie, 2015 (adaptado).

Portanto, dentre os beneficios da adog¢édo de ruas compartilhadas, ha redu¢cao de acidentes de transito, diminuigdo da segregacao espacial,
estabelecimento de locais de encontro, instituicdo do espago publico das ruas como um lugar de todos, melhora de vitalidade, seguranga, economia,
diminuicado do uso e da velocidade dos carros, redugéo do transito, dentre outros, tornando as cidades mais humanas (Paillie, 2015).
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2. APARATO CONCEITUAL 36

DOTS-DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL

Figura 36: Principais estratégias de desenho urbano DOTS.

integracao entre usos do solo, infraestruturas e servigos, e suas
principais estratégias (Figura 36) possuem grande conexao com a :
oy . oy . . . MOEBILIDADE . i
mobilidade, possibilitando que a maioria das necessidades dos @m P
. . , . . MOTORIZADA & =
moradores locais sejam sanadas em deslocamentos a pé ou de bicicleta, : -
diminuindo, assim, a dependéncia dos automodveis individuais, e .
facilitando o acesso ao transporte coletivo (EMBARQ Brasil, 2015). s 4 ¥
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planejamento urbano, por meio do estabelecimento de bairros ELEMENTOS 3
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Figura 35: Espacos publicos ativos e fachadas ativas.
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Fonte: EMBARQ Brasil (2015). Fonte: EMBARQ Brasil (2015).
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3.METODOLOGIA

A metodologia desta pesquisa consiste na juncédo de técnicas e
ferramentas de analise, como a revisdo bibliografica, analise da
arrogancia dos espacos, calculo de indice de qualidade das calgadas,
entrevistas, estudo de correlatos, levantamentos documentais e
diagndstico por meio da produgdo de mapas.

A fim de fazer o reconhecimento da area de estudo, ha etapa de
levantamentos documentais acerca da histéria da cidade e do bairro
Ernesto Geisel, seus dados socioecondmicos, demograficos e
legislagdes aplicadas na area de estudo.

A metodologia utilizada durante o trabalho tem como principio
norteador o Diagrama Lugar, desenvolvido pelo Project for Public
Spaces (PPS). O diagrama foi desenvolvido com o objetivo de
responder a questao “quais sao as principais caracteristicas de um
bom espaco publico?”, abordando as caracteristicas de um espaco
publico bem sucedido.

Na ferramenta desenvolvida pelo PPS (Figura 37), sdo apontadas
diretrizes a serem levadas em consideracao tanto para avaliar um
espacgo publico existente, como para projetar um espaco publico. Ao
colocar o lugar especifico no centro do diagrama, levando em
consideragao sociabilidade, usos e atividades, acessos e conexdes,
conforto e imagem, a circunferéncia externa comporta critérios
qualitativos, que podem ser julgados de forma intuitiva; ja a
circunferéncia interna, que possui critérios quantitativos, pode ser
avaliada por meio de estatisticas, levantamentos, etc.
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Figura 37: Diagrama Lugar: “O que faz um espaco publico ser bem sucedido”.

0 QUE FAZ
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PUBLICO
SER BEM
SUCEDIDO?
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pibice Atributos

Movimento de mensuravels

Estatistica
criminal

Tipos de
gstacionamentos

Fonte: Heeman e Santiago (2015), adaptado.
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Com o objetivo de entender as caracteristicas de um bom espaco publico, exploraram-se especialmente os indicadores “convidativo” e “caminhavel” do
Diagrama Lugar por meio do indice de qualidade das calgadas (IQC), pois ambos os indicadores s&o pontos chave para a vitalidade. Segundo Ferreira e
Sanches (2001), a possibilidade de avaliar a qualidade dos espacgos publicos e calgadas possibilita evitar riscos de acidentes, elencar trechos de vias de
intervencao prioritaria para melhorar a qualidade dos espacos publicos e o conforto dos usuarios.

Levando em consideragao a caracterizagédo das calgadas, que contemplam cinco qualidades: seguranca, manutencéao, largura efetiva, seguridade e
atratividade visual, € possivel fazer uma avaliagdo técnica da qualidade dos espagos. De acordo Ferreira e Sanches (2001), o IQC tem sua metodologia
dividida em trés etapas, sendo elas: etapa 1: avaliagao técnica dos espacgos para pedestres, através de pontuacgao para indicadores de qualidade; etapa 2:
ponderacdo dos indicadores avaliados a partir da importancia dada a cada indicador pelos usuarios; etapa 3: avaliacao final dos espacos por meio do indice
de avaliagdo do nivel de servicgo.

Segundo Gatti (2013), as etapas do desenvolvimento de um projeto de espago publico se iniciam com a analise do entorno, a analise da arealterreno, e 0
processo participativo, a fim de que haja a definicdo do programa, a setorizagao das atividades e, por fim, o projeto. Ainda segundo Gatti (2013), o processo
participativo com a comunidade local € indispensavel para a realizagdo de um projeto de espago de uso publico que atenda as necessidades dos usuarios.
Diferentes metodologias (Figura 38) podem ser utilizadas, dentre as principais, destacam-se:

Figura 38: Metodologias de processo participativo.

Fonte: a autora (2024).

Devido ao projeto ser desenvolvido dentro de um plano de Trabalho de Conclusédo de Curso, optou-se pela entrevista como ferramenta de distribuigao e
coleta de dados, por meio de um questionario, que além de abordar os elementos necessarios para a posterior ponderacao e calculo de IQC de acordo com
Ferreira e Sanches (2001), aborda os quesitos apontados por Gatti (2013), ao afirmar que as entrevistas podem consistir desde simples conversas com o0s

usuarios, até o desenvolvimento de questionarios que abordem identificagdo dos usuarios, expectativas, origens, destinos, problemas existentes e atividades
realizadas pelos usuarios.



3.METODOLOGIA

Foi utilizada a plataforma Google Forms como ferramenta de aplicagdo remota do conjunto de perguntas para cidadaos acima de 18 anos, seguindo a

estrutura presente na Figura 39:

informacdes gerais sobre género e idade;

se residem no bairro Ernesto Geisel, qual meio de transporte utilizam para chegar
na Av. Presidente Juscelino Kubitschek, qual a rua mais utilizada para acessarem o
bairro Ernesto Geisel,

qual meio de transporte utilizam para sair da Avenida Presidente Juscelino
Kubitschek, qual a rua mais utilizada para sair do bairro Ernesto Geisel, se
trabalham ou estudam no bairro Ernesto Geisel,

se consideram a avenida Presidente Juscelino Kubitschek um lugar acessivel,
seguro, o que consideram que a avenida deixe a desejar;

quais atividades realizam na avenida, dentre elas, lazer, trabalho, compras,
passagem;

0 que gostariam que a Avenida Presidente Juscelino Kubitschek fosse/nao
fosse/tivesse/nao tivesse;

Figura 39: Abordagens de questionario.

trata de enumerar de 1 a 5 as
caracteristicas consideradas
mais importantes em uma
calcada. A de numero 1 € a
caracteristica de maior
importancia, a de numero 2 € a
segunda mais importante e
assim por diante até a
de numero 5, que € a de menor
importancia, seguindo o
aplicado por Ferreira e Sanches
(2001).

Fonte: a autora (2024).
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3.METODOLOGIA

Para Salingaros (2003), € essencial preservar os objetos e lugares que tem mais vida na reestruturagédo urbana. O autor cita como exemplo uma esquina
com uma arvore e um velho muro baixo em um bairro, que poderia ser um lugar de encontro para a juventude, apesar de ndo necessariamente ser
coerente com um plano urbano rigido e ortogonal. No entanto, para o autor, a prioridade deve ser do padrdo social das relagdes entre os moradores, € 0 N6
que a esquina é deve ser preservado e influenciar a reestruturagdo do entorno, ou seja, um padréao socio-urbano € a combinagéo entre uma atividade e um
lugar que é emocionalmente prazerosa para as pessoas, os padrdes sao intrinsecos as emog¢des das pessoas, incompativeis com um simples desenho
funcional.

Para complementar a analise, estudou-se Colville-Andersen (2018), mais especificamente, seu artigo denominado “A arrogancia do espago”, que trata da
tendéncia de utilizar adjetivos de personalidade humana para descrever as cidades (cidade amigavel, cidade chata, etc) e, no caso do autor, ele redige seu
texto partindo da ideia de que uma cidade pode ser arrogante com a sua distribuicdo espacial, portanto, ao aplicar os filtros indicados no artigo em trechos
da area de estudo, é possivel visualizar e apontar os problemas na distribuicao espacial do local.

Outra etapa importante foi a investigacao de estratégias de requalificagdo por meio do estudo de correlatos, estes foram selecionados levando em
consideragéao projetos de requalificagao de espacos livres publicos préximos a vias, o que se assemelha as condi¢gdes presentes na av. Presidente
Juscelino Kubitschek.

Quanto a etapa de diagndstico urbano, que se complementa ao IQC, entrevistas, aos estudos de “arrogancia do espac¢o”, aos correlatos e aos
levantamentos documentais e bibliograficos, o diagndstico foi desenvolvido buscando contemplar os trés niveis de avaliagdo apontados por Karssenberg,
Laven e Glaser (2015): o critério prédio, critério rua e o critério contexto, perpassando a histéria da expansao do bairro Ernesto Geisel, sua estrutura viaria,
analise de sua morfologia por meio de mapas elaborados no QGIS, estudo de equipamentos, espacos livres publicos, distribuicdo das paradas de 6nibus,
mapeamento de pontos de conflito, dentre outros. Na realizagdo do diagndstico também foi utilizado o mapeamento de elementos fisicos por intermédio de
fotografias e imagens de satélite.

As ferramentas da metodologia trabalham juntas pois buscam a percepg¢ao ampla e multidimensional do bairro Ernesto Geisel, da sua rede de vias
estruturantes, e o contexto do bairro e cidade. Apds a reunido das informagdes das etapas anteriores, a elaboragao da proposta acontece por meio do
intermédio dos conceitos estudados e das medidas relacionadas a ruas completas, traffic calming, e estratégias de desenvolvimento orientado ao
transporte sustentavel (DOTS).
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| APROXINAGO gy T
. COM O LOCAL .

BRASIL

4.1 Sitio primario: o

espaco geografico

A cidade de Jodo Pessoa (Figura 40), localizada no nordeste do Brasil,
€ a capital do estado da Paraiba. Segundo o IBGE (2022), Joao
Pessoa possui area territorial de 210.044 km?, populagéao residente de
833.932 pessoas, densidade demografica de 3.970,27 hab/km?2.
Segundo Nascimento e Mendonga (2019), o clima predominante no
municipio é tropical umido e a temperatura média anual é de 28° C.




4.1 Sitio primario:

Figura 41: Cidade Jo&o Pessoa e seu entorno.

SANTA RITA

-

Fonte: Google Earth (2022), adaptado.
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4.1 Sitio primdrio: o espaco geografico

Os principais acessos a Jodao Pessoa por meio de rodovias se dao pela BR-101, que liga
Joao Pessoa a Natal (ao norte) e Recife (ao sul), e a BR-230 (transamazénica), que corta o
estado da Paraiba de leste a oeste (Figura 43). O principal acesso aéreo de Jodo Pessoa
acontece no Aeroporto Internacional de Jodo Pessoa - Presidente Castro Pinto, que fica na
area metropolitana da capital, mais precisamente, na cidade de Bayeux. O porto que serve a
capital é o Porto de Cabedelo, que também se localiza na area metropolitana da cidade, no
municipio de Cabedelo.

Segundo Castro et al. (2015), o contorno rodoviario da BR-230, em jungao com a atuagao do
BNH, tiveram forte influéncia no crescimento da malha urbana da cidade de Jodo Pessoa,
sendo o contorno rodoviario e sua area de influéncia (500 metros adjacentes) um local
estratégico para o planejamento habitacional da cidade, e um ponto crucial no
estabelecimento do seu crescimento para o sul (Figura 42).

Figura 42: Crescimento urbano de Jodo Pessoa entre 1970 e 2004.

Cabedelo

Legenda
= Contorno Rodovigrio de Jodo Pessoa
i__i Area de Influéncia Direta da BR-230
|| Limites Municipais
Area urhana em 1970
Expansao urbana (1970 a 1979)
N Expansdo urbana (1979 a 1985)
A Expansao urbana (1985 a 1994)

10 1 2km B Expansao urbana (1994 a 2004)
L1 :

Santa Rita Bayeux

Fonte: Castro et al; 2015 (adaptado).

Figura 43: Rodovias, porto e aeroporto de Jodo Pessoa.

@ PORTO

AEROPORT

Jodo Pessoa

Fonte: Google Maps (2023), adaptado.
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4.1 Sitio primario: o espaco geografico

A cidade de Joao Pessoa esta inserida na zona 8 (Figura 44) do zoneamento bioclimatico
brasileiro da NBR 15220-3 (2005), nesta zona, recomenda-se como principais estratégias
bioclimaticas o sombreamento e as aberturas para ventilagdo nas edificagdes (Figura 45).

Figura 44: Estratégias bioclimaticas de Jodo Pessoa.

Ventilagao
natural

Sombreamento

Fonte: Portal Projetee, 2019 (adaptado).

Utilizar vegetacdo em espacgos urbanos é uma estratégia imprescindivel para garantir a
sustentabilidade da cidade e o conforto da populagao, pois a vegetagao possibilita a geragao de
microclimas. A distribuicdo uniforme de arvores, jardins e areas permeaveis diminui o surgimento de
ilhas de calor, diminui o uso de energia, que contribui na redugéo do aquecimento na cidade, ja que
equipamentos mecanicos geram calor no ambiente externo, concomitantemente, as copas das
arvores trazem sombreamento, reduzindo a radiagao solar direta, além disto, os raios de sol
contribuem para a fotossintese e a regulagdo da temperatura, portanto, o planejamento urbano
deve caminhar ao lado da natureza, para garantir cidades mais agradaveis e sustentaveis (Ciclovivo,
2023).

Segundo Silveira, Lima e Oliveira (2020), a vegetagao urbana também traz diversos beneficios
sociais, como o aumento do uso de espacos livres publicos devido ao bem estar fisico e psicoldgico
dos usuarios possibilitado pelo sombreamento das arvores, suas influéncia na estabilidade do
microclima das cidades, na gestdo das aguas pluvias e na melhoria da qualidade do ar.

Figura 45 : Zoneamento bioclimatico brasileiro e Zona 8.
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Fonte: NBR 15220-3, 2005 (adaptado).
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4.1 Sitio primario: o espaco geografico

Compreender diversos aspectos da cidade de Jodo Pessoa parte do entendimento da cidade como um sistema complexo, o qual deve ser analisado de
maneira ampla. A definicdo de sistemas complexos pode abarcar conceitos de diversas areas, dentre elas, fisica, biologia, ciéncias sociais,
computagao. Segundo Furtado et al. (2015) o conceito principal de sistemas complexos trata de suas dinamicidades, nao linearidades, e a grande
interacao entre suas partes, ainda segundo os autores, sistemas complexos mudam, aprendem, evoluem e se adaptam, gerando comportamentos que
nao podem ser determinados com exatidao.

Portanto, a fim de aprofundar a compreensao sobre a cidade de Jodo Pessoa, reuniram-se dados do municipio relacionados a saude, meio ambiente,
populacédo, trabalho, rendimento, educagao e economia.

Segundo o portal IBGE Cidades, acerca de (Figura 46):

Figura 46: Saude, meio ambiente

& SAUDE = MEIO AMBIENTE
Area urbanizada [2019] 110,82
AP AR Esgotamento sanitario adequado [2010] 70,8 =
Mortalidade Infantil [2022] B st N : -
ascidos Arborizac&o de vias publicas [2010] 784
Internacdes por diarreia pelo SUS [2022] 1?13. : .' es por TUL Urbanizacéo de vias pablicas [2010] 25,1 %
S i 13.890 pessoas
Estabelecimentos de Saide SUS [2009] 208 sstablacinnts: Prptiscanemostaacreea 2018
Bioma [2019] Mata Atlantica
Sistema Costeiro-Marinho [2019] Pertence

Fonte: IBGE Cidades (2024), adaptado.
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1T Sitio primdrio: o espacgo

geografico

Segundo o portal IBGE Cidades, acerca de (Figura 47):

Figura 47: Populagao, trabalho e rendimento, educagéo e economia.

“ POPULAGAD
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Fonte: IBGE Cidades (2024), adaptado.
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4.1 Sitio primdrio: o espaco geografico 48

O municipio de Jo&do Pessoa possui Politica Municipal de Saneamento Basico e Plano Municipal de Saneamento Basico (Brasil, 2020). Segundo a
Plataforma Infosanbas, os responsaveis pelo abastecimento de agua, residuos sélidos, esgotamento e aguas pluvias em Jodo Pessoa sao os presentes
na Figura 48:

Figura 48: Responsabilidade pelos servigos de saneamento basico em Jodo Pessoa.

ABASTECIMENTO DE AGUA: RESIDUOS SOLIDOS: Autarquia ESGOTAMENTO SANITARIO: AGUAS PLUVIAIS: Secretaria
Companhia de Aguas e Esgotos Especial Municipal de Limpeza Companhia de Aguas e Esgotos Municipal de Infraestrutura
da Paraiba - CAGEPA Urbana - EMLUR da Paraiba - CAGEPA

Fonte: a autora (2024).
Figura 49: indice de Desenvolvimento Humano de Jo&o Pessoa.

IDHM

Ainda segundo a Plataforma Infosanbas (2024), o indice de Desenvolvimento
Humano do Municipio - IDHM de Jodo Pessoa, que € calculado por meio da média
geométrica das dimensdes de renda, longevidade e educacéo, é 0,76, o que & IDHM-R (Renda): 0, 77

considerado um indice alto (Figura 49). GRREE 3510, 53
-L (Longevidade): &,

IDHM-E (Educagdo): 8, 69

0,76
Fonte: Atlas Brasil (2010).
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4.2 SINTESE ESPAGO-TEMPORAL DO LUGAR

De acordo com Lavieri e Lavieri (1999), a cidade de Jo&do Pessoa
foi fundada em 1585, originalmente denominada Felipéia de Nossa
Senhora das Neves, inicialmente se desenvolvendo distante do mar,
préxima ao Rio Sanhauad, até o ano de 1885. A partir do ano de
1885, a cidade passou a ter suas primeiras ocupag¢des mais
proximas do Oceano Atlantico e do sul, no entanto, as casas se
distribuiam de maneira dispersa, pois dentro da zona urbana,
haviam extensos sitios e chacaras.

Apesar de haver um forte aumento da urbanizagao brasileira na
década de 1920, os efeitos deste aumento reverberaram mais tarde
na capital da Paraiba. Por volta da década de 1940 (Figura 51), em
consequéncia da abertura da Avenida Presidente Epitacio Pessoa
no ano de 1933, iniciou-se a urbanizagao das faixas litoraneas de
Cabo Branco e Tambau. Muito mudou na década de 1960, com o
inicio do Regime Militar, no qual foram criados o Sistema Financeiro
de Habitacdo (SFH), que tinha a frente o Banco Nacional de
Habitagcdo (BNH), e conjuntos habitacionais comegaram a ser
construidos mais préximos da periferia, devido ao BNH gerenciar
os recursos do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo (Lavieri e
Lavieri (1999).

A politica habitacional brasileira poderia ser dividida em duas
grandes fases: antes e depois do BNH. A distribuicao desigual de
infraestrutura e servicos entre camadas sociais de rendas distintas
ja se fazia presente na cidade de Joao Pessoa desde antes dos
anos 60, no entanto, a partir da atuagdo do BNH houve a maior
divisao entre populagdes de rendas distintas na distribuicao
espacial da cidade (Cavalcanti, 1999).

Figura 51: Mapa de Joao Pessoa de 1944.

o, Foiha s s ) R i . JOARO PESSOA (Paraiba)

Fonte: Portal Filipeia, adaptado.
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4.2 SINTESE ESPAGCO-TEMPORAL DO LUGAR

Segundo Cavalcanti (1999), a medida do governo de investir grandemente
na construgao civil partia da vontade de dinamizar setores industriais,
aumentar a procura por mao de obra desqualificada, e reaquecer a
economia. A construgao de conjuntos habitacionais em Jo&o Pessoa foi
primordial para o desenvolvimento da cidade para o sudeste e a
reordenacao de sua estrutura urbana (Lavieri e Lavieri, 1999).

A segunda metade da década de 1970 abarcou a constru¢éo de diversos
conjuntos habitacionais, tendo um crescimento de 115% em comparagéao a
primeira métade da mesma década, isto se deve a diminuicdo dos recursos
de financiamento para unidades habitacionais isoladas. Neste contexto, as
construtoras trabalhavam como empreiteiras, comercializando com o
Estado (Lavieri e Lavieri, 1999).

Parte da razéo pela qual houve o aumento na construgdo de conjuntos
habitacionais para a populagao de baixa renda foi suavizar as lutas das
camadas populares das cidades, pois diversos movimentos populares
relacionados a questdes de moradia estavam ganhando forga pela nagéo
desde a década de 1960 (Cavalcanti, 1999).

O bairro Ernesto Geisel foi entregue para a populagao no ano de 1978
(Figuras 52 e 53). Segundo Silva (2010), o conjunto habitacional Ernesto
Geisel foi projetado pelos arquitetos Anténio José Amaral e Silva e Maria
Berenice Amaral e Silva, inicialmente com 1.800 habitagdes, e tendo
planejada a inser¢cdo de equipamentos comunitarios em determinados
pontos do bairro, dentre estes equipamentos, creches, escolas, posto de
saude, centros esportivos e sociais.

Figura 52: Casas do Conjunto Ernesto Geisel.
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4.2 SINTESE ESPAGCO-TEMPORAL DO LUGAR

Figura 54: Recorte de Mapa de Dindmica urbana e ocupacéo territorial de Joao
Pessoa, com destaque para o] ba|rro Ernesto Geisel: anos 1647- 2021
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Fonte: Filipeia (2023), adaptado.

S

Segundo Maia (2005), a implantagdo de conjuntos
habitacionais modifica a morfologia das cidades (Figura 54),
sendo capaz de impulsionar a criacdo de uma cidade
segregada e periférica, portanto, a forma das cidades se
estabecelece em consequéncia de decisdes e estruturas
sociais e politicoeconémicas.

Cavalcanti (1999) afirma que o conjunto habitacional Ernesto
Geisel, assim como os outros conjuntos da época, foi
entregue para populagao além de num contexto periférico,
com caréncia de infraestrutura, auséncia de pavimentacao,
transportes coletivos incertos, falta de saneamento basico e
abastecimento de agua a desejar.
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4 3 RECONHECIMENTO
Y URBANO DO BAIRRO

Para Lynch (1960), o bairro € uma parte razoavelmente grande da cidade, que possui uma identidade propria devido a alguma caracteristica em comum.
Para Wilheim (1982), o bairro compde a unidade urbana, sendo este a demonstragdo mais auténtica da espacialidade de uma populagéao.

De acordo com Perry (1929), a unidade de vizinhanga € um espago planejado para promover a vida em comunidade, no qual as moradias estao situadas
a distancias acessiveis principalmente de escolas, lojas e outras amenidades. Segundo Farr (2013), um raio de 400 m serve como referéncia para a
formagao de uma unidade de vizinhanga detentora de atmosfera e dimensbes adequadas, voltada principalmente para o pedestre. Portanto, o bairro pode
ser interpretado como um descolamento da unidade de vizinhanga, pois abrange uma area maior, abarcando mais usos e pessoas, sendo uma expansao

mais complexa da unidade de vizinhanga.

Segundo o portal Filipeia, o bairro [t ROIaRR| possui
AREA POPULAGAO ZEIS

(Zona Especial de
Interesse Social)

190,57 ha 14.184 habitantes Granja Paraiso

(IBGE, Censo 2010)
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4.3 Reconhecimento urbano do bairro

POPULAGAO DO BAIRRO

Segundo o censo de 2010 do IBGE, presente no a populagédo do bairro
Ernesto Geisel se distribui em 6.462 habitantes homens, e 7.722
habitantes mulheres. A Figura 55 ilustra a relagdo entre ambos.

Figura 55: Mapa de homens e mulheres no bairro Ernesto Geisel.

Ernesto Geisel: Homens X Mulheres

8,000 I Homens
P Mulheres
6,000
4,000
2,000
0

Censo 2010

Fonte: IBGE (2010), adaptado por Portal Populagao.

A Figura 56, baseada no censo do IBGE do ano de 2010,
demonstra a relagéo entre as faixas etarias do bairro Ernesto
Geisel, agrupadas em grupos de 0 a 4 anos, 0 a 14 anos, 15 a 64
anos, e por ultimo, 65 anos e +.

Figura 56: Mapa de faixa etaria do bairro Ernesto Geisel.

Ernesto Geisel: Faixa etaria

@ 0a4anos
@® 0a 14 anos
@ 15 a 64 anos
@ 65anose +

Fonte: IBGE (2010), adaptado por Portal Populagao.
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4.3 Reconhecimento urbano do bairr

MAPA DA CIDADE DE JOAO PESSOA
- MACROZONEAMENTO -

LEGENDA
B Fraca
[ ZONAADENSAVEL NAO PRIORITARIA - ZANP
[ ] ZONANAG ADENSAVEL - ZNA

[[77] ZONA DE PRESERVAGAO AMBIENTAL - ZPA

Fonte: Filipeia (2021), adaptado.

Figura 57 : Mapa de Macrozoneamento de Jodo Pessoa.

0

N
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Legislagao

Durante a elaboragao deste Trabalho de Concluséo de Curso, a
cidade de Joao Pessoa estava passando pelo processo de
aprovagédo de um novo Plano Diretor. A seguir, apresentam-se
informagdes acerca do Macrozoneamento de Jodo Pessoa (Figura
57), e do Plano Diretor do municipio de Jodo Pessoa, criado na
década de 1990, e revisado no ano de 2009.

De acordo com o Mapa de Macrozoneamento de Jodo Pessoa
(2021), o bairro Ernesto Geisel possui trés zonas: Zona Adensavel
néo prioritaria (ZANP), Zona ndo adensavel (ZNA) e Zona de
preservagao ambiental (ZPA).

ZNA - Zona Nao Adensavel: zona na qual as caréncias na
infraestrutura basica, na rede viaria e no meio ambiente limitam a
intensidade no uso e ocupacao do solo, possui indice de
aproveitamento unico.

ZANP - Zona Adensavel Nao Prioritaria: a disponibilidade ou a
falta de um dos sistemas da infraestrutura basica possibilita a
intensificacdo de maneira contida do uso e ocupacao do solo,
possui a possibilidade de ultrapassar o indice de aproveitamento
do solo até o limite de 2.

ZPA - Zona de Preservacdo Ambiental: refere-se a area em que a
presenga ou a auséncia de algum dos sistemas de infraestrutura
basica possibilita um aumento moderado no uso e ocupagao do
solo. Segundo a legislagao, o indice de aproveitamento basico
pode ser excedido até o limite de 2.
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4.3 Reconhecimento urbano do bairr

MAPA DA CIDADE DE JOAO PESSOA
- ZONEAMENTO -

e

,,,,,,,,,

LEGENDA

ZONA ESPECIAL DE PRESERVAGAO 2 s
ZONA DE GRANDES EQUIPAMENTOS

ZONA RESIDENCIAL 2 Fonte: Filipeia (2021), adaptado.

0

Figura 58: Mapa de zoneamento de Jodo Pessoa.

Legislacao

Ja de acordo com o antigo Plano de Zoneamento da cidade de
Jodo Pessoa, o bairro Ernesto Geisel possui trés zonas: Zona
Especial de Preservacgao 2 (ZEP2), Zona Residencial 2 (ZR2), e
Zona de Grandes Equipamentos (ZGE), como indicado na Figura
58.

A cidade se expande de maneira dispersa e desorganizada,
muitas vezes enfatizando o zoneamento rigido que segrega as
diferentes fungdes urbanas e condiciona a populagao a se
deslocar diariamente entre trabalho, lazer e residéncia. A
segregacao das fungdes induz a dependéncia do uso de
automoveis, e corrobora para o ciclo da dependéncia automotiva,
pois 0 desenho urbano pensado principalmente nos carros tem
ligacao direta com o espraiamento do territério municipal (Lima e
Ferreira, 2019).
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4.3 Reconhecimento urbano do bairro
Legislagao

Ao longo da elaboragédo do TCC, houveram mudancgas no Plano Diretor da cidade de Jodo Pessoa:

No Zoneamento Urbano de 2024 (Figura 59), retirado do Portal Filipeia No Macrozoneamento 2024, da revisao do PDMJP (Figura 60), o bairro
(2024), observa-se que o bairro Ernesto Geisel se localiza em quatro Ernesto Geisel se insere na Macrozona Adensavel 2 (MAD-2), na cor
zonas: Zona Habitacional (em amarelo), Zona de Comércio e Servigo 4 rosa, e Macrozona de Protecado Ambiental (MPA), na cor verde.

(em azul), Zona Especial de Protegdo Ambiental 2 (em verde), e Zona de

Comeércio e Servigo 7 (em roxo).

Figura 59: Mapa de Zoneamento Urbano 2024 do bairro Ernesto Geisel. Figura 60: Mapa de Macrozoneamento 2024 do bairro Ernesto Geisel.

2

L)

Fonte: Filipeia, 2024 (adaptado).
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4.3 Reconhecimento

urbano do bairro

Figura 61: 5 fases do Plano Diretor Municipal de Jodo Pessoa (PDMJP).

5 FASES DO PLANO DIRETOR
MUNICIPAL DE JOAO PESSOA

1. Definicao da metodologia de trabalho,
organizacao das equipes envolvidas e do

cronograma dos trabalhos desenvolvidos.

Analise tematica integrada
2. Construcao do diagndstico do municipio,
" com levantamento e anélise de dados e

recebimento das percepcdes da populagao.

Fonte: Cartilha do PDMJP, 2023 (adaptado).

Figura 62: Diretrizes, agdes e tematicas do Plano Diretor Municipal de Jodo Pessoa (PDMJP).
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34 diretrizes

Fonte: Cartilha do PDMJP, 2023 (adaptado).

Diretrizes e propostas

Construcdo das diretrizes e das propostas
para o recrdenamento territarial e para o
futuro do municipio.

Plano de Acao e Investimento (PAI)
e institucionalizagdao do PDMJP
Revisao e elaboracao de minutas de lei
e das acbes gue compdem o PAI

Sumario Executivo e capacitacao
Estruturacao do Sumario Executivo e da
Cartilha do PDMJP e capacitacdo da equipe
técnica municipal para atuar de acordo com
as novas diretrizes e procedimentos.

Tematicas

O Gestio
© Ambiental

© Mobilidade
© Econbémico

o Urbanismo
o Social e habitagao

Articulacao

o Infraestrutura o metropolitana

| 172 agbes estratégicas

Legislagao

Na Cartilha do Plano Diretor Municipal de Joao Pessoa e
legislagbes complementares, disponibilizada no ano de 2023, é
externalizada a necessidade de reestruturacao e atualizacao da
politica urbana do municipio. Devido aos planos diretores
nortearem o ordenamento territorial e politicas setoriais abarcadas
pela gestédo publica, possuindo o papel de guiarem decisbes a
longo prazo, a revisao do Plano Diretor Municipal de Jodo Pessoa
(PDMJP) se estrutura em cinco fases presentes na Figura 61.

A busca por uma cidade sustentavel é presente nas diretrizes e
propostas da revisdo do PDMJP, devido a isto, muitos conceitos
sao adotados para respaldar as decisdes propostas, dentre eles,
os DOTS, Nova Agenda Urbana da ONU (NAU), Integracéo da
natureza com o planejamento e desenvolvimento urbano, etc.

Além disto, a metodologia colaborativa adotada para a elaboragao
do novo Plano Diretor Municipal de Joao Pessoa consistiu de
reunides comunitarias, oficinas de propostas, audiéncias publicas,
etc. Como consequéncia desta etapa e das anteriores, as
principais metas elencadas para o plano diretor foram: 1. cidade
mais compacta, 2.maior diversidade de usos e fortalecimento das
centralidades, 3.aumento das areas verdes e permeaveis nos
lotes, 4.utilizacao da fruicao publica, 5. reduzir os conflitos de
transito, e estas metas corroboram na elaboragcao de 34 diretrizes,
172 agdes estratégicas, que contemplam 8 eixos tematicos
(Figura 62).
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4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO 60
A rede

O croqui na vista aérea da rede de vias estruturantes do bairro Ernesto Geisel (Figura 63) ilustra como a avenida Presidente Juscelino Kubitschek possui contato

direto com vias que se ligam a BR-230, ao norte, e que ligam a bairros mais ao sul da cidade, como indicado na Figura x.
R. Dr. Manoel

Rua Dep. Petronio Figueiredo BR-230 Lopes de Carvalho
! ? ’

Figura 63: Croqui das vias estruturantes do bairro Ernesto Geisel em vista aérea.

Av. Vald b
NZZiaze“zmar Av. Presidente Juscelino Kubitschek R. Abelardo

Targino
da Fonseca

Fonte: Google Earth (2013), adaptado.



4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO

Mapa de vias conectadas a avenida

Figura 64: Mapa das vias que vao de encontro com a Av. Pres. Juscelino Kubitschek.
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Fonte: a autora (2024).

Sobre o conceito de rede, pode-se afirmar que:

todas as formas de vida — das células mais primitivas as
sociedades humanas, suas empresas, Estados Nacionais e a
economia global — organizam-se segundo os mesmos padrdes e
0S mesmos principios basicos: as redes, com unidades e sistemas
interconectados (Capra, 2002, p.12).

Para Benelli et al. (2015), os sistemas em rede evidenciam a
interdependéncia e codependéncia essencial de todas as partes para com
as demais.

Tendo a Av. Presidente Juscelino Kubitschek como uma das vias
estruturantes do Ernesto Geisel, por possuir um papel fundamental no
funcionamento do bairro, a Figura 64 demonstra as vias que vao de
encontro com a avenida, o quanto a avenida penetra no bairro, e ilustra um
dos grandes problemas da rede existente: a auséncia de opgdes de vias
transversais além da avenida primordial de estudo, consequéncia da
escassez dos nds de conexao mais bem estabelecidos no bairro, estes
sdo0 necessarios para o pleno funcionamento do espago urbano
(Salingaros, 1998), e sua escassez pode causar problemas de mobilidade,
acessibilidade e, consequentemente, vitalidade.
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4.4 CARACTERIZAGCAOD E DIAGNOSTICO

Mapa de recobrimento do solo

Figura 65: Mapa de recobrimento do solo do Ernesto Geisel.
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Fonte: Filipeia (2021), adaptado.

No mapa de recobrimento do solo do bairro Ernesto Geisel (Figura 65),
destaca-se a Avenida Presidente Juscelino Kubitschek ao centro do bairro,
esta possui revestimento asféaltico. As demais vias do bairro se configuram
ora pavimentadas com paralelepipedo (na cor azul), ora com revestimento
asfaltico (na cor preta), e uma quantidade consideravel permanece ainda
sem pavimentacao, com recobrimento natural (na cor vermelha). A
utilizagéo do asfalto é presente em todas as vias estruturantes do bairro.

Segundo Cavalcanti (1999), o bairro Ernesto Geisel, assim como os outros
conjuntos habitacionais da época, foi entregue para a populagdo com baixo
nivel de infraestrutura e sem pavimentagao. Apesar das melhorias claras
neste aspecto desde a entrega do Ernesto Geisel para a populagéao, as
ruas sem pavimentagao sao resquicios de um passado desprovido de
infraestrutura (Figuras 66 e 66).

Figura 66: Rua sem pavimentagéao Figura 67: Rua em paralelepipedo no
no Ernesto Geisel. Ernesto Geisel.

Fonte: Google Maps (2022) Fonte: Google Maps (2015)
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4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO

Mapa de hierarquia viaria

Figura 68: Mapa de hierarquia viaria do Ernesto Geisel.

Av. Pres. Jusc.
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Local
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Fonte: Filipeia (2021), adaptado.

No mapa de hierarquia viaria do bairro Ernesto Geisel (Figura 68), destaca-
se como arterial a BR-230, como coletoras as avenidas na cor roxa
(inclusive a avenida raiz do estudo), e as vias locais na cor branca. A malha
viaria do bairro de estudo se dispbe, em sua grande maioria, em linhas
paralelas e retas.

Para Terry, Javoski e Carvalho (2013, p. 23 ) hierarquia viaria seria “os
diferentes graus de importancia que uma rua possui em relagao a outras
do mesmo sistema para a circulagcédo na cidade e para o funcionamento da
vida urbana naquele bairro”.

Segundo Santos, Samios e Batista (2021), € necessario atentar ao uso das
ruas (se é comercial, industrial ou residencial), se por elas passam
transporte coletivo, ou uma quantidade consideravel de pedestres e
ciclistas para projetar e repensar o desenho das ruas, pois o sistema de
hierarquia viaria baseado na largura das faixas de trafego, quantidade de
veiculos e velocidade destes néo € o suficiente para planejar integragao
das funcdes de mobilidade e espacgos publicos de convivéncia.

Segundo Rodrigues (2013), ser mageado pela BR-230 é grande parte da
razao pela qual houve o aumento da valorizagédo do bairro Ernesto Geisel
desde sua fundacdo, que trouxe como consequéncia o desenvolvimento
comercial da area além do seu uso principalmente habitacional inicial.

63



4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO

Mapa de cheios e vazios

Figura 69: Mapa de cheios e vazios do Ernesto Geisel.
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Fonte: Filipeia (2021), adaptado.
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_..g ] Av. Pres. Jusc.

1 Vazio
Il Espaco edificado

Apesar do bairro Ernesto Geisel possuir grande parte do seu solo com
espacos edificados, como demonstrado no mapa de cheios e vazios do

bairro (Figura 69), o bairro ndo € denso pois a maioria das suas edificacdes
séo térreas.

Segundo Farr (2013), o aumento da densidade populacional de um bairro
diminui a distancia de caminhada e induz a diminuicdo da compra e uso de
automoveis, por haver a substituicdo do deslocamento de carro pelo
deslocamento a pé. Esta mudancga esta diretamente ligada a densidade
populacional de um bairro, pois quanto maior a densidade, melhor o
servico de transporte publico, que aumenta de frequéncia e de numero a
medida que a populagao se torna mais disposta a caminhar até o ponto ou
estacao de transporte coletivo, seja énibus, metro, ou outro. Ainda segundo
Farr (2013), a concentragédo da densidade urbana nos pontos de transporte

publico, corredores de transporte, em seu entorno e nas areas adjacentes
aumenta a populacédo que os utiliza.

O aumento da densidade e da diversidade das fun¢cdes do ambiente
contruido, possibilitadas pelo uso misto do solo, fortalecem a atividade
econdmica e habitacional, além disto, a ocupacao dos vazios urbanos, a
promogéao de projetos urbanos compactos em areas que ja possuem
servicos e equipamentos publicos, promovem um transporte coletivo de

qualidade e diminuem os gastos com infraestrutura, servigos e manutengao
(EMBARQ, 2015).
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4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO

Mapa de paradas de onibus e itinerarios

ot

Figura 70: Mapa de paradas de 6nibus e itinerarios
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Fonte: a autora (2024).
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Paradas de 6nibus
Itinerario de 6nibus

A Avenida Presidente Juscelino Kubitschek e demais vias estruturantes
possuem diversas paradas de 6nibus. Segundo a plataforma Moovit, os
Onibus que passam pelo bairro Ernesto Geisel sao das linhas 118, 202,
5110 e 5120. Os deslocamentos dos 6nibus na Figura 70 sao indicados
nas linhas vermelhas, e as paradas de Onibus sao indicadas por circulos.

Segundo EMBARAQ (2015), as ruas que encaminham até as os pontos de
transporte coletivo devem possuir um sistema de calgadas e ciclovias
adequados, além disto, as paradas de 6nibus devem possuir bancos ou
barras de apoio, protegdo contra intempéries, sinalizagdo quanto aos
itinerarios, e uma faixa de tamanho o suficiente no passeio para que seja
possivel estacionar bicicletas e para que os pedestres possam caminhar
sem dificuldades. Isto nao ocorre no bairro e nem na avenida Pres. Jusc.
Kubitschek, muitas paradas de 6nibus carecem de requisitos minimos de
acessibilidade e mobiliario.

Para que o transporte coletivo seja acessivel para a populagéo, é sugerido
que o deslocamento até ele corresponda a 15 minutos de caminhada ou 5
minutos de bicicleta, o que seria equivalente a dispor pontos de 6nibus a
uma distancia de no maximo 1.000 metros de deslocamentos de ciclistas,
pedestes, e de qualquer moradia no bairro (EMBARQ Brasil, 2015). No
caso do bairro Ernesto Geisel, neste quesito, ele é bem servido, pois as
residéncias mais distantes das paradas de &nibus dentro do bairro s&o
localizadas proximas de paradas de 6nibus fora do perimetro do bairro.
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Mapa de abrangéncia das paradas de onibus

Figura 71: Mapa de abrangéncia das paradas de 6nibus

8] o

O

< :;) 2 )
5 =t P ¢
; e ; =, o \\
o, o — { ;_ Ay. Pres. Jusc. ©
S oSy ? 7 oKubitschek %
| e ’ ; \

J
o
|
- -

g
-
|

LY
k

-

/

b
O
-
7

Raio de 400m
Itinerario de 6nibus

Fonte: a autora (2'024).

) ' ( Paradas de 6nibus '

O mapa de abrangéncia das paradas de 6nibus do bairro Ernesto Geisel
(Figura 71), complementa o mapa de paradas de Onibus e itinerarios, e
busca ilustrar o “raio para pedestres” de 400 metros, desenvolvido por
Perry (1929), no diagrama da unidade de vizinhanga realizado pelo

estudioso e publicado como parte do Plano Regional de Nova York e seu
Entorno de 1929.

Farr (2013) sugere que para entender a area de captagao de pedestres,
pode ser tracado um raio de 400 a 800 metros que podem ser percorridos
por um pedestre, coerentemente ao raio para pedestres de Pery. Ao
ilustrar este raio de 400 metros, se evidencia que o mapa de abrangéncia
das paradas de 6nibus do bairro Ernesto Geisel € bem servido de paradas
de 6nibus em grande parte de seu perimetro, o lugar mais escasso € o sul
do bairro, que se configura como um espago de protecdo ambiental.

Para Alves e Ferreira (2014), as cidades cresceram e se desenvolveram
tendo como base a priorizacao dos modos motorizados e individuais, que
sao um modelo insustentavel de mobilidade, ao invés de modais néao
motorizados e transporte coletivo, que s&o utilizados pela maioria dos
cidadaos das cidades, principalmente os que moram distantes dos
grandes centros urbanos, em areas de periferia.
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Mapa de fachadas

Figura 72: Mapa de trechos representativos de fachadas.
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No Mapa de trechos representativos de fachadas (Figura 72), foram
classificadas fachadas de trechos da rede de ruas composta pela avenida
Presidente Juscelino Kubitschek, a rua Abelardo Targino da Fonseca, e a
rua Valdemar Naziazeno. Neste mapa, diferentes tipos de fachadas foram
marcados em cores distintas, inspiradas pela classificagdo de fachadas de
Gehl (2013):
Fachada ativa
térreos com atividades nao-residenciais, permeabilidade intensa
Fachada convidativa
térreos com atividades nao-residenciais, permeabilidade satisfatoria
Fachada mista

medianamente voltadas ao espaco publico, permeabilidade sutil
Fachada monétona
pouco voltadas ao espaco publico, permeabilidade visual limitada

m= Fachada inativa

térreos sem atividades e cegos ao espago publico

Segundo Karssenberg, Laven e Glaser (2015), a arquitetura do andar
térreo possui um papel chave, pois fachadas impermeaveis tornam as
pessoas indiferentes, enquanto fachadas permeaveis ativam os usuarios.

O estudo realizado no mapa de fachadas evidencia a diversidade de tipos
de fachadas, desde fachadas cegas, principalmente em edificagdes
residenciais, até fachadas muito permeaveis, estas ultimas contribuem com
a vitalidade e sédo congruentes com os diversos usos existente no espacgo
estudado.
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Mapa de pontos de conflito e polos importantes

Figura 73: Mapa de pontos de conflito e polos importantes
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No mapa de pontos de conflito e polos importantes (Figura 73), as elipses
tracejadas em cor vermelha contém pontos de conflito entre veiculos,
pedestres e ciclistas, pois a Av. Pres. Juscelino Kubitschek e a Rua
Abelardo Targino da Fonseca estdo entre as mais utilizadas no bairro
Ernesto Geisel, no entanto, ciclistas se deslocam precariamente em meio
aos carros por nao haver planejamento deste modal ativo no bairro,
causando inseguranga, além disto, o espaco € hostil para pedestres em
funcao de problemas de acessibilidade, devido a auséncia de calgadas e
necessidade de se deslocar entre carros que transitam e estacionam nos
solos de recobrimento natural.

Outra razao pela qual ha pontos de insegurancga no bairro Ernesto Geisel
sdo as grandes fachadas cegas, principalmente em pequenas ruas
residenciais, que carecem de vitalidade por serem majoritariamente
monofuncionais, carecem de infraestrutura por ndo serem pavimentadas,
muitas vezes terem calgadas degradadas e insuficientes.

Os polos importantes indicados no mapa que se localizam préximos ao
bairro Ernesto Geisel sdo: 1.Estadio José Américo de Almeida Filho
(Almeidao), 2. Ginasio Poliesportivo Ronaldo Cunha Lima (O Ronaldao) e
3.Centro Administrativo Municipal de Jodo Pessoa. Ja dentre os polos
indicados que se localizam dentro do perimetro do bairro sdo a 4.Central
de Policia, o 5.Comando Regional de Corpo de Bombeiros Militar, a area
com grandes estabelecimentos comerciais e lojas de atacado (na elipse
tracejada azul), e pragas/espacos de lazer na cor verde.
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Mapa de circulacao

Figura 74: Mapa de circulagao
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pessoas

N&o existem ciclovias, ciclofaixas, nem ciclorrotas dentro do
perimetro do bairro Ernesto Geisel (Figura 74), no entanto, existem
duas ciclovias proximas ao bairro, portanto, demarcaram-se fluxos
de ciclistas a caminho das ciclovias existentes.

Para demarcar os locais onde as pessoas andam e se concentram
mais, levou-se em consideracio a localizacao das paradas de 6nibus,
as pragas, e as ruas com usos comerciais, como bares, restaurantes,
dentre outros que ndo apenas residenciais, que incitam a presenca
de mais pessoas na rua. E possivel relacionar a concentragédo de
pessoas deste mapa com os pontos de conflito entre modais
demarcados no mapa anterior, evidenciando um dos limitadores de
vitalidade no local: a inseguranca.

Os usuarios em posicdo de maior vulnerabilidade nas vias, que sao
os praticantes de mobilidade ativa, correspondem a maioria das
viagens (entre 43% e 51%. dependendo das dimensdes da cidade),
estes carecem de infraestrutura que faga juz a suas necessidades e
seus deslocamentos (ANTP, 2020).

Figura x: Ciclovias e ciclorrotas existentes

T —
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Mapa de uso e ocupagao do solo

Figura 75: Mapa de uso e ocupagao do solo

- T No recorte de estudo do mapa de uso e ocupagao do solo (Figura 75),
= 2 E WLJ g além dos usos das quadras adjacentes a Avenida Presidente Juscelino
- E o D g 'H i Kubitschek, egtudaram-se outras via§ gstrqturqntes, dentre elas, a Av.
i = g F R. Abslardo T: da Fonseca <--L5.... Vald_emar Naziazeno, a rua Dep. Petroqlo Figueiredo, e a_Rua Abglardo

w g n Targino da Fonseca, que € conectada diretamente a avenida Presidente
M Rua Dep. Petronio & V5 Juscelino Kubitschek, e € semelhante a esta quanto a sua diversidade de
E; @%%ﬁ Figueiredo E Av. Pres. Jusc. Kubitschek ﬁ g usos, vitalidade e problemas, incluindo areas ociosas com solo em
-EI __Qlfﬁt@mm = A i recobrimento natural e comerciantes ambulantes,

= ﬂ(};ﬂmm[m i, BJUEI. @ E %ﬂﬂﬂ}
3" E@@ﬂfﬂmm@. : m%%&m [“““\ A area analisada do bairro possui diversidade de usos, predominancia de
% | &Eﬁ%ﬁﬁ?f“ﬁ 0 — edificacdes de comércio, servicos e residenciais. Dentre as edificagdes
= E@/ﬁ-’ existentes ha serralherias, bares, restaurantes, pet shops, cartérios,
o | D edificagcdes mistas de comércio e habitagéo, etc. A variedade do usos
tende a alimentar a vitalidade e, consequentemente, a sensacao de
Lazer segurancga e de pertencimento dos usuarios, o que se contrapde aos
el | Misto aspectos apontados em outro mapa com pontos de conflito entre modais.
‘ > Residéncia multif. A concentragao maior de comércio e servigos nas quadras ficam voltadas
: . Residéncia unif. para Avenida Presidente Juscelino Kubitschek, ja a maior concentragao de
r o gs“n,’c"?”a' . residencias térreas acontece nas edificagdes das quadras no lado oposto
omeércio/servigos . .

‘L a avenida.
D Para Farr (2013), bairros excelentes tém usos do solo e tipos de habitagao
Fonte: a autora (2024). bem misturados, pois os multiplos usos diminuem a quantidade de

deslocamentos em veiculos individuais, os diversos usos permitem que as
pessoas realizem suas necessidades diarias caminhando indo de casa,
para trabalho, para se divertir, além disto, tipos de edificacdes distintas
permitem que moradores com diferentes rendas e estilos de vida possam
habitar o mesmo bairro sem perdas.
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Mapa de gabarito

Figura 76: Mapa de gabarito.
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Praga/campo de futebol

O mapa de gabarito (Figura 76) demonstra a predominéncia das
edificagbes térreas, na cor rosa, depois térreo+1 em azul, térreo+2
em ocre e térreo+3 em preto.

O gabarito do entorno da av. Pres. Juscelino Kubitschek € composto
majoritariamente de edificagbes térreas, muitas delas presentes
desde a inauguragao do bairro em 1978, além disto, dentre as
edificagbes térreo+1, a maioria possui uso comercial no térreo e
residencial no pavimento superior (Nascimento e Mendonga, 2019).

Para Karssenberg, Laven e Glaser (2015) é imprescindivel levar em
consideracdo a cidade ao nivel dos olhos desde o inicio do
planejamento, para pautar decisées como a altura das edificagdes, o
numero de unidades, a flexibilidade, de maneira que as ruas tenham
variedades nos usos e nas experiéncias que proporcionam. Além
disto, segundo o autor, os andares térreos (também denominados
plinths) devem abracgar diversas fungdes, inclusive fungdes sociais e
de habitagdo.

Atualmente, o bairro possui lacunas quanto aos plinths, altura das
edificagdes e variedades de usos, devido a estes quesitos ndo terem
sido levados em consideragao no planejamento inicial do bairro, nem
em momentos subsequentes, pois na legislagao incidente até o ano
de 2023 do Plano Diretor de Jodo Pessoa, a maior parte do bairro
Ernesto Geisel é classificada como Zona Adensavel Nao-Prioritaria,
e Zona Residencial 2, nas quais nao sao previstas edificagcdes com
um grande numero de pavimentos.
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Mapa de direcao de fluxos de veiculos

Figura 77: Mapa de diregao de fluxos de veiculos

Segundo Gatti (2013), a analise dos fluxos € uma etapa fundamental para

compreender os deslocamentos dos veiculos, da populagao, e para tornar

possivel prever mudancgas no sistema viario existente, caso estas sejam

necessarias. Na Figura 77, sao indicadas a direcao e fluxo de veiculos em
T\\“—\ vias do Ernesto Geisel.

A maioria das vias estruturantes analisadas possuem pista simples
bidirecional e quantidade de faixas variadas.

Os fluxos no Ernesto Geisel reinforcam seu relacionamento com a BR-230
ao norte, e a sua escassez de conexdes que ultrapassem o sul do bairro,
estas acontecem apenas atraves da rua Abelardo Targino da Fonseca.

/ —_— Pista simples unidirecional <> Pista simples bidirecional
* Av. Pres. Jusc. com trés faixas ao todo com duas faixas ao todo
Kubitschek
Pista simples unidirecional Pista simples bidirecional
com duas faixas ao todo com quatro faixas ao todo
150 480 750,
ey — )
Pista simples bidirecional Pista simples unidirecional
com trés faixas ao todo com uma faixa ao todo

Fonte: a autora (2024).
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Mapa de andlise elementar

Figura 79: Residéncia unifamiliar térrea.

Figura 78: Mapa de anélise elementar
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7 «‘1;"\4 = Ap6s aanalise das edificagdes
mais recorrentes no bairro
Ernesto Geisel (Figura 78),
evidenciou-se como o edificio
mais comum, as residencias
unifamiliares térreas (Figura 79),
que em conjunto, contribuem para Fonte: Google Streetview (2024).
o estabelecimento dos pontos de inseguranca ilustrados no Mapa de
pontos de conflito e polos importantes, devido as suas fachadas cegas.

Edificio singular

Como edificio singular no bairro Ernesto Geisel, apontaram-se dois: a
Central de Policia Civil (Figura 80) e a Pardquia Santo Anténio de Padua
(Figura 81), que apesar de ser uma construgdo muito recente, possui
arquitetura que remete a outro momento histaorico.

, w;u sl }1;_ i ys pl - : ,‘\_J o o, 7 Figura 80: Central de Policia Civil. Figura 81: Paréquia St. Anténio de Padua.
n‘. ¥ 59 g & " AL 5 4 B2

Fonte: a autora (2024).

Fonte: Google Streetview (2024).

Fonte: Google Streetview (2024).
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Mapa de arvores e vegetacao

Figura 82: Mapa de arvores e vegetagao
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Fonte: Filipeia (2021), adaptado.

Para Macedo e Sakata (2003), mapear a localizagao de parques (Figura
82), areas verdes, pragas e espacos livres publicos nas cidades é uma
boa estratégia para entender as regides que precisam de maior
investimento em espacos publicos deste tipo, para que sejam melhor
distribuidos ao longo da cidade. Dentro deste escopo, os autores
destacam a importancia do carater participativo e democratico para com
a comunidade ao estudar e propor espacos livres de uso coletivo, para
que sejam inclusivos.

Segundo Farr (2013), cada bairro deveria ter um espacgo central de
encontro, sendo necessaria a reserva de terrenos especiais para a
criacdo de pragas, areas verdes e parques.

No centro do bairro Ernesto Geisel, na Avenida Presidente Juscelino
Kubitschek, ha uma praga, esta é denominada Engenheiro Sélon de
Lucena, no entanto, ela é desconectada do resto do bairro devido a
problemas de acessibilidade em decorréncia da auséncia de
manutengao e planejamento para os transportes ativos, junta-se a isto
os pontos de inseguranca analisados anteriormente, decorrentes dos
conflitos entre modais e a sensagao de inseguranga nos trajetos ao
longo do bairro devido as fachadas cegas.

Segundo Silveira, Lima e Oliveira (2020), a vegetacao urbana compde
as discussdes sobre os espagos publicos além do aspecto paisagistico
e estético, pois se configura como ferramenta de garantia de fruicdo das
areas verdes pelos cidadaos, ao proporcionarem condi¢gdes ambientais
e emocionais inerentes a presencga da vegetacéao, portanto, a vegetagao
existente e a ser implementada devem ser planejadas com atengao, a
fim de garantir a plenitude dos usos do solo e demais solugdes
propostas.
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Mapa de pracas

Figura 83: Mapa de pragas do bairro Ernesto Geisel
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Fonte: Filipeia (2021), adaptado.
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As pracas possibilitam a interacado entre diferentes usuarios, podendo
ser utilizadas como espacos de contemplacao, descanso, lazer, e
abarcar importantes eventos artisticos, sociais e politicos
(Nascimento e Mendonga, 2019). Na Figura 83 foram mapeadas as
pracas do bairro Ernesto Geisel, dentre elas, apenas trés existem de
fato como espacos funcionais de uso publico, pois no caso das outras,
uma é demarcada pela prefeitura mas nao existe, e outra existe
apenas de maneira informal, sem mobiliario e planejamento.

Segundo Alberto e Barbosa (2023), dentre as as metas do
desenvolvimento sustentavel da Organizagcao das Nagdes Unidas
(ONU), é almejado que a distancia uma praga e os moradores de
uma cidade seja de até 400m de distancia. No projeto do Ernesto
Geisel ndo houve a intencao evidente de aumentar o convivio da
populagédo levando em consideracado unidade de vizinhanga em
espacos de uso coletivo (Silva, 2005).

1- Praga Engenheiro Sdlon de Lucena

2- Praga Estudante Orlando Geisel

3- Praca de mapa (PMJP) nao existente
4- Praca informal existente nao tratada

5- Pragca Radialista Pascoal Carrilho
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Mapa de pracgas

1- Praca Engenheiro Sdlon de Lucena

A praga Engenheiro Soélon de Lucena (Figuras 84, 85 e 86), localizada na avenida Pres.
Juscelino Kubitschek, possui rampas acessiveis, equipamentos, arvores de pequeno porte
plantadas durante a construgcdo da praga, e algumas arvores altas preservadas que
sombreiam parte dos bancos. Segundo Nascimento e Mendonga (2019), as poucas arvores
altas da praga Eng. Sdélon de Lucena possibilitam a maior utilizagdo do espago devido ao
sombreamento, pois ha lacunas na utilizagao da pragca durante momentos do dia devido aos
bancos de concreto pré-moldado e os equipamentos de ferro carecerem de protecao contra
a insolagao.

Figura 84: Fotos da Praga Engenheiro Sélon de Lucena.

equipamentos

—*de playground

parada de
onibus proxima
de rampa
acessivel

arvores altas
o suficiente
para sombrear

— ®hancos para
: sentar

A

Fonte: Google Streetview (2022).

Fonte: Google Maps (2024).
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Mapa de pracgas

2- Praga Estudante Orlando Geisel

A praca Estudante Orlando Geisel (Figuras 87, 88 e 89)
reune diversos equipamentos e se configura como um
lugar de encontro para muitas pessoas do bairro.
Possui arvores que sombreiam diversos de seus
espacos, inclusive os bancos para sentar.

Figura 87: Fotos da Praca Estudante Orlando Geisel. teatro de
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Fonte: Google Streetview (2021).
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Mapa de pracgas

9- Praca Radialista Pascoal Carrilho

A Praca Radialista Pascoal Carrilho (Figuras 90, 91 e 92)
possui diversos equipamentos, vegetagcao que sombreia
0 espaco, e parte do seu terreno é permeavel,
possibilitando a drenagem da agua da chuva.

Figura 90: Fotos da Praga Pascoal Carrilho.
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Fonte: Filipeia (2021), adaptado.

Figura 92: Vista aérea da Praga Pascoal Carrilho.
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Fonte: Google Maps (2024).
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Analise sistémica

A densidade de intersec¢des entre as quadras é muito
importante, segundo Farr (2013), quadras menores
aumentam a quantidade de pedestres em bairros, em
comparagado com superquadras e cul-de-sacs, pois para o
autor, o ideal seriam quadras com aproximadamente 100m
de lado.

Para Castro et al. (2023), os diferentes tipos de quadras
servem como registro histoérico das transformacdes das
cidades e sao instrumentos que possibilitam compreender,
em contextos diversos, que tipos de espacgos urbanos estido
sendo criados e de que maneira as interfaces publico-
privadas podem incentivar a vitalidade.

Segundo Silva (2005), algumas regras de formacgao
espaciais presentes no Conjunto Ernesto Geisel (Figura 93)
sdo o alinhamento das quadras, sobretudo as proximas das
vias principais, de maneira que o uso e ocupag¢ao do solo
das quadras préximas das vias principais tém
predominancia de comércio, servigos e edificagdes de uso
misto, e 0s espacgos publicos se estabeleceram levando em
consideracao o tracado das quadras das principais vias do
bairro.
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Figura 93: Analise sistémica destacando a Avenida Presidente Juscelino Kubitschek.
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Fonte: Filipeia e Google Maps, 2024 (adaptado).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

A avenida Presidente Juscelino Kubitschek possui por volta de 900 metros de comprimento
(Figuras 94, 95 e 96), recobrimento asfaltico durante a sua extensao e rotatérias em ambas as
extremidades.

Segundo Nascimento e Mendonga (2019), a praga Engenheiro Soélon de Lucena, localizada na
avenida de estudo, € a maior do bairro, possuindo area de 3.040 m?, e o terreno ocioso que
existia antes de sua construgdo era utilizados por veiculos que transitavam na regido e
estacionavam. Até hoje, os demais terrenos ociosos que existem na avenida sao utilizados para
este fim.

Figura 94: Av. Pres.Juscelino Kubitschek.
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Fonte: Google Maps (2024), adaptado.

Figura 95: Rotatéria a oeste na Av. Juscelino
Kubitschek.
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Transito tipico

Para Farr (2013), o estabelecimento da filosofia de “quanto mais largo e mais rapido, melhor”, causa a separagéo entre a rua e os usos do solo adjacentes,
pedestres, ciclistas e transporte publico, que s&o necessarios para que o urbanismo ocorra de maneira plena.

Com o objetivo de entender o transito tipico presente na avenida estudada, comparou-se o transito tipico em um dia comum da semana (terga-feira, 12
hrs) e em um dia critico em horario de pico (sexta-feira, 17 hrs) na Figura 97. Como esperado, no horario e dias criticos, o transito era mais lento do que em
um dia comum, no entanto, segundo os parametros de transito utilizados pelo Google Maps, mesmo em horario de pico, o transito se localiza mais proximo

da classificagao “rapido” do que “lento”.

Figura 97: Transito tipico na Avenida Presidente Juscelino Kubitschek e imediacgbes.

Av. Pres. Juscelino Kubitschek

Transito tipico, terga-feira, 12hrs.
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Flgura 98: Rotatorla oeste da Av. Presid. Juscelino Kubitschek.

Arrogéncia do espago

O estudo de “A arrogancia do espac¢o”, proposto por Colville-Andersen
(2018), e aplicado em trechos da rede de vias estruturantes, ocorre por
meio da aplicagdo de um filtro com o objetivo de mapear o quanto de
espaco é utilizado para cada uso nas cidades, estimando 1 m? para cada
quadrado do filtro. Assim, € possivel entender a distribuicdo desigual do
espaco publico em relagdo aos pedestres, ciclistas e automoéveis, espagos
“‘mortos” (que poderiam ser utilizados para vegetacao, para pedestres),
dentre outras indicagoes.

Ainda tratando do artigo de Colville-Andersen (2018), a classificagao por
cores utiliza o vermelho para automéveis, azul para pedestres, roxo para

C|cI|st_as, amarelo para edlflcagoes_, e cinza para espaco m9r~t0 (gue Fonte: Google Maps (2024)
poderia ser convertido para uso de ciclistas e pedestres). Em adigéo a isto,
o autor contou o numero de pessoas que utilizavam o espaco, e percebeu Figura 99: Estudo de Arrogancia no espagco.

que a quantidade de pedestres nas ilhas em meio ao trafico era maior do
que a quantidade de transeuntes em automoéveis, comprovando a
estratégia de planejamento errbnea de priorizagdo dos automéveis em
relagdo aos modos de transporte ativo.

-
Para entender melhor a distribuicdo das calgadas e a “arrogancia do i . __SEEEEEm "-
espacgo’, foi realizado o estudo de cores (Figuras 98 e 99) de Colville- I!Ill!llll!!!!!!.

Andersen (2018) na Av. Presidente Juscelino Kubitschek, nele é possivel AR R E
perceber a auséncia de faixa de pedestre, a quantidade de espago “morto”,
que poderia ser utilizado para pedestres ou vegetacao, inclusive, apesar
de existirem espacos “para pedestre” na cor azul, assim indicados devido
a presencga de calgadas, muitas vezes estas sao utilizadas como
estacionamento para carros.

150 R B A . |
I Espaco para carros ' Espaco p. pedest. B Espacgo "morto” Edificios

Fonte: a autora (2024)
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Figura 100: Trecho da Av. Pres. Juscelino Kubitschek.

Arrogéncia do espacgo

O mesmo estudo de cores da “arrogancia do espago” de Colville-
Andersen (2018) foi realizado em outro trecho da Av. Presidente
Juscelino Kubitschek (Figuras 100 e 101). O trecho analisado possui
faixa de pedestres e calgada pontual (na cor azul) em frente a um
estabelecimento. Aponta-se, no entanto, uma limitagdo do método de
analise, pois existem calgadas nas edificagcdes mais ao sul (Figura
102) que possuem extensdo demasiadamente limitada para ser
possivel identificar na imagem de satélite e demarcar em cores, estas
calgadas avangam pouco além do perimetro das edificagoes.

A principio, o estudo de arrogancia do espago permite entender a
distribuicdo desigual dos espacos publicos dedicados aos ciclistas e
pedestres em comparagédo aos automoveis. No caso da avenida de
estudo, o que se destaca principalmente € a predominéncia de Figura 101: Estudo de Arrogancia no espago em trecho da Av. Juscelino Kubitschek.
espaco “morto” (na cor cinza), o qual sem um planejamento adequado,
poderia vir a se tornar um espac¢o voltado majoritariamente para
carros, o que reforgaria uma légica de urbanismo retrégrada.

i = _
Fonte: Google Maps (2024)

Figura 102: Estabelemmentos comerciais com limitadas calgadas

~ .
Wil s

B Espaco para carros Espaco p. pedest. B Espaco "morto” dificios

Fonte: Google Streetwew (2019). Fonte: a autora (2024)
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Arrogéncia do espacgo

Para complementar o estudo de cores da “arrogancia do espag¢o”, foi
realizada a analise de um trecho da rua Abelardo Targino da Fonseca
(Figuras 103 e 104). Segundo Colville-Andersen (2018), a ferramenta
estudada possibilita entender que o uso do espago nao se configura de
acordo com suas demandas.

Assim como no trecho analisado anteriormente, o estudo de arrogancia
do espacgo na rua Abelardo Targino da Fonseca também evidencia o
risco de que as areas ociosas sejam posteriormente convertidas para a
utilizagdo majoritaria de transportes individuais que nao sejam ativos.

Atualmente, os espacgos “mortos” desta rua tém acumulo de lixo,
problemas de drenagem, comércio de rua em situagéo precaria e
auséncia de mobiliario, caracteristicas que ndo fazem juz ao potencial
de vitalidade do lugar (Figuras 105 e 106).

Figura 105: Lixo na rua Abelardo
Targino da Fonseca

Figura 106: Comeércio irregular na rua
Abelardo Targino da Fonseca

Fonte: Google Streetview (2022). Fonte: Google Streetview (2022).

Figura 103: Trecho da rua Abelardo Targino da Fonseca.

Fonte: Google Maps (2024)

Figura 104: Estudo de Arrogancia no espaco .
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W Espaco para carros 1 Espaco p. pedest. B Espaco "morto” Edificios

Fonte: a autora (2024)
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Captura de realidades

Na avenida Presidente Juscelino Kubitschek, existe a apropriagcao do espago em leito natural por diversos comerciantes. Apesar da falta de calgadas e
infraestrutura longe da ideal, diversos usuarios do espago comercializam produtos para os moradores do bairro e transeuntes da avenida, sendo os
produtos comercializados principalmente alimenticios, como frangos grelhados, cachorros quentes e espetinhos. A presenca destes comerciantes, que
vendem em suas barracas, sob o sol e chuva, existe na localidade ha anos. Para Saboya (2016), a atividade comercial que acontece de maneira informal
no espaco publico, a exemplo de alimentos vendidos em barraquinhas e presenga de camelds, € uma parte da vitalidade urbana.

Nos periodos matutino e vespertino, a avenida Presidente Juscelino Kubitschek possui movimento de veiculos, estes muitas vezes avangam além da
delimitagao da via para estacionar nos espagos ociosos em leito natural, além disto, dentre as paradas de énibus presentes ao longo da avenida, algumas
possuem bancos para as pessoas se sentarem, outras nao (Figura 107).

Figura 107: Captura de realidades da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.
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Fonte: Google Streetview (2019 e 2022).
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Resultados do questionario

Quanto aos resultados do questionario aplicado, as informagdes qualitativas e quantitativas reunidas séao ilustradas nas figuras a seguir, além disto, apds o
a aplicagao do questionario, as respostas relacionadas as expectativas dos usuarios sao trabalhadas através da sintese dos padrbdes encontrados de
acordo com as respostas mais recorrentes, sendo avaliados em jungao aos estudos de diagndstico, possibilitando mais ampla argumentagédo na analise
multidimensional ligada aos levantamentos quantitativos e espaciais, e reforgando os resultados obtidos nos estudos de arrogéncia do espago e demais
indicagdes mapeadas no diagndstico, ou seja, as informagdes levantadas através do questionario sdo sistematizadas para esclarecer os principais padroes
e repeticdes, contribuindo para as discussées de diagndstico, além de serem utilizadas para o célculo do indice de qualidade das calgadas-IQC, permitindo
avaliar a qualidade dos espacgos de uso dos pedestres e mapear onde as melhorias s&o necessarias. As perguntas um a treze foram respondidas por um
total de treze pessoas, e o Formulario para identificagdo do grau de importancia dos indicadores de calgadas foi respondido por dez pessoas.

A Figura 108 aborda a identificagao dos entrevistados quanto a género e idade. A quantidade de homens e mulheres que responderam o questionario foi
semelhante, e o recorte de idades mais recorrente foi de pessoas entre 18 a 28 anos (42,9%), e pessoas entre 46 e 60 anos (também 42,9%).

Figura 108: Identificagao dos entrevistados.

IDENTIFICAGAO DOS ENTREVISTADOS

1.GENERO 2.1DADE
@ Homem 42.9% @ 1583228 anos
@ Mulher @® 23238anos
@ Outro @ 38348 anos

@® 43260 anos
@ 50+ anos

Fonte: a autora (2024).
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Resultados do questionario

Dos entrevistados, a maioria reside no bairro Ernesto Geisel (57,1%), o principal meio de transporte utilizado para acessar a avenida Pres. Juscelino
Kubitschek foi carro proprio (92,9%), e as principais ruas utilizadas para acessar o Ernesto Geisel foram a Av. Valdemar Naziazeno e a Rua Abelardo

Targino da Fonseca (Figura 109).
Figura 109: Origens.

3. RESIDE NO BAIRRO ERNESTO
GEISEL?

@ Sim

@ Nio
5. QUAL A RUA MAIS
UTILIZADA PARA ACESSAR O
BAIRRO ERNESTO GEISEL?

0

Fonte: a autora (2024).

ORIGENS

Ape

Moto

Carro proprio
Aplicativo de transporte
Onibus

Bicicleta

4. QUAL MEIO DE TRANSPORTE UTILIZA PARA
CHEGAR NA AVENIDA PRES. JUSCELINO

4 (28,6%) KUBITSCHEK?
—4(286%)
13 (92,9%)
5 (35,7%)
—5(35,7%)
2 (14,3%)
5 10 15

Rua Abelardo Targino da Fonseca B Av. Valdemar Naziazeno

12

81



4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO

Resultados do questionario

A resposta a pergunta “qual a rua mais utilizada para sair do Ernesto Geisel?” (Figura 110) reafirma a rede de estudo, pois as respostas contemplam a
Avenida Presidente Juscelino Kubitschek, a av. Valdemar Naziazeno e a Rua Abelardo Targino da Fonseca.

Figura 110: Destinos.

DESTINOS
6. QUAL MEIO DE TRANSPORTE UTILIZA PARA 7.QUAL A RUA MAIS UTILIZADA PARA SAIR DO
SAIR DA AV. PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK? ERNESTO GEISEL?
9 (64,2%)
Apé 5(35,7%)
IMoto 4 (28.6%)
Av. Valdemar Naziazeno
Carro proprio 13 (92,9%)
Aplicativo de transparte 5 (35,7%)
Ondbiss L) Rua Abelardo Targino
Bicicleta 2 (14,3%) da Fonseca
Av. Pres. Juscelino
0 5 10 15 Kubitschek 3 (21,4%)

2 (14,2%)
8. TRABALHA OU ESTUDA NO BAIRRO ERNESTO GEISEL?

100% dos entrevistados ndo estudam nem trabalham
no bairro Ernesto Geisel

Fonte: a autora (2024).

88



4.4 CARACTERIZAGCAOD E DIAGNOSTICO

Resultados do questionario

Figura 111: Problemas existentes.

PROBLEMAS

9.VOCE CONSIDERA A AVENIDA PRESIDENTE
JUSCELINO KUBITSCHEK UM LUGAR ACESSIVEL?

@® Sim
@ Nio

11.

NO QUE A AVENIDA PRESIDENTE

EXISTENTES

10.VOCE CONSIDERA A AVENIDA PRESIDENTE
JUSCELINO KUBITSCHEK SEGURA?

@ Sim
@ Nio

JUSCELINO KUBITSCHEK DEIXA A DESEJAR?

Arborizacido

Maobiliario urbano

Acessibilidade

Sinalizacdo

lluminacdo

QOutro

Fonte: a autora (2024).

0 (0%)

13 (92,9%)
—11 (78,6%)
8 (57,1%)
7 (50%)

—11 (78,6%)

10 15
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Resultados do questionario

A Figura 112 trata das atividades realizadas pelos entrevistados na Av.
Pres. Juscelino Kubitschek, e a Figura 112 se relaciona ao exemplo que
Salingaros (2003) traz do trabalho de Christopher Alexander, no qual é
levado em consideragcao o aspecto emocional do desenho ao tentar
“‘garimpar” padrdes. Os padrdes mais recorrentes das expectativas dos
usuarios do espaco estao presentes na Figura 113.

Figura 112: Atividades realizadas.

ATIVIDADES REALIZADAS

12. QUE ATIVIDADES VOCE REALIZA NA
AVENIDA?

Lazer T (50%)

Trabalho 0 (0%)

Compras 7 (50%)
Apenas passagem 7 (50%)
Outro 2 (14.3%)
0 2 4 5 a

Fonte: a autora (2024).

Figura 113: Expectativas.

EXPECTATIVAS
0 QUE VOGE GOSTARIA QUE A AVENIDA
PRESIDENTE JUSCELINO KUBITSCHEK FOSSE/NAD

FOSSE/ TIVESSE/ NAO TIVESSE?

mais espagos de lazer e convivéncia
melhoria nas vias

facilidade para estacionar

mais arborizacao

mais iluminagao

mais seguranga

calgadas padronizadas e seguras

mecanismos de traffic calming, priorizando o pedestre, ciclistas
e transporte coletivo motorizado

mobiliario urbano

academia popular

semaforo para dar mais seguranga aos motoristas
bares e lanchonetes mais organizados

parque com areas de convivéncia

Fonte: a autora (2024).
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Avaliacao técnica dos espagos para pedestres

Os dados levantados a partir do Formulario para identificagao do grau de importancia dos indicadores de calgadas, elaborado de acordo com Ferreira e
Sanches (2001), sao trabalhados em complemento a etapa de avaliagao técnica das calgadas, esta ultima consiste na atribuicdo de um numero de pontos
(de 1 a 5) a um trecho da calgada, de acordo com cinco atributos: seguranca (possibilidade de conflitos entre pedestres e automdveis sobre a calgada),
manutencao (aspectos de qualidade do piso da calgada que possam dificultar ou facilitar a caminhada), largura efetiva (existéncia de trechos continuos de
calgada que sejam suficientemente largos para que o fluxo de pedestres ocorra de maneira plena), seguridade (trata da vulnerabilidade a assaltos e
agressdes dos que caminham) e atratividade visual (relacionada a aspectos visuais e estéticos do espaco). Para exemplificar o sistema de pontuagao
utilizado por Ferreira e Sanches (2001), a Figura 114 demonstra o sistema de pontuagédo quanto ao quesito seguranca.

Figura 114: Sistema de pontuacgéo: segurancga

DESCRICAO DO CENARIO ILUSTRACAO  PONTOS DESCRICAO DO CENARIO ILUSTRACAO PONTOS

Nenhum confiito previsto entre pedestres 5 Possibilidade de conflito. Area para pedestre 2

e veiculos. Area exclusiva para pedestres separada do fluxo de veiculos por guias

com restricao ao trafego de veiculos. rebaixadas, para acesso de veiculos, em

varios pontos.

Nenhum conflito previsto entre pedestres e 4 Possibilidade de conflito. Area para pedestre 1
veiculos. Area para pedestres protegida do separada do fluxo de veiculos por guias

fluxo de veiculos por canteiros, com guias rebaixadas, para acesso de veiculos, em

de 15 cm de altura. grandes extensoes.

Nenhum conflito previsto entre pedestres e 3 Grande possibilidade de conflito entre 0

veiculos. Area para pedestres totalmente
separada do fluxo de veiculos por guias com
15 cm de altura.

pedestres e veiculos. Nao existe drea
reservada para pedestres gue disputam a
faixa de rolamento com os veiculos.

Fonte: Ferreira e Sanches (2001), adaptado.
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Avaliacao técnica dos espagos para pedestres

Os parametros de caracterizagao do espacgo publico obtidos através do Formulario para identificagcédo do grau de importancia dos indicadores de calgadas,
acontecem por meio da ordenagéo dos indicadores que caracterizam o ambiente das calgadas (seguranga, manutencgao, largura efetiva, seguridade e
atratividade visual) de acordo com sua importancia relativa, numa escala de 1 (maior importancia) a 5 (menor importancia), numerada pelos participantes
da pesquisa. Esses dados foram ponderados de acordo com a importancia que € dada a cada um dos indicadores pelos participantes da pesquisa, a fim
de obter a importancia relativa atribuida pelos entrevistados aos indicadores que caracterizam a qualidade do ambiente das calcadas.

A avaliagao final dos espacos para pedestres é obtida por meio do célculo da equacéo de indice de qualidade das calgadas (IQC), que tem dentre os
elementos de sua férmula (Figura 115), a pontuagéo obtida na avaliagdo técnica e os fatores de ponderagéo, que resultam no indice de qualidade,
condigao e nivel de servigo correspondentes na TFigura 116, apresentada por Ferreira e Sanches (2001).

Figura 115: Férmula para o calculo de IQC

Figura 116: Sistema de pontuacgdo: segurancga

IQC = psS + pmM + plele + pseSe + pavAv

indice de qualidade Condigdo Nivel de servigo
4,0a 4,9 Otimo B
3.0a39 Bom B

Onde: S, M, Le, Se, Av representam, respectivamente, a pontuagéo obtida na 20a29 HE;.Q_U!?’L D

avaliagdo técnica pelos aspectos de seguranga, manutencéo, largura efetiva, 1,0a1,9 Ruim E

seguridade e atratividade visual. 0,0a09 Péssimo F

ps, pm, ple, pse, pav representam, respectivamente, os fatores de ponderagao dos

aspectos de seguranga, manutengao, largura efetiva, seguridade e atratividade visual. Fonte: Ferreira e Sanches (2001), adaptado

Fonte: Ferreira e Sanches (2001), adaptado.
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Avaliacao técnica dos espagos para pedestres

Ao longo da avenida Presidente Juscelino Kubitschek, foi realizada a avaliagcéo técnica do nivel de qualidade de trechos de sua calgada, atribuindo a
pontuacéo de acordo com os indicadores de Ferreira e Sanches (2001). A amplitude da pontuacéo é de 0 a 5, sendo que quanto maior a pontuagéo, maior
a qualidade. Na Figura 117, ha um quadro exemplo de avaliagao técnica dos espagos para pedestres na avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

Figura 117: Quadro de Avaliagao técnica dos espacgos para pedestres da Avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

SEGURANG MANUTENGAD LARGURA EFETIVA SEGURIDADE ATRATIVIDADE VISUAL

Improvavel conflito entre Pavimento em 6timas condigoes, Faixa de circulago de pedestres Seguridade é garantida pela Calgadas proximas de praga,
automoveis e pedestres. A com manutencgdo em dia e com largura de por volta de 1,70 configuragéo espacial, com espacos de vivéncia e
calgada é protegida da faixa de construido com material m, acomoda o fluxo de pedestres vitalidade, iluminagéao e manutencédo em dia.
rolamento por um canteiro e é apropriado. Pontuagéo: 5 sem obstaculos. Pontuagéo: 4 eventual policiamento. Pontuagio: 5.

elevada 15 cm em relacéo a pista. Pontuacao: 4

Pontuagao: 4

.~

»o%

v I\ a & s ‘:"»v-a T Lo PR S RS

Ha possibilidade de conflito entre Apesar da separagio entre a ] o . i o

ped?estres e automoveis, apesar faFi)xa de rolarr?entc? e onde N&o ha faixa de circulagéo de Ha sensagdo de seguridade Espago desagradavel para os
da separagéo dos veiculos da deveria haver uma calgada, a pedestres delimitada, eles sao devido a presenca de pedestres, com lixo, vegetagao
avenida, ha fluxo de pedestres e calgcada nao existe, ha ’ obrigados a caminhar em leito pedestres, ngo devido a crescida sem planejamento.,
automéveis na area em leito problemas de dren,agem e lixo natural sem acessibilidade. ;onflguragaoaespamal. pogas de lama. Pontuagao: 0

= ' j0: ontuagao:
natural Pontuagéo: 1 Pontuagio: 0 Pontuagao: 0. uag

Fonte: Google Maps, 2022 (adaptado).
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indice de qualidade das calgadas - 1QC

Por meio do cruzamento dos dados da Avaliacao técnica de trechos de calgada da avenida Presidente Juscelino Kubitschek com os resultados obtidos nas
respostas do Formulario para identificacdo do grau de importancia dos indicadores de calgadas (Figura 118), respondido por dez entrevistados (dentre os
dez, sete trabalhavam na Avenida Presidente Juscelino Kubitschek, os dados foram submetidos a procedimentos estatisticos (Guilford, 1950) para a
obtencao de uma escala de atitudes (Figura 119) na qual foi realizada a ponderagao da importancia relativa de cada indicador para os entrevistados.

Figura 118: Formulario para identificagdo do grau de importancia dos indicadores.

Figura 119: Ponderacéao dos indicadores de qualidade das calgadas.

Enumere de 1 a 5 as caracteristicas que vocé considera mais importantes
em uma calgada. A de niumero 1 é a caracteristica de maior importancia, a
de numero 2 é a segunda mais importante e assim por diante até a de
numero 5, que é a de menor importancia.

() O mais importante € uma calgada onde nao haja perigo de atropelamento
(quando veiculos passam sobre a calgada para entrar em garagens, postos de
gasolina, estacionamentos etc.);

() O mais importante € uma calgada que oferega um revestimento (piso)
confortavel para o pedestre (piso sem buracos, depressdes, rachaduras,
ondulagdes, desniveis etc.);

() O mais importante € uma calgada livre de obstaculos que dificultam a
caminhada (bancas de jornal, bancas de ambulantes, tapumes, equipamentos
publicos, abrigos em parada de 6nibus, mesas de bar etc.);

() O mais importante € uma calgada onde néao se corra o risco de ser
assaltado (bem iluminada, separada dos lotes por paredes ou muros, com
poucos pedestres, em local policiado etc.)

(') O mais importante € uma calgada limpa e em lugar agradavel (em frente a

parques, lojas com vitrines atraentes, belas casas, jardins bem cuidados, com
varios pedestres etc.)

Fonte: Ferreira e Sanches, 2001 (adaptado).

SEGURANGA SEGURIDADE ATRATIVIDADE VISUAL
MANUTENGCAO LARGURA EFETIVA
23 25 3 4,2
(0.19)  (0.20) (0.25) (0.35)

Fonte: a autora (2024).

De acordo com as percepgdes dos entrevistados, o indicador “seguranga” é
0 mais importante, e o indicador atratividade visual &€ consideravelmente
menos importante do que os demais, além disto, os indicadores “seguridade”
e “largura efetiva” obtiveram resultados iguais, indicando uma importancia
semelhante para os entrevistados.
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4.4 CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO

indice de qualidade das calgadas - 1QC

Ap6s a reunido das informagdes necessarias, foi calculado o indice de
Qualidade das Calgadas - IQC de toda a extensdo da Avenida
Presidente Juscelino Kubitschek, de trechos da rede que compreende
a avenida, e produzidos o Quadro de Avaliagao Técnica de Calgadas
(Figura 120), e o mapa com a avaliag&o do nivel de servico de
calgcadas. A Figura x ilustra a numeragéo dos trechos de calgada

avaliados.

Figura 121: Quadro de Avaliagdo Técnica de Calgadas.

ATRIBUTOS

Cl €2 C3 c4 ¢C5
SEGURANCA 1 0 1 1 5
MANUTENCAO 1 1 1 0 5
LARGURA EFETIVA 2 2 2 2 3
SEGURIDADE 3 3 3 3 4
ATRATIVIDADE VISUAL 4 3 3 3 5
IQC 2,84 236 254 219 52
NiVEL DE SERVICO D D D D A

Fonte: a autora (2024).
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4.4 CARACTERIZAGAO E DIAGNOSTICO
indice de qualidade das calgadas - 1QC

No Mapa com a avaliagao do nivel de servigo de calgadas (Figura 122), é possivel
observar que as calgadas da avenida Presidente Juscelino Kubitschek possuem niveis
de servico majoritariamente de péssimo a regular. As principais razdes pelas quais
todas as calgadas néo se configuram como ruins e péssimas na avenida é a largura
efetiva (os pedestres ndao sao obrigados a caminhar no leito da rua), e a seguridade,
gue no caso da avenida de estudo, ocorre mais pela presenca de outros pedestres do
que pelas condicdes existentes no espaco urbano. Além disto, a unica calgada com nivel
de servigo 6timo na avenida é a da praga Engenheiro Sélon de Lucena, uma excessao
pontual ao longo da avenida, pois a maioria dos espagos para pedestres sao em leito
natural (Figura 123).

Nos outros trechos analisados da rede, as calgadas se configuram majoritariamente com
nivel de servigo regular, havendo algumas com nivel de servigo bom.

Figura 123: Rotatoria ao oeste da Avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

Av. Presidente Juscelino Kubitschek

Calgada inadequada
para a circulagao de
pedestres, ¢
obstruida por
automoveis

Calgcada em leito
natural

Figura 122: Avaliagdo do nivel de servigco das calgadas.

Nivel de servigo
— A (6timo) — B (bom)

E (ruim)

D (regular)

— F (péssimo)
Fonte: a autora (2024).

96



4.4 CARACTERIZAGAO E

FORCAS (sTrRENGTHS)

Localizagdo possui diversas linhas de
transporte publico

Paradas de 6nibus se localizam em raios
caminhaveis

Ha vitalidade na avenida Presidente
Juscelino Kubitschek e na continuagao de
sua rede com a Rua Abelardo Targino da
Fonseca e a Avenida Valdemar Naziazeno
nos periodos matutinos e vespertinos

FRAQUEZAS (weakNEssES)

Calcadas irregulares, sem manutencéo ou
inexistentes

Inexisténcia de planejamento de mobilidade
para ciclistas no bairro, apesar de muitos
moradores utilizarem esse meio de transporte
Usos do solo incompativeis com os problemas
de acessibilidade e conexao do bairro
Auséncia de mobiliario nos espacos livres
publicos

Problemas de drenagem

Longas fachadas cegas, principalmente
residenciais

Bairro com baixa densidade, edificagcbes
majoritariamente térreas

DIAGNOSTICO

A partir dos estudos realizados, que corroboraram para o
diagnéstico do bairro Ernesto Geisel, apresenta-se a
Analise SWOT:

91

OPORTUNIDADES

(OPPORTUNITIES)

Os amplos e extensos espagos 0Ciosos
trazem muitas possibilidades de tratar o
espaco livre publico

Melhorar a integragao entre modais de
transporte, possibilitando o crescimento do
uso de transportes ativos

Incentivo as fachadas permeaveis e aos usos
mistos, melhorando a seguranca e a
vitalidade

Aumentar a densidade populacional,
principalmente préximas aos pontos de
transporte publico

Pavimentar ruas que ainda possuem
recobrimento natural

AMEACAS (tHREATS)

Primazia dos veiculos nas decisdes de
desenho urbano.

Gestao de residuos sélidos a desejar
Aumento exacerbado do fluxo de veiculos
Abandono da zona de preservagao

Espagos que causam sensacgédo de perigo e
inseguranca devido a falta de “olhos da rua”
Inseguranga causada devido aos problemas
de drenagem da agua pluvial



5. Boas praticas de desenho urbano - Correlatos

O critério de seleco utilizado durante a etapa de estudo de correlatos foram exemplos de de proximos a Es.

Rua Oscar Freire

Ficha técnica

Autoria: Hector Vigliecca (Vigliecca & Associados).

Local: S&do Paulo, SP.

Data do projeto: 2002 .

Area 13.000m?

Premiacgdes: Prémio Arquitetura & Construgcao - O Melhor da Arquitetura 2008
(categoria Intervencgao Urbana).

Figura 124: Requalificagdo da Rua Oscar Freire.
- 3 i o ]

O objetivo do projeto de requalificagdo da Rua Oscar Freire (Figura 124) era
melhorar a seu suporte fisico, de modo a fazer juz a sua vocagéao historicamente
comercial, proporcionando aos pedestres passeios sem obstaculos, limpos, sem
decoracdes, nos quais houvesse conforto para os usuarios devido as sombras
da vegetacado e mobiliario adequado, e que houvesse valorizagao das vitrines
das lojas (Gatti, 2013).

Fonte: Vigliecca & Associados
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5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Rua Oscar Freire

» O material da pavimentacao da calgada utilizado € o mesmo ao longo da rua, adequado ao fluxo de pedestres e ao acesso de veiculos para
estacionamentos, possuindo baixo custo de manutencéo;

* Préximos as esquinas, houve alargamento dos passeios;

» Toda vegetagao proposta é aérea, nao foram utilizadas jardineiras para evitar obstaculos aos pedestres;

* Anova arborizagcédo tem copa pouco densa e é recuada das fachadas das lojas, para que as vitrines sejam facilmente visualizadas (Figuras 125 e 126).
A espécie vegetal escolhida foi o ipé roxo, nativo brasileiro e de floragdo marcante;

» O mobiliario urbano do espaco livre publico compreende bancos, quiosques, lixeiras, etc.

Figura 125: Vista transversal da requalificagdo da Rua Oscar Freire.

Figura 125: Vista longitudinal da requalificagdo da Rua Oscar Freire.

N

Fonte: Vigliecca & Associados Fonte: Vigliecca & Associados



100
5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Figura 127: Esquema da Rua Oscar Freire.

Rua Oscar Freire

o

" L— o

Fonte: Vigliecca & Associados

Categorias de inspiragao para o projeto, elencadas de acordo com o Diagrama Lugar: “O que faz um espacgo publico ser bem sucedido?”, do Project for
Public Places : convidativo, ativo, vivo, caminhavel, seguro, lugares para sentar, atrativo, acessivel.
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5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Figura 128:Requalificagdo da Praga Marechal Deodoro.

e 40

Praca Marechal Deodoro

Ficha técnica

Autoria: Sotero Arquitetos.

Local: Salvador, BA.

Data do projeto: 2018 .

Area 21395 m?

Premiagdes: Prémio de Arquitetura Instituto Tomie Ohtake
AkzoNobel, edigao 2021.

O objetivo do projeto foi requalificar a Praga Marechal Deodoro (Figura 128),

que é protegida pelo IPHAN, e se localiza na zona portuaria da cidade de

Salvador.

Segundo Moreira (2014), para preservar as trés fileiras de arvores oitis pré-

existentes, foram atribuidos usos para trés setores da praca:

» setor mobilidade: parada de 6nibus e criacdo de ciclovia.

 setor civico: esplanada em piso de concreto vermelho, local de manifestagdes
da populacao

» setor lazer: trecho interno com plataforma linear para uso dos moradores do
entorno, consolidando o uso de lazer a partir da supressado de um grande - :
estacionamento privativo que ali estava. Fonte: Tarso Figueira.
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Figura 130: Vista aérea da Praca Marechal Deodoro com
veiculos antes da intervengao.

Praca Marechal Deodoro

Ciclovia

Mobiliario Parada de 6nibus

Fonte: Acervo Sotero Arquitetos (2018).

Figura 131: Vista aérea da requalificacao a Praga Marechal
Deodoro

2
e

Figura 129: Perspectiva da requalificagdo a Praga Marechal Deodoro. Fonte: Archdaily (2022).



5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Praca Marechal Deodoro

Categorias de inspiragao para o projeto,
elencadas de acordo com o Diagrama
Lugar: “O que faz um espacgo publico ser
bem sucedido?”, do Project for Public

Places : conectado, convidativo, ativo

acessivel, caminhavel, lugares para
sentar.

Figura 132: Planta baixa da Praga Marechal Deodoro
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Fonte: Archdaily (2022).
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5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Projeto Nova Luz

Ficha técnica

Autoria: AECOM, FGV, Cia City, Concremat.
Local: S&o Paulo, SP.

Data do projeto: 2011.

Area: aproximadamente 50 hectares.

O projeto Nova Luz (Figura 133), que trata de um plano de uso e
ocupacao do solo para um setor da cidade de Sao Paulo, tem como
seus principais objetivos:

* Preservagdo do patriménio histérico e sua recuperagao;

*+ Aumento da area voltada para residéncias, promovendo a
elevacao da densidade demografica e do acesso as vantagens
no setor escolhido da cidade;

+ Estabelecimento de area voltada a habitagao de interesse social
(na Zona Especial de Interesse Social 3) por meio da constru¢ao
de mais de 1.500 unidades habitacionais;

* Implantacdo de uma rede de espacgos publicos para os
moradores e trabalhadores da area.

Fonte: SMUL (2011).



5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Projeto Nova Luz

O Projeto Nova Luz contém diversos mapas que ilustram as
decisbes da proposta, dentre eles, o mapa de definigdo do uso

do solo (Figura 134).

O projeto Nova Luz prevé usos mistos do solo, com grande
oferta de edificagbes voltadas para habitagao, além disto, a
area construida no projeto leva em consideragao os
coeficientes maximos da taxa de ocupacao, permeabilidade e
restricdbes de gabarito, de acordo com a legislagao vigente na
cidade de Sao Paulo, em busca da densidade indicada para a

area (SMUL, 2011).

Area residencial

Area institucional
B Area de entretenimento e cultura

Av. Rio Branco area comercial
I""“ e escritdrios

BN St figenia / Gal. Osério comércio

Servigos

Eixo comercial principal

Eixo comercial secundario,
via quadras permeaveis

Eixo de pedestre

Espacos livres [verde]
Espacos livres [pavimenios]
Ancora comercial

Ancora pedestre
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Figura 134: Definicao do uso do solo.

Fonte: SMUL (2011).



5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Projeto Nova Luz

O projeto Nova Luz foi planejado de maneira a ser um bom exemplo para toda a cidade de Sao
Paulo, por meio de estratégias de mobilidade e melhorias nos espagos publicos, aumentando a
vitalidade, criando pracgas, parques, ciclovias, buscando, consequentemente, melhorar a
qualidade de vida e seguranga da populagao (SMUL, 2011).

A proposta urbanistica partiu da criagao de quatro setores e dentre os estudos realizados para
cada setor, houveram esquemas e ilustragdes para a requalificagdo de diferentes ruas (Figuras
135 e 136).

Dentre as medidas previstas na proposta do Nova Luz, estio:

* Instalagao de obras de arte em espacos publicos;

* Reducéo da utilizagcdo do automovel individual;

* Redugdo das demandas de energia e de agua;

» Desenvolvimento da gestdo da agua da chuva para eliminar alagamentos;
* Incentivo a reciclagem (no minimo 50%) e compostagem (no minimo 20%).

A estratégia de implantagao do projeto foi planejada para ocorrer em cinco fases durante um
periodo de 15 anos. Cada uma das fases teria a duragao de 5 anos, e iriam se sobrepor por um
periodo de 2 anos e meio (para detalhamento de projetos, legalizagao, negociagao, etc). Em
cada uma das fases, o projeto € idealizado em trés grandes categorias: infraestrutura urbana;
habitacao de interesse social e equipamentos publicos; e novos empreendimentos privados.
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Figura 135: Perspectiva - Rua de bairro.

Y

Fonte: SMUL (2011).
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5. Boas praticas de desenho urhano - Correlatos

Figura 138: Proposta de bulevar na rua Césper Libero.

L‘.ONDII;M EXISTENTE
4
Projeto Nova Luz : = —
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A Figura 137 trata de um trecho de uma das plantas baixas do
projeto Nova Luz, a qual ilustra a proposta de bulevar na rua
Casper Libero, com jardins de chuva, iluminagdo nova, mobiliario
novo (bicicletarios, bancos, lixeiras normais e reciclaveis) e
pavimentacao diferenciada.

A Figura 138 complementa a Figura 137, mostrando de forma
esquematica as mudancgas da proposta para a rua Casper Libero.

Figura 167: Trecho da proposta de bulevar na rua Casper Libero.

=g ““:;jrzs‘:‘:;r 53
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Fonte: SMUL, 2011 (adaptado).
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Categorias de inspiragéo para o projeto, elencadas de acordo com o
Diagrama Lugar: “O que faz um espacgo publico ser bem sucedido?”,
do Project for Public Places : convidativo, conectado, diversidade,
ativo, seguro, lugares para sentar, caminhavel, histérico.

Fonte: SMUL (2011).
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Figura 139: Atributos dos correlatos que s&o inspiragdes para a proposta.

ATRIBUTOS DOS CORRELATOS QUE SAO INSPIRAGOES PARA A PROPOSTA DE REQUALIFICAGAO:

Praca Marechal Deodoro Rua Oscar Freire Projeto Nova Luz

-+ Abusca por preservar a maioria das O material da pavimentagéo da calgada + Reducgao da utilizagdo do automovel

arvores existentes utilizado é o mesmo ao longo da rua, individual,
adequado ao fluxo de pedestres e ao acesso
« Planejamento em trés setores: setor de veiculos para estacionamentos, possuindo ¢ Gestdo da agua da chuva por meio de
mobilidade (parada de énibus e baixo custo de manutencéo; jardins de chuva;
ciclovia), setor civico (esplanada em
piso de concreto vermelho, local de « Proximos as esquinas, houve alargamento ¢ Incentivo a reciclagem e compostagem;
manifestagcdes da populagéo), setor dos passeios;
lazer (trecho de lazer para uso dos * Aumento da area voltada para
moradores do entorno). « Aespécie vegetal arbérea escolhida é nativa; residéncias, usos mistos, fachadas

permeaveis e maior densidade
* O mobiliario urbano compreende bancos,
quiosques, lixeiras, etc. * Implantagdo de uma rede de espacgos
publicos para os moradores e
trabalhadores da area.

Fonte: a autora (2024).
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6. PROPOSTA DE REQUALIFICAGAO

A proposta de requalificacado é pensada levando em consideragao os
Elementos do DOTS presentes na Figura 140.

Quanto ao uso misto do solo:

Segundo Panerai (1994), cresce entre os cidaddos uma recusa das
urbanizacdes periféricas monofuncionais, em busca do retorno de vivéncias
em cidades complexas e diversas.

Para Farr (2013), os bairros que mesclam uma variedade significativa de
usos junto com alta densidade habitacional geram oportunidades comerciais
viaveis e duradouras, principalmente com muitos clientes pedestres. De
acordo com Karssenberg, Laven e Glaser (2015), ruas maravilhosas
possuem ao menos uma fungao publica (como lojas, bares, restaurantes) a
cada 15 metros.

Em um percurso a pé de 600 metros, devem haver no minimo quatro
atividades néao residenciais diferentes, como comércios que incitem a
interacdo da populacédo nos seus interiores e nas calcadas, além disto, uma
forma de atrair investimentos para a criagdo de centros de emprego nos
bairros sao parcerias com investidores, empresas ou autoridades locais
(EMBARQ Brasil, 2015).

Um exemplo de incentivo urbanistico que visa o0 aumento do uso misto é que
a area do imovel destinada a usos nao residenciais, limitada até 20% da area
total construida, por exemplo, ndo seja contabilizada no indice de
aproveitamento e taxa de ocupacéao da edificacao.

i
= E=g

booo
hooo
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Figura 140: Elementos do DOTS.

Fonte: Evers et al. 2018



6. PROPOSTA DE REQUALIFICAGAD

Quanto a fachadas ativas:

Para Karssenberg, Laven e Glaser (2015), € importante que fachadas térreas (plinths) ndo sejam apenas de uso comercial, pois & previsto que o setor de
varejo diminua 30% em decorréncia das compras online, portanto, seria mais sustentavel que os plinths fossem planejados para terem fungdes diferentes,
inclusive habitacionais, caso bem desenhadas, e principalmente, plinths que sejam flexiveis quanto a mudancga de usos ao longo do tempo.

Segundo o ITDP (2018), assegurar que as fachadas sejam visualmente ativas e fisicamente permeaveis, em jungédo com espacos de convivio publicos,
sao elementos que possibilitam a interface entre o espacgo publico e privado, auxiliando na vitalidade urbana e apoiando a circulagao dos ciclistas e dos
pedestres.

Um exemplo de incentivo urbanistico que visa o aumento de fachadas ativas é proibicdo de muros continuos cegos, por meio da adogao de uma
porcentagem minima da fachada que deve permitir “olhos para a rua”, outra possibilidade de incentivo € ndo computar até 50% da area do lote destinada
a usos que nao sejam residenciais.

Quanto a espacos publicos e infraestrutura verde:

Para Panerai (1994), o espaco publico se configura como uma estrutura fundamental e de longa duragao nas cidades, em oposi¢cao aos imoéveis, que sao
mutaveis, se renovam e trocam seus usos em ritmos mais rapidos. Para o autor, o espaco publico deve ser considerado a base fundamental e a origem
dos projetos, de maneira que as cidades e bairros ndo sejam pensados como um conjunto de edificagbes, mas como um sistema de espacgos publicos
que permanecem e determinam os projetos de construtores e investidores.

Um exemplo de incentivo urbanistico ligado a espacos publicos e infraestrutura verde € ndo computar areas de pavimento térreo permeaveis e voltadas
para a fruicao de pedestres no coeficiente de aproveitamento, outra possibilidade acontece por meio do apoio financeiro e técnico da prefeitura de
maneira que a populagido possa converter terrenos ociosos em hortas comunitarios e pocket parks.
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Para EMBARQ Brasil (2015), apenas uma pequena parte da populagao
possui automaoveis e aproveita a infraestrutura voltada para o transporte
individual, que transporta menos passageiros e ocupa mais espago
(Figura 141).

Quanto a transporte ativo priorizado

Com o objetivo de diminuir as distancias percorridas entre residencias
e locais de trabalho, possibilitando a priorizagao do transporte ativo, é
recomendada a existéncia de no minimo um emprego formal por
residéncia construida dentro de uma distancia de sete quildmetros de
qualquer local da comunidade urbana, de maneira que sejam
estabelecidos centros de emprego e atividades produtivas em seus
interiores (EMBARQ Brasil, 2015).

Transporte coletivo de qualidade

Na busca pelo aumento do uso do transporte coletivo, segundo
EMBARQ Brasil (2015), uma possibilidade de incentivo é criar uma
linha de transporte coletivo noturna para circular nas partes do bairro
com maiores usos noturnos, como proximas de restaurantes e
farmacias, além disto, é importante facilitar a conexado entre modais,
com paradas de 6nibus proximas de paraciclos.

Quanto a gestao do uso do automovel

Um exemplo de estratégia de gestdo do uso do automével é a
diminuicido das distancias entre a populagao e seus locais de trabalho,
por meio de mais edificios de uso misto, priorizando a contratagao de
mao de obra local, incentivando caronas, uso de bicicleta e
caminhadas.
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Figura 141: Capacidade de uma faixa urbana com 3,6m de largura (pessoas/hora)
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CAPACIDADE DE UMA FAIXA URBANA COM 3,6m DE LARGURA (PESSOAS/HORA)

Fonte: EMBARQ Brasil (2015)
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Quanto a diversidade de renda:

A mistura de usos do solo e tipos de habitacao é essencial para criar bairro excelentes, isso ocorre porque através da composicdo de usos, € possivel
diminuir a quantidade de deslocamentos para o exterior do bairro em veiculo individual, de maneira que os moradores sejam capazes de realizar a
maioria das suas atividades a pé ou de bicicleta. Podem-se sugerir no minimo trés tipos de residéncias, pois a diversidade nos tipos de edificagdes
possibilita que populagdes de diferentes situagdes econdmicas possam conviver no mesmo bairro com qualidade de vida (Farr, 2013).

Quanto a densidades adequadas

Para Farr (2013), os melhores centros de bairro tem a capacidade de acesso a pé por cidadédos do seu entorno, principalmente de areas residenciais, e
geralmente ha um gradiente de densidade entre o centro e o limite, de maneira que os centros possuam edificagdes mais densas e na escala do pedestre.

De acordo com Karssenberg, Laven e Glaser (2015), quanto maior a densidade dentro de um raio caminhavel, maior o niumero de servigos presentes a
uma distancia caminhavel, portanto, um bairro com grande densidade populacional, fachadas ativas, ruas conectadas, e usos mistos proporciona um
espaco urbano diversificado ao nivel dos olhos.

O aumento do adensamento do bairro Ernesto Geisel, ja previsto de acordo com as analises baseadas nos principios DOTS, vai de acordo com as

mudangas realizadas na revisdo do Plano Diretor Municipal da cidade de Jodo Pessoa, que insere o bairro na Macrozona Adensavel 2 (MAD-2), o que
indica a prioridade no adensamento do bairro adiante.
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No artigo “A teoria da teia urbana”, Salingaros (2018) afirma que uma grande variedade de areas verdes e caminhos de pedestres curtos ajudam a
estabelecer a teia, evitando que haja o colapso de uma area devido ao crime (que destrdi conexdes por meio de cercas e muros), o abandono e a
desvalorizagao de um local. Levar em consideragdo as conexdes € hierarquias € necessario para estabelecer espacos e cidades que funcionem,
trazendo maior qualidade de vida e seguranga para seus moradores. A diversidade de nds € necessaria para proporcionar boas conexdes entre nos
semelhantes e n6s complementares, de maneira que a teia urbana opere adequadamente (Figura 142).

Figura 142: Esquema Complexidade organizada.

Complexidade organizada na cidade = [ylfli{js]EXeI I TG \A{eELe [ + [e]ge (TR ET g (e M ATCT =T ge [V] eTe)

Fonte: a autora (2023).

Levando em consideracao o que foi estudado e a importancia de pensar
nos espacos publicos em forma de rede, a proposta se inicia
contemplando primeiramente a Avenida Pres. Juscelino Kubitschek e as
demais vias de sua rede: a Avenida Valdemar Naziazeno, a rua Abelardo
Targino da Fonseca, a rua Deputado Petrénio Figueiredo e a rua
Diogenes Chianca (paralela a BR-230), tendo como diretrizes:

Diretrizes projetuais

» Priorizar o transporte ativo por meio de percursos para pedestres e
ciclistas

» Sugerir novo tragado viario a fim de aumentar conexdes no bairro

* Proporcionar espacgos de lazer verdes que contenham atividades
para todos os grupos de idade

* Incentivar a diversidade de usos e edificacbes mistas

» Estimular o adensamento

Programa de necessidades

Segundo Getti (2013), os produtos necessarios para o inicio do projeto
sdo a analise do terreno, do entorno, e o reconhecimento das
necessidades dos usuarios do espaco. A partir do momento que essas
informacdes sao assimiladas, é possivel definir o programa a ser
desenvolvido, programa este que pode ser dividido como na Figura 143.

Figura 143: Programa de necessidades.

1. Atividades a serem 3 Edificacées de apoio)

caminhar, brincar,
sentar, conversar,
andar de bicicleta,
contemplar, comprar,
vender, comer, exercitar

paradas de 6nibus,
quisques para
comerciantes
irregulares

bancos, lixeiras,
iluminacao, vegetacao,
pavimentacgao,
paraciclos, piso tatil

Fonte: a autora (2024).
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Figura 144: Implementacéo da requalificacdo em etapas.

FASE 1: Divisdo do bairro em conjuntos de
guadras humanizadas de uso misto, priorizando
andares térreos ativos, por meio de teste de
superquadra piloto, com piso no mesmo nivel
dentro desta, ruas internas compartilhadas,
mobiliario flexivel e arborizado. A rua perimetral da
superquadra é diferenciada em cor, € possui meio
fio rebaixado para a entrada de veiculos. O
transporte coletivo ocorre nas ruas perimetrais dos
agrupamentos de quadras humanizadas.

FASE 2: Estabelecimento de rede arborizada e com
infraestrutura verde; ao menos um espaco livre
publico verde em cada superquadra, requalificacao
das ruas, alargamento de calgadas, proporcionando
rede de espacos livres publicos verdes, ligando-os a
mata do Cuia.

FASE 3: Redesenho de tragado viario para
aumentar a conex&o do bairro, criando mais 2 vias
transversais e continuagao da via longitudinal, além
disto, aumento da densidade de usos + plinths, com
residéncias para pessoas de rendas baixas, médias

e altas, sem segregacgao.

Fonte: a autora (2024).

Figura 145: Mapa de superquadras e espagos verdes.

Fonte: a autora (2024).

Av. Pres. Jusc.

Kubitschek

150

450

750
@
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espacgo ocioso que poderia
abrigar edificagdes de uso
misto e area verde, como
horta comunitaria

parques/pragas existentes

itinerario de 6nibus nas ruas
perimetrais a superquadras

parques/pragas propostos
para cada conjunto de
quadras humanizadas

espacgo calgado (esplanada)
gque poderia permanecer
sendo ocupado de maneira
itinerante (circos, parques de
diversao, eventos do bairro,
lazer, etc)
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Figura 46: Mapa de sistema cicloviario.

Além da proposta de sistema cicloviario para o bairro Ernesto Geisel
(Figura 146), outras alternativas para atenuar a utilizagao do transporte
individual motorizado sdo: desenvolvimento de aplicativo de caronas
dentro do bairro, parceria publico privada para prover servi¢co de
compartilhamento de bicicletas ou desconto pra adquiri-las, e convénios
com empresas que oferecam servigcos de compartilhamento de automoéveis.

Sistema cicloviario existente
Ciclovias propostas para bairro

- == Ciclorrotas propostas

<~ Alargamento de via no futuro para abarcar
ciclorrota ou ciclofaixa

‘ 150 450 750
P s (1)

Fonte: a autora (2024).



6. PROPOSTA DE REQUALIFICAGAO

Figura 147: Mapa de ruas compartilhadas e parklets

~
N

Av. Pres. Jusc.
Kubitschek

150 450 750 T
“k,w

Fonte: a autora (2024).
Ruas compartilhadas em superquadras
------ Rua com parklets

- |tinerario de énibus no perimetro de superquadras

Segundo a Cartilha de Arborizagdo Urbana do municipio de Jodo Pessoa,
as arvores que devem ser utilizadas em largas calgadas (com mais de dois
metros de didmetro) devem ser de médio porte, essas arvores possuem
entre cinco e dez metros de altura, raio de copa de quatro a cinco metros,
devem ser espagadas entre si por volta de sete metros, conter raizes
profundas a fim de evitar problemas como quebra de calgada e tubulagdes,
além disto, deve-se priorizar a escolha por espécies nativas (Fernandes,
2011). Exemplos de espécies de médio porte que sao recomendadas para
a cidade de Jo&o Pessoa, seu clima e solo estdo presentes na Figura 148.

Figura 148: Arvores de médio porte recomendadas para Jodo Pessoa.

® Nativas
Exoticas
Aroeira, Schinus terebinthifolius Raddi
Algodéo-da-praia, Hibiscus pernambucensis Arruda
Barbatenom, Abarema cochliocarpos (Gomes) Barneby & Grimes

Cassia-chuva-de-ouro, Cassia ferruginea (Schrader) Schrader ex DC.

Cassia-imperial, Cassia fistula L.

Leiteira, Himatanthus phagedaenicus (Mart.) Woodson
Mororo, Bauhinia forficata Link

Murici, Byrsonima sericea DC.

Pau-lacre, Vismia guianensis (Aubl.) Pers.

Perobinha, Tabebuia roseoalba (Ridl.) Sandwith

Fonte: Fernandes (2011).
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Segundo Salingaros (2003), dentre os anti-padrées urbanos mais destrutivos,
estdo segregacao das fungdes e unidades que nao interagem. No caso da avenida
Pres. Juscelino Kubitschek, ndo ha segregacao de fungdes, o que € um fator
determinante de sua vitalidade. No entanto, a avenida é a unica via transversal no
bairro. Na Figura 149, é possivel observar que o maior numero de conexdes evita
possiveis congestionamentos, portanto, para potencializar a conexao da avenida
propde-se estabelecer um sistema mais conectado por meio dos desenhos da
Figura 150, além disto, em jungao da requalificagao das vias estruturantes,
propde-se a priorizagao da presenca de arborizagao na Avenida Presidente

Juscelino Kubitschek e na rua Abelardo Targino da Fonseca, devido a grande

extensao de seus terrenos ociosos e a possibilidade de conecta-las a mata do

Cuia.

Figura 149: Croquis de conexao entre nds.

Nés com conexdo visualmente

regulares vistos de cima, possuem

conexdes muito limitadas e podem o—O0—O0—0
haver congestionamentos no canal

no qual as conexdes s&o singulares

NoOs com conexdes multiplas vistos
de cima

Fonte: Salingaros (1998), adaptado

Figura 150: Esquema de redesenho viario.

Conectar a mata do Cuia a R. Redesenhar tragado viario
Abelardo Targino da Fonseca e a

para aumentar as
Av. Pres. Juscelino Kubitschek conexoes no bairro

1
[}
\
\
\
\
1
1
\
\
\
1
)
\
\
1
\

Av. Pres. Jusc.
Kubitschek

~, 150 450 750
i | |

Fonte: a autora (2024)
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Para Evers et al. (2018), aumentar a quantidade de faixas de rolamento
nao € necessariamente a melhor solugao, pois uma via muito larga pode
agir como barreira entre duas areas do municipio, € o oposto disso, uma
faixa de rolamento de largura minima, precisa assegurar que a
passagem de servigos urbanos essenciais ocorra.

Segundo Sette e Ling (2022), nem a altura das edificagbes nem a
densidade populacional sdo uma boa alternativa de parametro para
definir o dimensionamento de uma via, o argumento de que o aumento
de adensamento significaria que as vias ndo conseguiriam comportar os
novos edificios na maioria das vezes nao é certeiro, pois a fim de
suportar o aumento da populacao, é necessario que as vias recebam
investimentos em infraestrutura, transporte publico, calgcadas e espacos
publicos.

De acordo com Barbosa (2021), o objetivo das intervengdes urbanas
deve ser estimular a caminhada, priorizando os espacos publicos de
escala e velocidade do pedestre, as calgadas ndo devem ser concebidas
como sobras dos espacos para veiculos.

O dimensionamento das vias e calgadas da proposta levou em
consideragao a Figura 151 do DOTS. Segundo EMBARQ (2015), em vias
coletoras a utilizagédo de faixa exclusiva para transporte coletivo é
opcional. No caso da avenida Presidente Juscelino Kubitschek e a rede
na qual esta inserida, a prioridade foi aumentar o espacgo de circulagao
para pedestres e priorizar o transporte cicloviario.
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Figura 151: Classe funcional da via, composigéo e dimensodes.

CLASSE FUNCIONAL DA ViA

= Privilegiar Ligar as vias locais '
Fungao i
il - ¢ deslocamentos ao ao sistema de vias Dar E.!;‘.ESS.U s
Garacuenstlcas e longo da via 5_ arteriais o
Limite de velomd ade =
recomendada (km/h) o e o0
MNumero total de faixas 4B w_a 2

(nos dois sentidos)

Largura recomendada
para cada faixa de 3.5 3.0 2,75
rDIamerrED [m]

Distancia maxima entre
vias do mesmo tipo (m)

COMPOSIGAO DA 'CLASSE FUNCIONAL DA VIA
SECAO DA VIA  Amsda | ot | e
Ciclovia/ciclofaixa Sim Opclonal MNao (transito

(unidirecional: minimo 1,2m) compartilhado)

Canteiro central

(minimo 1,2m) Sim Opcional Nao
[En??:ifri?; ;_”]:g:? Opclonal Sim Opcional
:Fr,:?fnﬁau 2,00m) Sim Sim Sim
. E:ﬁ?megg% i:ja e nsmnecdgw ................. S lm .................. O pcmaj ................. Naa .........
Aok franspmedemrga _______________________ Slm _________________ O pcma] ............... NBD ________

(minimo 3,0m)

Fonte: EMBARQ Brasil, 2015 (adaptado).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

A avenida Presidente Juscelino Kubitschek possui pista simples
bidirecional com duas faixas ao todo, e extensao de por volta de 900
metros (Figura 152).

Segundo Boston Complete Streets (2013), superficies permeaveis
reduzem alagamentos e eroséo, e jardins de chuva podem desviar as
aguas pluviais diretamente para o solo, filtrar poluentes, melhorar a
qualidade do ar e trazer verde para as ruas. Portanto, a proposta da
avenida Presidente Juscelino Kubitschek manteve as duas faixas
bidirecionais, e acrescentou mais duas faixas com estacionamentos e
jardins de chuva em chicanas.

A calgada do perimetro das quadras humanizadas possui piso intertravado
na cor terracota, para diferenciagcdo com as demais calgadas que nao
estdo no perimetro das quadras humanizadas, além disto, na calgada
norte foi alocada uma ciclovia bidirecional. O mobiliario foi planejando de
maneira a nao dificultar os fluxos de pedestres no passeio, levando em
consideracgao as diferentes faixas da calgada e os usos caracteristicos de
cada quadra.

Outras mudancas que ocorreram na avenida por meio da proposta foram a
presenga de paraciclos proximos a ponto de onibus, mobiliario diverso,
quiosques nos locais onde o comércio irregular acontece, sugestao de
pocket parks e horta comunitaria em terrenos sem uso, e a busca por
manter diversas das arvores pré-existentes na avenida.

Figura 152: Vista aérea de trecho da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

r

Fonte: Google Earth, 2007 (adaptado).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

A planta baixa da proposta da avenida Presidente Juscelino Kubitschek abaixo (Figura 153) ilustra os trechos da avenida que serdo detalhados a seguir.

Figura 153: Proposta e trechos da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

Trecho 1 Trecho 2 Trecho 3
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

Ciclovia

O trecho 1 da avenida
Presidente Juscelino
Kubitschek (Figura 154)
contém trajetos para
pedestres e mobiliario
alocados buscando manter
duas arvores de grande porte
pré-existentes no local. Além
disto, ha presenca de meio-fio
rebaixado para entrada de
veiculos nas quadras
humanizadas, balizadores,
quiosques nas quadras onde
ocorre comércio irregular,
jardins de chuva em chicanas
(que sdo uma estratégia de
traffic calming), demarcacéao
de estacionamento e
mobiliarios diversos, dentre
eles, paraciclos.
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" Paraciclos
I Figura 154: Trecho 1 da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.
1 "

r'i'r' '!' ‘»||A|»|'|’|‘\|'v| |‘|‘| l”illl” |

Piso tatil

Quiosques

Lixeiros Chicana com .5
jardim de chuva Balizadores

Fonte:a autora (2024).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

Figuras 155 e 156: Corte e perspectiva de trecho
1 da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.
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Fonte:a autora (2024).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

No trecho 2 da avenida
Presidente Juscelino
Kubitschek (Figura 157),
propde-se alargamento
das calgadas (estratégia
de traffic calming),
chicanas com jardins de
chuva, incentivo a
reciclagem por meio de
lixeiras de coleta
seletiva, ciclovia
préxima a pracga preée-
existente, e € mantida
uma arvore de grande
porte pré-existente na
calgada sul.

Figura 157: Trecho 2 da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

@ Ciclovia Ponto de 6nibus
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Fonte:a autora (2024).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

Figuras 158 e 159: Corte e perspectiva de trecho
2 da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

PRAQA‘ 1.9m

Fonte:a autora (2024).



6. PROPOSTA DE REQUALIFICAGAD 126
Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

O trecho 3 da avenida
Presidente Juscelino
Kubitschek (Figura 160)
possui entrada de
garagem para veiculos
de moradores em
edificios residenciais
multifamiliares, e
existem dois terrenos
vazios nos quais sao
propostos pocket park e
horta comunitaria.

Figura 160: Trecho 3 da avenida Presidente Juscelino Kubitschek. Chicana com

: ; Pocket park
CIC|0?/I3 p jardim de chuva

LTS

Estacionamento Paraciclos

Fonte: a autora (2024).
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Avenida Presidente Juscelino Kubitschek

Figuras 161 e 162: Corte e perspectiva de trecho
3 da avenida Presidente Juscelino Kubitschek.

)

13.2m

2.7m

S em 27m

3.6m

Fonte:a autora (2024).
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Avenida Valdemar Naziazeno

Figura 163: Vista aérea de trecho da avenida Valdemar Naziazeno.

A avenida Valdemar Naziazeno possui por volta de 1940 metros de
extensao e pista simples bidirecional com quatro faixas ao todo
(Figura 163).

No trecho da proposta, foi alocado parklet no lado mais ativo da
avenida, proximo de restaurante e acaiteria. Além disto, foram
inseridas plataformas elevadas (estratégia de traffic calming) para
travessia de pedestres, as calgadas foram alargadas, abarcando
ciclovia, parada de 6nibus, paraciclos, lixeiras, bancos, canteiros,
piso tatil, iluminacao, arborizagdo, balizadores proximos do
rebaixamento no meio fio para a entrada de veiculos nas quadras
humanizadas, e ha diferenciacdo na cor do material das calgcadas em
ruas perimetrais dos conjuntos de quadras humanizadas, as quais
sao em piso intertravado terracota, enquanto as demais cal¢cadas
sao em piso intertravado natural.

o

Fonte: Google Earth, 2007 (adaptado).
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Avenida Valdemar Naziazeno

Ciclovia Ponto de 6nibus  Plataforma elevada s. Piso tatil Bancos Meio fio rebaixado Balizadores

|

para entrada de carros
1
1

Figuras 164 e 165: Trecho da proposta para
av. Valdemar Naziazeno.

Fonte: a autora (2024). : __ __
Arborizagéo Parklet @ Paraciclos

IOm Sin 10rp @



6. PROPOSTA DE REQUALIFICACGAD 130
Avenida Valdemar Naziazeno

Figura 166: Perspectiva da proposta da av. Valdemar Naziazeno. Figura 167: Corte da proposta da rua Valdemar Naziazeno.

: = ‘ 17.75m
Fonte: a autora (2024). Fonte: a autora (2024).
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Rua Abelardo Targino da Fonseca

A rua Abelardo Targino da Fonseca possui pista simples bidirecional
com duas faixas ao todo e tem por volta de 2300 metros de extensao
(Figura 168).

Segundo EMBARQ (2015), em vias coletoras, € necessario
estacionamento, e faixa exclusiva para transporte coletivo € opcional.

Na proposta da rua Abelardo Targino da Fonseca, além da pista de
rolamento com duas faixas pré-existente, alocou-se mais uma faixa
para estacionamento e jardins de chuva, pois a extensao oeste da
avenida é predominantemente em leito natural e alaga quando ocorrem
chuvas. Em juncao a esta mudancga, também foi alocada ciclovia
bidirecional, arborizagdo, mobiliario, quiosques devido a sua
proximidade de bares e restaurantes, e por ocorrer comércio irregular
no seu espaco.

No trecho escolhido para a proposta, € possivel diferenciar a calgada
do perimetro da quadra humanizada devido a esta possuir piso
intertravado terracota, e nao piso intertravado natural, como as demais.

Figura 168: Vista aérea de trecho da Rua Abelardo Targino da Fonseca.

. e 2 a
Fonte: Google Earth, 2007 (adaptado).
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Rua Abelardo Targino da Fonseca | . |
Quiosques C|CI9V|a Estamon.amento Plat:aforma elevada

Figuras 169 e 170: Trecho da proposta
para rua Abelardo Targino da Fonseca.

Lixeiras

Paraciclo

Mobiliario ..., -

lluminacgéao

Arborizagéo ................................... ( ’

Fonte: a autora (2024).
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Rua Abelardo Targino da Fonseca

Figura 171: Proposta da rua Abelardo Targino da Fonseca. Figura 172: Corte da rua Abelardo Targino da Fonseca.

i — A s 11.50m

26.45m

Fonte: a autora (2024). Fonte: a autora (2024).
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Rua Deputado Petronio Figueiredo

A rua Deputado Petrénio de Figueiredo (Figura 173)
possui pista simples bidirecional com quatro faixas ao
todo, e por volta de 960 metros de extensao.

O trecho proposto da via permaneceu bidirecional, no
entanto, houve alteracao para duas faixas de carros,
calgadas mais largas, ciclovia, e uma faixa para
estacionamentos e parklets.

A parte da rua escolhida para mostrar a proposta se
localiza proxima de uma escola, e devido a isto, bancos
foram colocados embaixo de arvores e voltados para a
escola, de maneira que os pais e responsaveis dos
estudantes possam esperar em um local sombreado e
préximo da natureza.
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Figura 173: Vista aérea da Rua Deputado Petronio Figueiredo

Fonte: Google Earth, 2007 (adaptado).
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Rua Deputado Petronio Figueiredo
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Figuras 174 e 175: Trecho da proposta
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Rua Deputado Petronio Figueiredo

Figura 176: Corte da proposta da rua Deputado Petrénio Figueiredo. Figura 177: Perspectiva da proposta da rua Deputado Petrénio Figueiredo

Fonte: a autora (2024). Fonte: a autora (2024).
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Rua Diogenes Chianca (paralela da BR-230)

O trecho estudado da rua Didgenes Chianca (Figura 178), paralela a BR-
230, atualmente esta em obras para a construgcdo de um viaduto. No
momento, a pista € simples unidirecional com trés faixas ao todo.

Segundo EMBARAQ (2015), todas as vias arteriais devem possuir servigo
de transporte coletivo, preferencialmente com transito em faixas
prioritarias, além disto, recomenda-se a presencga de vegetacao,
mobiliario, e que os fluxos de ciclistas sejam segregados do trafego de
veiculos.

A rua Diégenes Chianca, apesar de ndo ser uma via arterial, € a mais
préxima de uma via arterial em todo o bairro, portanto, na proposta foram
definidas uma faixa exclusiva para transporte coletivo, uma faixa para os
demais veiculos, a calgada foi alargada, abrigando além do mobiliario,
ciclovia e jardins de chuva.

-

Figura 178: Vista aérea de trecho da Rua Di6égenes Chianca.

T

Fonte: Google Earth, 2007 (adaptado).
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Figuras 179 e 180: Trecho da proposta
para a Rua Diégenes Chianca.

Fonte: a autora (2024).
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Figura 181: Corte da proposta da rua Diébgenes Chianca. Figura 182: Perspectiva da proposta da rua Diégenes Chianca.
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Fonte: a autora (2024). Fonte: a autora (2024).



ANALISE DOS
| RESULTADOS
ALCANGADOS

Quanto a analise dos resultados alcangados, uma limitagao
encontrada durante a elaborac¢ao do Trabalho de Concluséo de
Curso ocorreu durante a parte do indice de Qualidade das
Calgadas (IQC). Na avaliagéo técnica, etapa que precede o
calculo do 1QC, nem sempre foi possivel pontuar
caracteristicas das vias exatamente iguais aos critérios do
artigo de referéncia, sendo realizadas aproximagdes, pois no
artigo, os atributos e pontuagao correspondentes eram de 0 a
5. O que viabilizaria pontuar aspectos de maneira mais
semelhante aos do contexto especifico estudado seria
aumentar a quantidade de opg¢des (de 0 a 10, por exemplo).

Outro aspecto a melhorar seria a aplicagao do questionario. Os
resultados seriam mais enriquecedores para o estudo caso a
amplitude de respostas tivesse sido maior, pois ao todo, foram
entrevistadas vinte e trés pessoas, treze se disponibilizaram
para preencher o questionario (sobre identificagcdo dos
usuarios, origens, destinos, problemas, atividades realizadas e
expectativas), e dez pessoas responderam o formulario (para
identificacdo do grau de importancia dos indicadores de
calcadas).

Ademais, o estudo em rede possibilitou o entendimento mais
amplo das peculiaridades do bairro Ernesto Geisel e de suas
vias estruturantes. Além disto, a quantidade de tempo dedicada
a estudos conceituais e de correlatos tornou possivel propor de
maneira mais assertiva, devido ao respaldo cientifico adquirido
com as referéncias.
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Ao fim deste Trabalho de Conclusédo de Curso, que buscou responder a pergunta “Quais aspectos do bairro Ernesto Geisel e da sua rede de vias
estruturantes favorecem ou limitam o potencial de vitalidade desses espacos viarios e do bairro?”, os resultados foram coerentes com os objetivos, de
maneira que as reflexdes de diagndstico, investigagado dos anseios dos usuarios, e estudo de correlatos, tornaram possivel propor uma intervencgao para
o bairro e trechos de vias que mitigasse os problemas de conex&o e demais limitadores de vitalidade no local.

Além disto, devido a pesquisa levar em consideragéo a qualidade fisica dos espagos publicos para pedestres, incluindo a reunido do conjunto de padrdes
de respostas dos usuarios e o aferimento do nivel de qualidade das calgadas, a populagdo tém como beneficio um levantamento atual de seus anseios e
problemas, e o resultado com base cientifica da qualidade das calgadas, possibilitando maior autonomia para cobranca de investimentos e
movimentacdes sociais para a melhoria dos espacos livres publicos da cidade de Jodo Pessoa, e mais especificamente, do bairro Ernesto Geisel.

Cabe ainda reforgar a importancia da manutencgao dos espacos livres publicos. Segundo EMBARQ Brasil (2015), para estabelecer ambientes seguros e
promover vivéncias sociais a longo prazo em espagos livres publicos, é fundamental que seja planejada a sua manutengao, o que envolve criar um
modelo de gestdo e financiamento sustentaveis, além disto, é essencial que os cidadaos sejam convidados a participar de consultas e oficinas.

Uma recomendacgao para trabalhos futuros seria complementar e expandir a pesquisa, a fim de criar um plano a longo prazo levando em consideragao
mais variaveis, dentre elas, por exemplo, a utilizagdo de energia limpa. Segundo Campos (2006), a preocupagao com o tipo de combustivel empregado
no transporte publico, especialmente considerando a necessidade de diminuir o uso de combustiveis fésseis, 0s quais geram emissdes de diéxido de
carbono (CO2), traz como possiveis solu¢des a adogéo de fontes de energia mais limpas, como gas, hidrogénio e eletricidade.

Por fim, as discussdes sobre espacos livres publicos, vitalidade, desenho urbano orientado ao transporte sustentavel, ruas completas, e demais
tematicas relacionadas ao estabelecimento de cidades melhores para o meio ambiente e para as pessoas, sdo cada vez mais urgentes na atualidade,
pois sdo consequéncia do padrédo de produgédo de moradias desconectadas, e o crescimento desordenado das cidades. Portanto, o planejamento em
forma de rede, aumentando as conexdes, priorizando os transportes ativos, ampliando a arborizacio e incitando a vitalidade sao importantes
ferramentas para a melhoria das cidades e da qualidade de vida da populagao.
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