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RESUMO

A todo momento novas necessidades surgem no que diz respeito a utilizacéo
do espaco publico e, consequentemente, nascem novas possibilidades para
desenhos urbanos. Com o incentivo ao uso do automével, o processo de
urbanizacdo parece ter priorizado o fluxo dos veiculos em detrimento do espaco
dedicado as pessoas. Uma das maneiras de incentivar a vivéncia no espaco publico,
€ possibilitando condi¢cBes para que as pessoas se sintam confortaveis, seguras e
convidadas a frequenta-lo. Este tipo de iniciativa vem crescendo e, com isto, novos
temas passaram a integrar as discussfes. Um deles € o conceito de ruas completas.
Neste cenario, a pesquisa estuda quais variaveis vinculadas ao conceito de ruas
completas podem contribuir para a obtencdo de desenhos urbanos mais seguros e
atrativos com foco em cidades de pequeno porte pois, realizar deslocamentos com
acessibilidade e seguranca € um direito de todos, embora a maioria dos casos
existentes contemple cidades maiores. Para isto, a cidade de Taquari/RS, foi
selecionada como estudo de caso. Em termos metodoldgicos, a discusséao é feita em
guatro etapas. A primeira € composta pela pesquisa bibliografica, centrada na
evolucéo das cidades e dos nucleos urbanos e pela pesquisa documental, visando a
contextualizacdo com o desenvolvimento da cidade de Taquari, através de arquivos,
mapas e leis municipais, encerrando a etapa teodrica conceitual. A segunda etapa ¢é
constituida pelo estudo de projetos nacionais e internacionais de ruas completas,
onde foram identificadas as principais variaveis utilizadas. A terceira etapa apresenta
o estudo de caso, no qual foram selecionadas duas ruas do municipio base, que
foram analisadas através de coleta de dados auxiliada por observacao no local. E, a
guarta etapa, € composta pelo cruzamento entre as variaveis mais utilizadas em
projetos de ruas completas e as analises feitas através do estudo de campo. Como
resultado, a pesquisa contribui com um manual, onde sédo apresentados critérios
para escolha de variaveis que se aplicam a cidades de pequeno porte, com 0 intuito

de disseminar o conceito em outras cidades ou contextos semelhantes.

Palavras-chave: desenho urbano, pedestre, mobilidade ativa, ruas completas.



ABSTRACT

New needs arise at all times with regard to the use of public space and,
therefore, new possibilities for urban designs emerge. With the encouragement of car
use, the urbanization process seems to have prioritized the flow of vehicles to the
detriment of space dedicated to people. One of the ways to encourage people to
experience public spaces is to provide conditions for people to feel comfortable, safe
and invited to frequent them. This type of initiative has been growing and, in
consequence, new topics have been incorporated into the discussions. One of them
is the concept of complete streets. In this scenario, the research studies which
variables linked to the concept of complete streets can contribute to obtaining safer
and more attractive urban designs focusing on small cities, as traveling with
accessibility and safety is everyone's right, although the majority of existing cases
include larger cities. Hence, the town of Taquari/RS was selected as a case study. In
methodological terms, the discussion is carried out in four stages. The first stage is
composed of bibliographical research, focused on the evolution of cities and urban
centers, and documentary research, aiming to contextualization with the
development of Taquari, through files, maps and municipal laws, ending the
conceptual theoretical stage. The second stage consists of the study of national and
international projects for complete streets, where the main variables used were
identified. The third stage presents the case study, in which two streets from the base
town were selected, which were analyzed through data collection and on-site
observation. And, the fourth stage, is made up of the comparison between the
variables most used in complete street projects and the analysis carried out through
the field study. As a result, the research contributes to a manual, which presents
criteria for choosing variables that apply to small cities, with the aim of disseminating

the concept in other cities or similar contexts.

Keywords: urban design, pedestrian, active mobility, complete streets.
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1 INTRODUGAO

A urbanizacdo das cidades segue em constante aperfeicoamento, uma vez
gue, a partir do surgimento de novas necessidades, a populacdo passa a buscar por
solugdes urbanas mais adequadas a sua realidade e rotina. Gehl (2015), destaca
gue a estrutura da cidade modifica o comportamento das pessoas e 0
funcionamento local.

As tentativas de aprimorar a experiéncia urbana surgiram diversas vezes ao
longo dos anos, outro exemplo, segundo Corréa et al. (2020), esta no periodo do
renascimento, quando a Europa era frequentemente afetada por surtos de doencas,
0 que levou a uma série de idealiza¢cdes da cidade ideal. Ainda de acordo com
Corréa et al. (2020), foi no periodo modernista, que as modificacbes ficaram mais
visiveis, onde Le Corbusier passou a expor preocupacdes relacionadas a iluminacao
natural e a utilizacdo de espacos abertos, o que acabou gerando uma urbanizacao
com ruas largas para que o sol pudesse penetrar as ruas das cidades.

Entretanto, as largas avenidas e zonas dedicadas a um Unico uso do solo,
acabaram fazendo com que o ambiente urbano se tornasse um inimigo do bem-
estar. Afinal, as ruas ficaram adequadas e convidativas para carros e, a0 mesmo
tempo, inseguras para as pessoas. Além disso, a falta da diversidade de atividades
aliada ao uso continuo dos carros, acaba contribuindo para uma realidade com
distribuicdo de baixa densidade e, também, com a inseguranca.

No ano de 2018, a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) lancou um relatério
sobre seguranca rodoviaria global, no qual traz estatisticas a respeito da
inseguranca no transito, com o intuito de incentivar os paises a repensarem a
seguranca das estradas. Neste relatorio constatou-se que o niamero de mortes por
acidentes rodoviarios continua alto e que a maioria delas, acontece entre pedestres,
ciclistas e motociclistas, ou seja, 0os usuarios vulneraveis da via (ORGANIZACAO...,
2018).

Em 48 paises ja pode se observar uma reducdo de mortes nas estradas,
porém 104 paises elevaram seus numeros entre 2013 e 2016 (OMS, 2018). O fato &
gue os paises, 0os estados e as cidades ndo tém, na maioria dos casos, um
planejamento voltado para a seguranca das vias, mas sim para o desafogamento
das mesmas, incentivando cada vez mais o0 uso dos carros e pensando cada vez

menos nas pessoas que formam o conjunto de usudrios vulneraveis das ruas. Diante
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das poucas acdes tomadas a respeito do tema, em que a inseguranca toma conta
do espaco publico aberto, crescem as estatisticas de sinistros no transito das
cidades. Segundo a OMS:

Em todo o mundo, os sinistros de transito causam aproximadamente 1,3
milhdo de mortes evitaveis e cerca de 50 milhdes de feridos por ano —
tornando-os a principal causa de mortes de criancas e jovens em todo o
mundo. Nas circunsténcias atuais, eles devem causar mais de 13 milhes
de mortes e cerca de 500 milhdes de feridos durante a préxima década e
dificultar o desenvolvimento sustentavel, especialmente nos paises de baixa
e média renda. (OMS, 2021, p. 6)

Além da falta de seguranca e do grande problema com acidentes de transito
recorrentes, as cidades pensadas para os carros influenciam em questdes
relacionadas diretamente a saude dos cidadaos. Devido ao alto indice de gases
lancados na superficie surgem problemas respiratorios. E com a falta de espacos
publicos convidativos e seguros, principalmente considerando o periodo pandémico,
algumas pessoas ao ficarem apenas em casa podem desenvolver doencas
psicologicas, como a depressao, por exemplo.

No que diz respeito ao sedentarismo, estima-se que 5 milhdes vidas poderiam
ser poupadas se as pessoas se mantivessem mais ativas. Uma vez que o
recomendado é de pelo menos 150 a 300 minutos de atividade aerdbica para
adultos e 60 minutos para criancas e adolescentes, por semana (OMS, 2020).

Observa-se que durante o periodo inicial da pandemia as pessoas se
mantiveram em casa por alguns meses e este posicionamento pode afetar
diretamente a salude mental e fisica do individuo. Isto acontece em grande parte,
ndo apenas pela necessidade de isolamento social, mas sim pela falta de
infraestrutura adequada para que as pessoas possam se deslocar e realizar a
préatica de exercicios fisicos com seguranca, no caso, em relacdo a contaminacéo da
covid-19.

Espacos publicos abertos sem a devida manutencdo e ruas pouco
convidativas ndo incentivam o usuario a caminhar ou a praticar exercicios fisicos, o
gue também pode acabar contribuindo para o sedentarismo. Ainda de acordo com a
OMS (2021), cerca de 7 milhdes de pessoas morrem prematuramente por ano
devido aos efeitos da poluicdo do ar, atingindo principalmente paises de baixa a

média renda, fato que esta associado a crescente urbanizacao nestes paises.
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De acordo com Gehl (2015), no século XX, com o aumento do uso de
automoveis, as cidades foram preparadas para recebé-los em maior nimero, o que
acabou contribuindo para problemas de transito e congestionamentos. A0 mesmo
tempo, Gehl (2015), destaca que no ano de 1989, um terremoto fez com que uma
das principais ruas de Sao Francisco fosse fechada, fazendo com que a populagéo
rapidamente se adequasse sem sua utilizagéo, desta forma, ela foi transformada em
um boulevard com espacos agradaveis para serem frequentados (GEHL, 2015). O
gue ressalta a ideia de que a estrutura urbana influencia e modifica os habitos das
pessoas.

Para Jacobs (2014), a diversidade de usos é um dos principais
condicionantes para determinar o niumero de pessoas nas ruas, caso contrario, na
maioria dos casos, a utilizacédo do carro sempre sera a preferéncia, uma vez que um
transito estressante ainda é mais seguro do que enfrentar uma caminhada solitaria.
Entretanto, ndo é a apenas o numero de atividades que define a atratividade de
determinado local, mas também, a qualidade e a preservacdo do espaco publico
aberto destinado as pessoas, dentro da cidade.

A palavra cidade significa “Grande aglomeragdo de pessoas em uma area
geografica circunscrita, com inumeras edificacbes, que desenvolve atividades
sociais, econdbmicas, industriais, comerciais, culturais, administrativas etc.”
(CIDADE..., 2022). De acordo com esta definicdo, pode-se observar a cidade como
a area urbana de um municipio, onde se desenvolvem as atividades comerciais,
econdmicas e as relacdes entre as pessoas.

Entretanto, o viver em sociedade, gera conflitos. Para Farr (2013), a0 mesmo
tempo que o estimulo da alta densidade e do pouco uso do automével impacta na
reducdo dos gases do efeito estufa, trazendo um beneficio global existe, ainda, a
prioridade do beneficio local, onde a populagdo enxerga um empreendimento denso
como ameaca a qualidade do habitar.

No que se refere a mobilidade existe, ainda, o desafio de uma sociedade que
preserva a cultura automobilistica. Para Affonso (2000), no citado ano, o estado
desempenhava um papel de assegurar, através da implantagdo e pavimentacdo de
ruas, uma boa circulacdo de automéveis. O que se deve a sua constante presenca
no cotidiano, seja em propagandas, jornais, radios, televisdo, em grupos de
conversas, dentre outros, ou seja, encoraja uma dependéncia do carro na vida do

brasileiro.
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A respeito disto, é importante refletir sobre o que pode tornar uma cidade, no
ideal para habitar, viver e conviver, onde o espaco publico aberto seja pensado para
gue ndo haja prejuizo na circulacdo, acessibilidade e mobilidade de todos. Gehl
(2015), argumenta que existem quatro objetivos primordiais para a valorizacado da
vida na cidade:

Os quatro objetivos-chave — cidades com vitalidade, seguranca,
sustentabilidade e salde — podem ser imensamente refor¢cados pelo
aumento da preocupagdo com pedestres, ciclistas e com a vida na cidade
em geral. Um grande reforco desses objetivos € uma intervencdo politica
unificada por toda a cidade para garantir que os moradores se sintam
convidados a caminhar e pedalar, tanto quanto possivel, em conexdo com
suas atividades cotidianas (GEHL, 2015, p. 6).

Para Gehl (2015), de forma geral, as pessoas que frequentam espacos
publicos sdo frequentemente esquecidas. Isto acontece, em grande parte, pela falta
de preocupacéo em lidar com a mobilidade focada na circulacdo de pessoas, que €,
muitas vezes, responsavel em devolver o direito ao uso da cidade. Isto faz com que
a populacdo se adeque a viver com espacos urbanos inadequados, inseguros e
pouco atrativos, colaborando para, cada vez mais, aumentar a circulacdo de
veiculos.

Existe uma conexao entre o uso, a qualidade e a dimensdo humana quando
se trata de um espaco publico. Ha diversos exemplos de cidades que modificaram
um espaco pontual ou um mobiliario urbano especifico e passaram a ser um convite
para a circulacdo de pessoas (GEHL, 2015). Sdo exemplos que constroem e
fortalecem a ideia de que ha uma necessidade de renovacédo nos espacos publicos
abertos das cidades, comecando pelos desenhos urbanos pois, mesmo que as
mudancas sejam pontuais, existe um pressuposto de melhoria geral.

Diante das necessidades que foram surgindo nos ultimos anos, relacionadas
a seguranca e a saude, é importante salientar que, embora o crescimento dos
centros urbanos contribua fortemente para a economia, falta, por outro lado, atencao
ao modo de viver, qualidade nos espacos abertos, vitalidade e seguranca nos atuais
padrdes de desenhos urbanos. Por conta disto, € necessario buscar alternativas que
contribuam para desenhos de ruas voltados ao pedestre.

Diante do exposto, € importante destacar os principais conceitos atrelados ao
tema de pesquisa. De acordo com Maropo et al. (2020), foi em 2003, nos Estados

Unidos, que surgiu o conceito de Ruas Completas, devido ao crescimento acelerado
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da urbanizacdo, o que fez com que a populacdo percebesse os problemas e
exigisse seu direito a cidade. Conforme acrescentam Ricarte e Jeronymo (2021),
ruas completas sdo aquelas que permitem a circulacdo de todos os modais de
transito de forma justa, que incentivam a mobilidade ativa e priorizam o pedestre
sendo, consequentemente, uma alternativa para a redistribuicdo do solo.

J4 os desenhos urbanos, para Lang (2005), tratam de preocupacdes
sobrepostas ao planejamento urbano, arquitetura e engenharia, com foco em
desenhos especificos como, por exemplo, na renovacdo de cidades, bairros, pracas
e ruas. O desenvolvimento destes desenhos, geralmente comeca por oportunidades
a serem investigadas ou por problemas que precisam ser resolvidos.

Lang (2005) destaca, ainda, que os desenhos urbanos se dividem em quatro
categorias, sendo: desenho urbano total, desenho urbano all-of-piece, desenho
urbano piece-by-piece e desenho urbano plug-in. O primeiro, denominando de
desenho urbano total € feito por uma Unica equipe do inicio ao fim. Ja o all-of-piece,
€ aquele onde uma equipe cria um plano para determinada area e faz um servico de
orientacdo para que outras equipes possam colocar em pratica. O piece-by-piece é
feito de forma individual, mas seguindo as politicas e normas feitas para aquele
local. E por ultimo, o desenho urbano plug-in, sugere intervencdes pontuais que
possam ter influéncia sobre o entorno e até mesmo sobre a cidade.

Neste sentido, a presente pesquisa identifica-se com a categoria plug-in, uma
vez que a intencdo € propor diretrizes para modificacdes pontuais, mas que podem
impactar ndo apenas na qualidade do espaco, mas no desenvolvimento da cidade
como um todo. Desta forma, durante o desenvolvimento deste trabalho, iremos focar
em propostas para desenhos urbanos de ruas.

Diante disto, desenhos urbanos de ruas elaborados a partir do conceito de
ruas completas podem gerar diversos impactos positivos nas cidades. As melhorias
podem ser incontaveis, uma vez que com espacos seguros, atrativos, equilibrados e
confortaveis, as pessoas sentem-se a vontade para caminhar, uma pratica que
favorece a saude, possibilita uma conexdao com a natureza, com a cidade e incentiva
0 convivio social.

Atualmente existem inUmeros casos de projetos de ruas completas realizados
em diferentes cidades do mundo, porém, conforme pesquisa realizada em
repositérios e ferramentas como o Google Académico, é possivel observar que o0s

estudos prevalecem em cidades maiores, com mais habitantes e,
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consequentemente, com demandas de transito mais urgentes. Existem poucos
artigos, nacionais e internacionais, que reunem informacgdes acerca da aplicacdo do
conceito em cidades de pequeno porte ou situacdes especificas como, por exemplo,
cidades interioranas, entornos escolares e bairros.

Neste cendrio, o recorte da pesquisa concentra-se em cidades de pequeno
porte, tanto para compreender as razdes pelas quais estes projetos ainda ndo foram
disseminados em cidades de pequeno porte, quanto para contribuir com diretrizes
gue possam vir a colaborar com a disseminacdo do tema em cidades desta escala.
Ainda que cidades de pequeno porte ndo tenham os mesmos problemas de transito
nem os mesmos recursos de uma cidade grande, todas as pessoas tém o direito de
se deslocar com acessibilidade, seguranca e usufruir de um espaco publico de
gualidade. Além disto, uma cidade menor tem como diferencial, o potencial de
desenvolvimento dentro de uma realidade que leve em consideragdo um
crescimento organizado e pensado para as pessoas.

Para que possam ser elaboradas diretrizes para o desenho de ruas completas
nestas cidades, se faz necessario reconhecer as necessidades e os condicionantes
da realidade de uma cidade de pequeno porte. Assim, serd possivel compreender
guais sao as estratégias mais adequadas neste sentido.

Diante disto, a presente pesquisa, tera como base de estudos espacos
urbanos da cidade de Taquari, pertencente ao Vale do Taquari, no Rio Grande do
Sul, de modo a verificar as necessidades e os potenciais locais. Visando, desta
forma, desenhos urbanos com qualidade, atratividade e seguranca, através de
sugestbes que sirvam como exemplo de aplicacdo em cidades de pequeno porte de
modo geral.

Pretende-se utilizar, no planejamento destas diretrizes, o conceito de ruas
completas, tendo em vista uma distribuicdo adequada do espaco publico aberto pois,
diferente do que se vem notando ao longo dos anos, os projetos devem ser voltados
para o usuario vulneravel da via. Observa-se que, embora este estudo tenha como
base as necessidades do referido municipio, entende-se que tais sugestdes possam
ser de grande valia para inUmeros casos inseridos em uma escala semelhante. Com
isto, almeja-se que os resultados possam inspirar a transformacéo de outras cidades

de pequeno porte, na busca pela qualificacdo de espagos publicos abertos.
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1.1 Tema

O tema da pesquisa esta relacionado ao conceito de ruas completas e a sua
contribuicdo para desenhos urbanos em cidades de pequeno porte.

1.2 Delimitagdo do tema

O presente trabalho ir4 estudar as variaveis vinculadas ao conceito de ruas
completas que podem ser aplicadas a cidades de pequeno porte. O estudo sera
desenvolvido com base no espaco publico aberto da cidade de Taquari, localizada
no Vale do Taquari, no Estado do Rio Grande do Sul, Brasil.

1.3 Problema

O problema que se pretende estudar € o da falta de seguranca, atratividade e
conforto de espacos publicos abertos, com foco nas ruas de cidades de pequeno
porte, que ao longo dos anos foram planejadas objetivando o uso de veiculos
particulares. A presente tematica vem crescendo no cenario nacional e internacional,
porém, é muito discutida a nivel de intervencbes em cidades de maior escala, ou
seja, falta um olhar voltado para cidades de pequeno porte.

Desta forma, a questdo é: Quais sdo as variaveis baseadas no conceito de
ruas completas que possibilitam o desenho de ruas mais seguras, caminhaveis e
pensadas para as pessoas em cidades de pequeno porte, mesmo quando 0s

problemas relacionados ao transito ndo sdo os mesmos de cidades maiores?

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo geral

O objetivo geral desta pesquisa € propor critérios para desenhos de ruas,
tendo como base principal o conceito de ruas completas, de maneira que se possa

incentivar a sua pratica em cidades de pequeno porte.
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1.4.2 Objetivos especificos

a) revisar o conceito de ruas completas e, também, compreender ferramentas
relacionadas ao mesmo;

b) estudar casos nacionais e internacionais de projetos ja realizados através
da aplicacdo do conceito de ruas completas para, assim, reconhecer as
variaveis que também podem ser aplicadas em cidades de pequeno porte,
uma vez que a maioria das metodologias existentes sdo pensadas para
cidades maiores;

c) analisar duas ruas do municipio de Taquari, estudo de caso para o
desenvolvimento da pesquisa, para compreender as necessidades locais
de uma cidade de pequeno porte e auxiliar na definicAo de critérios
pertinentes;

d) propor, através de um manual, critérios para a escolha de variaveis que
possibilitam o desenho de ruas completas em cidades de pequeno porte,
de modo a incentivar a disseminacdo do conceito, visando a melhoria dos

espacos publicos abertos.
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2 REFERENCIAL TEORICO
2.1 Aparato histérico da evolugao dos projetos no espago publico

E preciso planejar as cidades para o futuro, para as pessoas. Quando se fala
em cidades, se fala em ruas, em espacos publicos e, também, em habitacdes. A
busca por alternativas que prezem pelo bem-estar dos cidaddos e fujam do
crescimento desenfreado e genérico destes espacos, continua evoluindo com o
passar dos anos. Para Secchi (2020), sdo as transformacfes de um territorio, bem
CoOmo 0S agentes responsaveis por essas mudancas, suas técnicas, os problemas
experenciados e 0s éxitos conquistados que formam o urbanismo.

Espacos publicos pouco planejados e sem o devido cuidado, tornaram-se um
convite para refletir a respeito das cidades, para que se possa tracar estratégias de
modo a permitir que as pessoas vivenciem experiéncias e espacos diferentes. Afinal,
ainda de acordo com Secchi (2020), o urbanismo pode ser visto como um conjunto
de préticas que compde a modificacdo das cidades. Diante disto, para compreender
0s processos de desenvolvimento urbano das cidades, sera feito um apanhado
histérico para contextualizacéo e familiarizacdo com o tema de maneira geral.

Benevolo (2001), explica que durante a era paleolitica o que existia de
ambiente construido, era um conjunto de singelas transformacdes do cenario
natural, onde a habitacdo, por exemplo, era uma cavidade existente ou peles
sobrepostas a uma pequena estrutura de madeira. Ja no periodo neolitico, as
mudancas sdo maiores e a natureza passa a ser transformada pelo homem, para
auxilio de suas necessidades.

Do periodo relatado em diante, pode-se observar uma crescente modificacao
da cidade e dos costumes, onde o homem se torna o maior agente transformador
gue, reunido com outros de igual objetivo, passaram a andar em bando, formando as
aldeias. Ainda de acordo com Benevolo (2001), a aldeia se transforma em cidade a
partir do momento que 0s servicos e a industria sdo desenvolvidos por pessoas
diferentes daquelas que trabalham no cultivo de alimentos que, por sua vez, podem
utilizar da industria e dos servi¢os para o crescimento agricola, ou seja, cria-se uma
rede que ajuda a manter a economia local.

“Um processo, como o projeto da cidade, suscita a participacdo dos

habitantes, mesmo que n&o diretamente envolvidos, divide-os em partidos.”
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(SECCHI, 2020, p. 31). Diante disto, & importante salientar a participacdo do homem
no tragado da histéria da cidade, que a fez florescer através das caracteristicas e
necessidades de cada época e, por isso, a cada instante pode-se enxergar novas
demandas em ascenséo.

Neste cenério, pode-se dizer que diversos municipios deram inicio a sua
urbanizacdo em locais que possuiam caracteristicas fisicas naturais comuns a
muitas. Em pequenos municipios ainda € possivel observar que edificacdes antigas
se distribuem ao redor de uma praga ou entdo no caminho que leva ao rio local.
Segundo os estudos de Huberman (1986), no inicio do processo de urbanizacao, os
lugares mais procurados para as areas comerciais eram aqueles proximos a um rio,
ou no encontro de duas ruas, onde geralmente, encontrava-se também uma igreja
ou um “burgo”, uma espécie de protecdo em caso de ataques.

Desde o inicio da civilizagdo, o espaco publico serve como grande difusor de
experiéncias fisicas e sociais, onde a cidade deve ser parte integrante e contribuinte
nas conexdes entre as pessoas. Para Gehl (2015), a cidade sempre funcionou como
um lugar de socializacao, trocas e relacdes. Pode-se considera-la como o palco para
a vida em sociedade.

Com o desenvolvimento da cidade, a civilizacdo tomou forma, organizando
tanto o espaco ocupado, quanto a nocao do viver em sociedade. Entretanto, muitos
anos se passaram e expressivas correntes urbanisticas comegaram a aparecer mais
tarde, no século XIX, através de grandes nomes da arquitetura. Uma delas foi a de
Haussmann e o Plano de Paris, ocorrida entre os anos de 1853 e 1870, onde,
segundo Benevolo (1998), um conjunto de técnicas e normas administrativas foi,
pela primeira vez, implantado e respeitado.

Haussmann ficou no comando durante dezessete anos e executou obras que
podem ser divididas em cinco categorias: viarias, edificacdes publicas, instalacdes
hidraulicas, iluminacéo e o projeto da sede administrativa. No ambito das mudancas
relacionadas a mobilidade, de acordo com Benevolo (1998), foram abertos 95
quildbmetros de novas ruas no centro e 70 quildmetros na periferia, destruindo
antigos bairros, conectando os principais pontos da cidade e, além disso, garantindo
eficiéncia no transito, onde os monumentos historicos passaram a se tornar ponto de
referéncia da rede viaria, como é o caso do Arco do Triunfo, localizado na Place de
I'Etoile, que é ponto de encontro de diversas e largas avenidas, conforme mostra a

figura 1.
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Figura 1 — Planta da Place de I'Etoile, em Paris

Fonte: Benevolo (2001, p. 600).

Os novos bulevares, criados por Haussmann, modificaram a cidade
econdmica, estética e socialmente, afinal, eram locais que permitiam a reunido de
um grande publico e ilustravam a vida parisiense, permeando lojas, cafés e negoécios
ao nivel dos olhos (BERMAN, 2007). Este fato reforca o entusiasmo da populacéo,
por locais que promovam as relacdes interpessoais, 0 entretenimento e a vida na
cidade.

Entretanto, apos o triunfo, sendo Haussman considerado um dos maiores
nomes do urbanismo moderno, segundo Benevolo (1998), o plano comecou a se
tornar insuficiente para as demandas da cidade e, a Paris moderna do século XIX,
se tornou uma cidade com diversos problemas de mobilidade no século XX.

Para Pinheiro (1998), o estilo haussmanniano foi um conjunto de intervencdes
de novos tracados sobrepostos a uma malha existente, conforme mostra a figura 2,
onde foram implantadas novas ruas e avenidas extensas, marcadas pela distribuicdo
longitudinal de arvores, grandes calcadas e mobiliario urbano adequado. Diante
disto, ocorreu uma segregacao social, obrigando a populagcdo dos bairros menos

favorecidos a sairem do centro da cidade de Paris.
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rovos tragados de ruas [:] propriectades desapropriadasno fim de 1876

Fonte: Benevolo (2001, p. 591).

Outra corrente urbanistica relevante para o século XIX, foi o plano Cerda,
onde por volta de 1859, lldefons Cerda idealizou um plano diretor que veio a
transformar a cidade de Barcelona, na Espanha. Esta evolucdo se deve ao processo
de industrializacdo provocado pela Revolugcédo Industrial, onde a cidade passou a
ficar muito densificada e, com isso, a qualidade de vida da populacdo diminuiu,
fazendo-se necessario tracar um plano urbanistico que melhorasse o bem-estar das
pessoas.

Desta forma, nasceu o Plano Cerda que, segundo Narciso (2008), foi
possibilitado pela derrubada da muralha que circundava a cidade antiga, até o ano
de 1854. Ainda de acordo com Narciso (2008), Cerda tinha como objetivo maior, a
expansdo de Barcelona, além de possibilitar uma distribuicdo organizada da malha
viaria, onde eram propostas ruas de 20 a 60 metros de largura, garantindo uma
melhoria na mobilidade urbana da época e, consequentemente, um avanco para o
bem-estar da populacgéo.

A proposta do Plano Cerda era contraria a de Haussmann em Paris.
Enquanto Haussmam defendia os monumentos histéricos como pontos conectores
dos eixos da cidade, Cerd4, projetava um espaco urbano homogéneo, conforme
mostra a figura 3. Neste ultimo, existiam ruas maiores, destinadas ao transporte e,
outras menores, que permeavam a parte interna das quadras. Estas, de menor
largura, entretanto, acabaram por sofrer uma descontinuagéo, a partir do momento
gue as quadras tiveram seus lados fechados, contrariando o projeto original (MUXI,
2010).
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Figura 3 — Mapa do Plano Cerda

Fonte: Cerda (1859).

Para Cassou (2020), o maior destaque no plano de 1859, foi manter a
geometria entre ruas paralelas e perpendiculares, onde as quadras formadas,
através de seus cantos chanfrados, permitiam maior permeabilidade visual,
facilitando a mobilidade. Segundo Narciso (2008), as modificacdes externas foram
acompanhadas também de obras de infraestrutura de drenagem pluvial, por
exemplo, que asseguravam o sucesso do projeto.

Com estas estratégias, Cerda projetou uma cidade capaz de distribuir, de
forma adequada, diferentes locais de servicos, comércios e entretenimento que
fazem parte do cotidiano como, por exemplo, parques, industrias e residéncias
(NARCISO, 2008). Neste cenario, compreende-se a preocupacao existente, também
naquele periodo, por locais de integracéo social, seguranca e bem-estar em espacgos
urbanos.

Pouco tempo depois, no Brasil, algumas cidades foram transformadas, ainda,
pelas influéncias do plano de Haussmann sendo, uma delas, o Rio de Janeiro.
Segundo Pinheiro (1998), as reformas ocorridas entre 1902 e 1906, também foram
responsaveis por implantar novas e largas avenidas em cima de uma malha viaria
existente e, além disso, também n&o ouve uma preocupacdo com a populacdo de
baixa renda, obrigando-os a ocupar os arredores da cidade, ocupando 0s morros
com inlUmeras casas.

De acordo com Teixeira (2021), a preocupacgao era demonstrar que a cidade

do Rio de Janeiro carregava uma imagem moderna e compativel com a capital de
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um pais. A administracdo municipal, comandada por Pereira Passos deveria abrir e
alargar ruas, melhorar o saneamento e a estética da cidade, enquanto o governo
federal, presidido por Rodrigues Alves remodelaria o porto da cidade e reformaria
avenidas responsaveis pela circulagdo de mercadorias, como a construcdo da

Avenida Central, atual Rio Branco, apresentada na figura 4.

Figura 4 — Avenida Central, atual Avenida Rio Branco, na altura da Rua do Ouvidor
com Rua Miguel Couto

Fonte: Ferrez (1906).

Durante os anos de 1912 e 1916, a cidade de Salvador também passou por
um processo de modernizacdo urbana seguindo as influéncias do plano de
Haussmann. Ainda segundo Pinheiro (1998), as primeiras modificagdes ocorreram
para ampliar o porto e foram seguidas da ampliacdo da area central, onde foram
melhoradas também as condi¢cdes de transporte, sendo implantada, por exemplo,
uma ferrovia.

As ruas existentes, em Salvador, ainda com tracados sinuosos da heranca
colonial, sédo respeitadas conforme implantacdo original. Entretanto, passam a ser
pavimentadas e alargadas, por onde é distribuida também, toda infraestrutura
necessaria, como rede de esgoto, iluminagdo publica e transporte (PINHEIRO,
1998).

Entre o final do século XIX e inicio do século XX, enquanto o Brasil seguia as

influéncias de Haussmann, surgiu uma nova corrente urbanistica, encorajada pelos
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mesmos problemas relatados anteriormente, nas cidades da época. Esta corrente,
liderada por Ebenezer Howard, levou o nome de Cidade-Jardim e, segundo Freitag
(2006), defendia alguns principios basicos, tais como, moradia individual, conexdo
da cidade com o campo, comunidades para até 30 mil pessoas, higiene, trabalho,
cultura e lazer presentes no modelo urbano e saneamento bésico para todos.

O principal objetivo na concepc¢éo das Cidades-Jardim, era dividir a populacao
de areas densificadas, para novas cidades que ficavam localizadas no campo,
distanciando-as das industrias e dos lotes valorizados (HALL, 2016). De acordo com
Saboya (2008), a area urbana era o local adequado para as trocas em sociedade,
porém revelava inimeros problemas de saturacéo populacional e insalubridade, ja o
campo, contemplava a atmosfera perfeita para o bem-estar, porém, carecia de
infraestrutura.

Desta forma, Howard, defendeu um planejamento regional, onde cada média
cidade, seria responsavel pelo seu desenvolvimento, respeitando o equilibrio e a
renovacao de recursos (HALL, 2016). Segundo Saboya (2008), a Cidade-Jardim era
disposta em uma estrutura radial, conforme mostra a figura 5, onde existiam 6
bulevares de 36 metros de largura, partindo do centro até a extremidade. Na parte
central, existia um grande jardim e, na periferia, ficavam as edificacbes publicas,

culturais e o hospital.

Figura 5 — Esquema da Cidade-Jardim
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Mais tarde, por volta de 1930, surgia movimento modernista e, o urbanismo,
mais uma vez foi pauta de grandes nomes da arquitetura. No ano de 1933, durante a
realizagdo do IV Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM), foi
publicado um documento intitulado como Carta de Atenas que, segundo Galbieri
(2008), era fruto de discussbes realizadas por arquitetos e tinha como intuito
solucionar problemas urbanisticos gerados pelo crescimento desenfreado das
cidades.

A Carta de Atenas, sugeria que as atividades exercidas pelas pessoas,
fossem divididas em diferentes locais, onde as mesmas fossem permeadas por
areas verdes. Além disso, o documento especificava vias diversas para cada uso, ou
seja, o transito ficaria dividido por natureza e velocidade média (GALBIERI, 2008).
No Brasil, por exemplo, o Plano Piloto da cidade de Brasilia, langado em 1957, foi
idealizado com base na Carta de Atenas.

Para Ling (2020), os preceitos foram seguidos a risca, desde o0 zoneamento
separado com edificios distantes, até as grandes vias que atravessavam a cidade,
conforme mostra a figura 6. Logo apos, outras cidades brasileiras também ganharam

planos diretores inspirados nas sugestdes do urbanismo modernista.

Figura 6 — Foto aérea de Brasilia

Fonte: Franca (2022).

Entretanto, hoje, ao invés de isolar as ocupacdes diarias, € mais interessante
0 uso do solo de forma mista, permitindo vitalidade em diferentes horarios do dia por
toda a cidade. Prédios sem interacdes no térreo, ddo espaco para fachadas ativas

ao nivel dos olhos e as ruas, antes monumentais, pensadas para o fluxo de veiculos,
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devem ser, hoje, repensadas para uso prioritario do pedestre, garantindo sua
seguranca (LING, 2020).

Dentro das necessidades urbanas atuais, pode-se dizer que as preocupacoes
iniciaram logo ap6s o periodo modernista. Para Ling (2020), Jane Jacobs, em seu
livro intitulado Morte e Vida de Grandes Cidades, publicado em 1961, ja fazia criticas
aos erros dos projetos urbanos modernistas, fomentando a discussdao em larga
escala. Isto contribuiu para uma mudanca dos paradigmas lancados no periodo
anterior e, a partir de entdo, novas demandas passaram a ser abordadas.

Desta forma, dentro do periodo contemporaneo, vale citar o movimento do
Novo Urbanismo. Segundo Moreira (2021), por volta de 1990 surgiu o conceito do
Novo Urbanismo, sendo consolidado a partir de Congressos do Novo Urbanismo
(CNU), que pode ser definido como um movimento que acredita que o ambiente
urbano influencia diretamente na prosperidade e felicidade das pessoas.

Ainda de acordo com Moreira (2021), os ideais do movimento giram em torno
da resolucdo de problemas surgidos do crescimento urbano nao planejado, da
segregacao urbana, das perdas ambientais e da desvalorizacédo do patriménio. Além
disto, visam uma nova configuracdo dos centros urbanos e, também, a
transformacdo de comunidades que preservam o meio ambiente e a arquitetura das
cidades.

No que diz respeito as ruas e espacos publicos, como pracas, a Carta do
Novo Urbanismo (1996), ressalta a importancia de pensa-los como locais seguros,
sendo impactados diretamente pelos edificios adjacentes, que devem reforcar nao
apenas a seguranca, mas também ser acessiveis e receptivos. E as ruas e pracas
devem ser atrativas e confortaveis, encorajando o deslocamento a pé.

De acordo com Macedo (2011), a nivel internacional, Celebration,
apresentada na figura 7, € uma cidade americana marcada pelas caracteristicas do
Novo Urbanismo pois, dentre outros preceitos, faz um contraponto a dispersao
urbana, favorece o desenvolvimento de bairros com usos variados e possibilita que
as pessoas possam trabalhar e desenvolver suas atividades sem grandes

deslocamentos.



31

Figura 7 — Foto aérea de Celebration

Fonte: Benson (2021).

No Brasil, o Bairro-Cidade Criativa Pedra Branca, localizado no municipio de
Palhoca, no estado de Santa Catarina, foi 0 ponto de partida para o Novo Urbanismo
nacional. De acordo com Cidade Pedra Branca (CPB, 2022), neste local é possivel
trabalhar, estudar, morar e se divertir, com pouco deslocamento, ou seja, uma
cidade pensada, do zero, para as pessoas. A cidade adota também o conceito de
Placemaking, que é voltado ao planejamento e gestdo de espacos pensados apenas
para pessoas.

Ainda de acordo com CPB (2022), a cidade prioriza o pedestre através de
solucbes atrativas como, por exemplo, ruas seguras, limpas, com boa arborizacao,
passeios largos, mobiliario urbano adequado, acessibilidade, dentre outros, além de
facilitar o deslocamento em curtas distancias, pois incentiva o uso diversificado do
solo. No que diz respeito aos espacos publicos, Pedra Branca trata-os como ponto
de relacdo entre as pessoas, palco para manifestagbes culturais, introduzindo

também o contato com o0 meio ambiente e fomentando a economia local.
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Figura 8 — Cidade Criativa Pedra Branca

Fonte: Lazer... (2022).

Ainda dentro do periodo contemporaneo, passaram a existir novas demandas
e, portanto, novos conceitos e movimentos urbanos. Atualmente, muito se fala em
cidades criativas, cidades compactas, urbanismo sustentavel, dentre outros, termos
diretamente conectados com o desenvolvimento urbano. Para Lerner (2011), uma
cidade criativa deve ser pensada para o coletivo, de modo a proporcionar qualidade
de vida através da sustentabilidade, solidariedade e mobilidade adequada. No que
diz respeito a mobilidade, uma cidade criativa deve, além de tirar proveito dos seus
meios de transporte coletivos, incentivar que seus moradores caminhem pelas ruas
e parques.

Ja uma cidade compacta pode ser definida como aquela onde a maioria das
atividades e grande parte da populacdo encontram-se préximas, obtendo servigos e
demais atividades em um curto espaco de deslocamento, ou seja, € oposto da
cidade dispersa, que é aquela com baixa densidade, onde a maioria das pessoas
utilizam veiculos particulares (PACHECO, 2018).

Urbanismo sustentavel é aquele bem assessorado por transporte publico, que
possui edificacdes e infraestrutura diversas e adequadas e, também, que possibilita
deslocamentos a pé (FARR, 2008). Observa-se, desta forma, que os movimentos
citados dentro do periodo contempordneo compartiiham de uma preocupacgéo
principal: espacos publicos acessiveis, atrativos e com mobilidade facilitada. Mais
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uma vez, 0s conceitos caminham para um olhar voltado a melhoria do

desenvolvimento urbano, pensando em espacos para as pessoas.

Figura 9 — Linha do tempo da evolugdo dos projetos urbanisticos
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Através deste apanhado, pode-se observar que as pessoas, de modo geral,
ao longo do desenvolvimento das cidades, obtiveram necessidades que foram
adequando-se a determinados periodos, conforme a linha do tempo retratada na
figura 9. Na busca por melhores condi¢bes urbanas, chefes de estado e técnicos
uniram-se para contribuir com o crescimento das estratégias de projeto urbano,
focadas, na maioria das vezes, na malha urbana e nas vias das cidades,
proporcionando uma melhoria no bem-estar de todos e, com isto, hoje e
constantemente, irdo existir processos transformadores no que diz respeito a
mobilidade.

Tendo em vista todos os aspectos histéricos relatados, é importante, ainda,
considerar algumas gquestfes de legislacdo que estédo relacionadas aos desenhos
urbanos. E necessario entender como as normas foram estabelecidas diante do
desenvolvimento urbano e, neste sentido, compreender aspectos legais que
orientam desenhos de calgadas, acessos, vias, dentre outros, como sera visto na

sequéncia.
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2.2 Aparato legal relacionado ao desenho de ruas

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), instituido pela Lei n°9.503/1997 € um
documento que regulamenta normas, direitos e deveres relacionados ao transito no
Brasil, sendo de grande importancia para o0 esclarecimento de penalidades,
infracOes e para o incentivo da boa conduta. Conforme determina o art. 1°, 8§ 1°, do
CTB (1997), pode-se considerar transito a utilizacdo das vias por parte das pessoas,
veiculos e animais, para circular, parar, estacionar ou operar carga. No que diz

respeito ao pedestre, o CTB (1997) determina que:

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens
apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para
circulacdo, podendo a autoridade competente permitir a utilizacdo de parte
da calcada para outros fins, desde que ndo seja prejudicial ao fluxo de
pedestres. (BRASIL, 1997, art. 68).

Ao mesmo tempo em que o0 pedestre tem sua circulacdo priorizada, €
importante destacar que o ciclista, quando esta empurrando sua bicicleta, equivale
ao pedestre perante a norma (BRASIL, 1997). Isto destaca a relevancia da criacéo
de espacos dedicados ndo apenas aos pedestres, mas para os ciclistas, partindo da
necessidade de observar e preservar locais adequados para garantir o fluxo de
todos.

Neste caso, € importante também reforcar as normas relacionadas a
sinalizacdo das vias. De acordo com o CTB (1997), a sinalizacdo viaria deve ser
respeita tanto por condutores, quanto por pedestres, garantindo sua legibilidade.
Estes sinais podem ser verticais, horizontais, dispositivos auxiliares, luminosos,
sSonoros e por gestos, neste caso, do agente de transito e do condutor. Sendo a
ordem do agente a de maior prevaléncia sobre as normas de circulacéo, depois, 0
semaforo sobre outros sinais e, por fim, os sinais sobre as normas de transito.

Observa-se que o CTB (1997) traz um regulamento geral, desta forma, é
necessario considerar, para cada caso, as necessidades e resolu¢ées adequadas,
de maneira personalizada. Cada cidade tem locais com diferentes demandas,
algumas com pedestres mais ativos, outras com mais carros em circulacao.

Dentro desta tematica, cabe citar também a Norma Brasileira 9050 (NBR
9050) de 1985, que atualmente encontra-se na quarta edi¢cao, publicada em 2020 e

corrigida em 2021. Trata-se da norma brasileira de acessibilidade a edificagtes,
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mobilidrio, espagcos e equipamentos urbanos. Este documento é responsavel por
estabelecer critérios e padrbes que devem ser respeitados durante o projeto e
execucao de espacos e edificagbes, de forma a proporcionar autonomia,
independéncia e acesso ao maior numero de pessoas possivel (NBR 9050, 2021).

Através de um breve historico, percebe-se que um longo caminho foi
percorrido até chegar ao referido documento. Passaram-se anos para o devido
reconhecimento da importancia do acesso universal. A Constituicdo Politica do
Império do Brasil de 1824 (BRASIL, 1924) e a Constituicdo da Republica dos
Estados Unidos do Brasil de 1891 (BRASIL, 1891), apenas registravam, no artigo
179, inciso 13, e artigo 72, § 2°, que a lei era igual para todos.

Mais tarde, na Constituicdo da Republica dos Estados Unidos do Brasil de
1934 (BRASIL, 1934), o artigo 138, determinou que era dever da unido, dos estados
e dos municipios, o amparo aos “desvalidos”. Embora com denominagao errada e
inadequada, a lei passou a enxergar a necessidade do amparo a pessoa com
deficiéncia.

Na Constituicdo dos Estados Unidos do Brasil de 1937 (BRASIL, 1937), nédo
houve avanco quanto ao tema. J4 a Constituicdo dos Estados Unidos do Brasil de
1946 (BRASIL, 1946), continuou trazendo o direito a igualdade no artigo 141 e no
artigo 157, inciso XVI, abordou, dentre outros, o direito previdenciario por invalidez.
Mais tarde, a Constituicdo da RepuUblica Federativa do Brasil de 1967 (BRASIL,
1967), seguiu o historico das anteriores, mas a Emenda Constitucional n° 1 de 1969
(BRASIL, 1969), no artigo 175, 8§ 4°, dispds, pela primeira vez, de assisténcia a
educacédo de excepcionais.

Apesar da longa caminhada até o reconhecimento fundamental de maior
atencdo as pessoas com deficiéncia (PCD), foi apenas com a Emenda
Constitucional n° 12 de 1978 (BRASIL, 1978), que o0 estado passou a enxerga-las.

Trazendo em um artigo Unico a garantia de importantes direitos.

Artigo Unico - E assegurado aos deficientes a melhoria de sua condig&o

social e econdmica especialmente mediante:

| - educagéo especial e gratuita;

Il - assisténcia, reabilitagéo e reinsercdo na vida econémica e social do
pais;

Il - proibicdo de discriminagéo, inclusive quanto a admissdo ao
trabalho ou ao servigo publico e a salérios;

IV - possibilidade de acesso a edificios e logradouros publicos.
(BRASIL, 1978).
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No que tange as garantias e direitos relacionados a acessibilidade no espago
da cidade e das edificagdes, foi em 1985 que surgiu a primeira edicdo da NBR 9050.
E logo apds, a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 (BRASIL,
1988), além de salientar outras garantias, em seu artigo 227, § 2°, tratou que a lei
iria dispor de normativas relacionadas a construgdo das vias e dos edificios de uso
publico, de modo a assegurar o acesso de pessoas portadoras de deficiéncia.

Desde entdo, a NBR 9050 ja passou por quatro revisées, em 1994, 2004,
2015 e 2020. Na atual, corrigida em 2021, o subcapitulo 6.12 dispde sobre
circulacdo externa, integrando textos sobre calcadas, estacionamentos, acessos e
vias. No que diz respeito as calcadas e vias, segundo a NBR 9050 (2021), as
passagens exclusivas para pedestres devem garantir uma faixa livre, sem degraus,
onde a superficie deve ter um revestimento estavel, regular, firme e antiderrapante,
para que possam circular tanto pessoas a pe, quanto aquelas que usam dispositivos
como cadeira de roda.

Além disso, no caso das calcadas, elemento importante para a pesquisa,
existem dimensdes minimas a serem atendidas. Conforme mostra a figura 10, a

largura da calcada pode ser dividida em trés diferentes faixas, sendo:

a) faixa de servigo: serve para acomodar o mobiliario, os canteiros, as
arvores e os postes de iluminagdo ou sinalizacdo. Nas calgadas a serem
construidas, recomenda-se reservar uma faixa de servico com largura
minima de 0,70 m;

b) faixa livre ou passeio: destina-se exclusivamente a circulagcdo de
pedestres, deve ser livre de qualquer obstaculo, ter inclinacdo transversal
até 3 %, ser continua entre lotes e ter no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m
de altura livre;

c) faixa de acesso: consiste no espacgo de passagem da &rea publica para o
lote. Esta faixa € possivel apenas em calgadas com largura superior a 2,00
m. Serve para acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob
autoriza¢do do municipio para edifica¢des ja construidas. (NBR 9050, 2021,
p. 74).
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Figura 10 — Faixas de uso da calgada — Corte
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Fonte: NBR 9050 (ABNT, 2021, p. 75).

Quanto a travessia de pedestres, outro elemento relevante para a pesquisa, a
NBR 9050 (2021), determina que tanto as feitas em vias publicas ou em vias
pertencentes a edificacées, quanto em locais de uso coletivo, onda haja circulagcéo
de veiculos, devem ser acessiveis. Isto deve ocorrer através da reducdo do espaco
da travessia, com uso de faixa elevada ou com rebaixamento das calcadas, onde a
localizac&o da travessia, deve ser de responsabilidade do municipio. Com relacéo a
reducdo do percurso, sugere-se um alargamento das calcadas, o0 que acaba
resultando em maior conforto e seguranca para o pedestre, através da diminuicdo do
trecho (NBR 9050, 2021).

Ainda no que diz respeito as calcadas, o CTB (1997), em seu anexo |, define
calcada como “parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando
possivel, a implantacdo de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacéo e outros fins.”
Ou seja, deve ser priorizada, na faixa livre das calcadas, a circulacdo de pedestres,
embora ndo seja esta, a Unica orientacao para um percurso seguro e agradavel.

De acordo com Banco Interamericano de Desenvolvimento e Ministério do
Desenvolvimento Regional (BID e MDR, 2020), o pedestre é uma pessoa que realiza
seu deslocamento a pé, podendo ou ndo, utilizar dispositivos de auxilio para a
caminhada. O pedestre pode deslocar-se mais devagar, mais rapido, carregando ou

empurrando objetos e, para isto, a mobilidade urbana deve ser pensada
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considerando todas estas e outras variantes, inclusive, as relacionadas a
capacidade pessoal de cada individuo.

Para BID e MDR (2020), pessoas com mobilidade reduzida podem ter um
deslocamento mais limitado, idosos sdo mais suscetiveis a riscos e quedas, onde as
lesbes podem ser mais graves por conta da idade. Criangcas desacompanhadas séo
vulneraveis, tanto pela capacidade de visibilidade, quanto pela capacidade reduzida.
E no caso das mulheres existe, ainda, a inseguranca ligada ao género.

Portanto, ainda de acordo com BID e MDR (2020), todas essas caracteristicas
sédo levadas em consideracdo na escolha por onde caminhar. As influéncias vao
desde a familiaridade com o percurso, a distancia, as condicbes ambientais, até a
gualidade do revestimento das calcadas. Caracteristicas conectadas a seguranca,
acessibilidade, conforto e atratividade.

Segundo a Lei n° 10.257/2001, denominada Estatuto da Cidade (2001), art.
3°, inciso lll, compete a unido, através de iniciativa propria ou em conjunto com 0s
demais poderes, proporcionar programas para melhorias de calcadas, passeios
publicos, mobiliario urbano e demais espacos publicos, dentre outros. Entretanto,
ainda de acordo com o Estatuto da Cidade (2001), art. 41°, § 3°, toda cidade com
mais de 20 mil habitantes deve ter um plano de rotas acessiveis, que especifique
sobre passeios publicos de modo a torna-los acessiveis na sua totalidade,
considerando o plano diretor vigente e conectando-os, se possivel, com o sistema
de transporte coletivo.

E importante citar, ainda, a lei n° 12.587/2012, denominada Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU, 2012). A PNMU (2012) é um instrumento politico
relacionado ao desenvolvimento urbano, que preza pela integracdo do transporte,
pela acessibilidade e pela mobilidade de todos, assegurando o acesso universal aos
espacos da cidade, o que possibilita autonomia nos deslocamentos. Ainda segundo
a PNMU (2012), artigo 24°, § 1°, toda cidade com mais de 20.000 habitantes deve
elaborar um plano de mobilidade urbana.

Elementos pertinentes para a presente pesquisa, tais como, vias, logradouros
publicos, estacionamentos, sinalizagdo viaria e equipamentos, dentre outros, de
acordo com a PNMU (2012), sao considerados parte da infraestrutura de mobilidade
urbana. A PNMU tem, ainda, base em principios relevantes ao tema, como,
acessibilidade universal, desenvolvimento sustentavel, deslocamentos seguros,

equidade no uso do espaco publico e eficiéncia na circulacdo urbana (PNMU, 2012).
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A PNMU é orientada, também, por diretrizes que visam a integracdo com as
politicas relacionadas ao desenvolvimento urbano e as politicas setoriais, a
prioridade ao transporte ndo motorizado e ao transporte publico sobre o individual,
dentre outros. E tem como principais objetivos, a reducdo da desigualdade, a
inclusdo social, 0 acesso aos servigos basicos, as melhorias no espaco urbano
através da acessibilidade e da mobilidade, a promoc¢do do desenvolvimento
sustentavel e a consolidagédo de uma gestao mais democrética (BRASIL, 2012).

Diante do aparato legal distribuido neste subcapitulo, percebe-se a
importancia de pensar no espacgo da cidade como um local de acesso universal. As
leis e normas acompanharam o desenvolvimento urbano e, hoje, cada vez mais
buscam assegurar deslocamentos de forma segura, confortavel e adequada para
todos. Com isto, na sequéncia, serdo estudados conceitos e ferramentas que

contribuem para desenhos urbanos que possibilitam o cumprimento dessas leis.
2.3 Ruas Completas e ferramentas aplicaveis

Diante das habitacbes cada vez menores, que servem muitas vezes apenas
como locais para dormir, faz-se necesséaria a busca de uma conexdo com o
ambiente externo. Sdo cada vez mais frequentes cenas de pessoas caminhando e
pedalando pelas ruas. E por que ndo aliar essa necessidade humana com novas
abordagens urbanas que possam tornar os caminhos mais convidativos e seguros?

Projetar ruas para pedestres, torna o trajeto mais seguro, reduz a poluicao e
melhora o espaco publico, tornando-o mais inclusivo para todos (ARDILA-GOMEZ,
2020). Com espacgos seguros, atrativos, equilibrados e confortaveis, as pessoas
sentem-se & vontade para caminhar. E como se a rua fizesse um convite.

De acordo com o Guia Global de Desenho de Ruas (NACTO, 2018), quando
ruas sdo desenhadas de modo a reduzir o uso do automéOvel e aumentar a
seguranca e a sustentabilidade, sdo resolvidos diversos problemas. Projetos deste
tipo contribuem para a reducdo da violéncia no transito, de doencas crénicas, da
poluicédo, das desigualdades, dentre outros.

O ato de caminhar favorece a saude, possibilta uma conexdo com a
natureza, com a cidade e incentiva o convivio social. Segundo NACTO (2018), até o
ano de 2050, 75% da populacdo mundial vivera em cidades, sendo necessario,

desta forma, desenvolver alternativas que suportam esta demanda garantindo
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gualidade em deslocamentos, afinal, as pessoas precisam de lugares onde possam
caminhar, pedalar e ter facil acesso ao transporte coletivo.

Neste cenario, entra em discussdo o conceito de ruas completas, que pode
ser aplicado a diferentes realidades, basta definir quais sdo as necessidades de
cada rua em particular. Algumas devem priorizar o conforto, outras a seguranga, as
ciclovias e tem, ainda, aquelas que precisam ser transformadas, seja através da
ampliacdo de uma pragca ou como uma via destinada exclusivamente ao uso de
pedestres.

De acordo com McCann (2010), o conceito de ruas completas nasceu no ano
de 2003, nos Estados Unidos, através de uma forca-tarefa liderada pela America
Bikes, grupo que tinha como intuito a inclusdo de bicicletas no planejamento urbano.
Segundo Santos et al. (2021), buscava-se, na época, por solucdes nas areas da
infraestrutura e do planejamento, devido a crescente de veiculos particulares, que
teve inicio apés a Segunda Guerra Mundial.

De acordo com Santos et al. (2021), o programa de ruas completas chegou
ao Brasil no ano de 2017, através de uma parceria entre a World Resources Institute
Brasil (WRI Brasil) e a Frente Nacional de Prefeitos (FNP), que criaram a Rede
Nacional para a Mobilidade de Baixo Carbono (RNMBC). Com isto, foi feita uma
chamada para que cidades brasileiras se inscrevessem para a realizacdo de
projetos-piloto de ruas completas.

Estas cidades deveriam ter mais de 250 mil habitantes ou pertencer a uma
regido metropolitana, ter equipe técnica disponivel para projetar e, também,
condicbes para a execucdo do projeto. De 36 cidades inscritas, 11 foram
selecionadas no ano de 2017 e, em 2020, o numero de cidades que faziam parte da
RNMBC, aumentou para 21 (Santos et al., 2021).

De acordo com Smart Growth America (SGA, 2022), o conceito de ruas
completas ndo se trata apenas de um produto, mas de uma abordagem
multidisciplinar, onde € possivel projetar, planejar e executar ruas que contribuem
para a seguranca de todos os usuarios da via, sejam eles pedestres e ciclistas, ou
motoristas e usuarios do transporte publico. Em contrapartida, uma rua incompleta é
0 produto que nao foi pensado para sanar as necessidades de todos, tornando-se
insegura e desconfortavel, sendo planejada através de medidas ultrapassadas
(SGA, 2022).
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Conforme explica Dock (2013), ruas completas sdo aquelas que respeitam
todos os modais de transporte durante a construgdo de vias. Dock (2013), traz,
ainda, a discussédo de que ruas sustentaveis devem estar conectadas com a forma e
a funcéo do uso do solo local. De acordo com NACTO, 2018, a rua é uma unidade
do contexto urbano, um espaco plural, dindmico e adaptavel, para que possa
impactar positivamente na sustentabilidade, na saude, na cultura e na economia
local.

Para McKechnie (2011), a abordagem de ruas completas, ao invés de mover
carros pelas cidades, concentra-se em estabelecer critérios para mover pessoas,
obtendo um projeto que se adapta a todos, incluindo criangas, idosos e pessoas com
deficiéncia. De acordo com a WRI Brasil (2017), os principais objetivos dos projetos
de ruas completas consistem em respeitar 0s usos existentes e 0s usos futuros,
priorizar os deslocamentos feitos a pé, de bicicleta ou de transporte coletivo,
contemplar a diversidade de usos do solo e respeitar a escala local, trazer a rua
como espaco de convivio e integrar a comunidade.

Para Santos et al. (2021), as principais caracteristicas das ruas completas
buscam integrar as funcées da mobilidade ao espaco publico, em envolver diversos
atores da administracdo publica no planejamento, em pensar projetos
personalizados para cada rua e em desenvolver espacos com foco para uso das
pessoas, afinal, mesmo cada projeto sendo Unico, todos possuem como prioridade a
seguranca e a acessibilidade de todos. O movimento busca compreender, através
de um trabalho em equipe, 0 que funciona e o que ndo funciona em outras cidades,
de modo a compartilhar experiéncias e ideias que favorecem a criacdo de novos
projetos.

Quando sao projetadas ruas com base no conceito de ruas completas, a
cidade devolve para a populacdo inumeros beneficios, além de estar contribuindo
diretamente com o desenvolvimento local. Segundo o Movimento Somos Cidade
(MSC, 2022), quando os moradores recebem o incentivo para um cotidiano com
mais saude através dos deslocamentos a pé e do uso dos espacos publicos abertos,
a cidade se torna mais ativa e prospera economicamente, enquanto as pessoas
percebem melhorias fisicas e mentais.

No que diz respeito a seguranca, 0 conceito de ruas completas contribui
através de abordagens mais humanas e pensadas para que as ruas passem a ser

frequentadas e ndo apenas sirvam de passagem. De acordo com Jakovcevic et al.
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(2022), os acidentes de transito sdo, ainda, uma das principais causas de morte no
mundo e, apesar de muitas iniciativas, a meta dedicada a redugdo de mortes e
lesdes no transito, pertencente a primeira Década de Acdo pela Seguranga no
Transito da Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU), ndo chegou a 50% do seu
objetivo.

De acordo com a SGA (2022), a velocidade é um dos principais
condicionantes dentro do aumento das fatalidades no transito, sendo crucial para
indicar se um acidente sera fatal ou ndo. Ainda segundo SGA (2022), politicas
baseadas em ruas completas sdo o ponto de partida para a transformacéo das
praticas dos desenhos de ruas.

Neste contexto, uma das soluc¢des aliadas ao conceito de ruas completas, séo
as areas de transito calmo. Para Luke e El-Samra (2021), estas areas ajudam a
solucionar os problemas relacionados a alta velocidade praticada, onde a intencéo €,
através da reducdo da mesma, melhorar a seguranca do usuario vulneravel da via.
Estas areas podem estar presentes junto a entornos escolares, bairros ou zonas
comerciais. Proporcionando melhorias semelhantes aquelas promovidas por ruas
completas.

E importante, também, citar que uma das ferramentas mais utilizadas durante
0 processo de execucdo de projetos de ruas completas € o urbanismo tatico.
Segundo Moreira (2019), o urbanismo tatico pode ser visto como uma estratégia de
baixo custo e, que em pequena escala, pode gerar intervencdes urbanas que
promovem o uso do espaco publico. Sendo uma alternativa aos tradicionais projetos
urbanos, resolvendo de maneira agil, o que seria desenvolvido a longo prazo por
conta da burocracia.

Um exemplo a ser considerado é o cenario da pandemia. Onde para
responder ao distanciamento social, muitos paises tomaram medidas que
modificaram a estrutura da cidade, muitas vezes de forma proviséria, como € o0 caso
do fechamento de determinadas ruas destinadas a veiculos para implantacdo de
ciclovias e alargamento de passeios que, consequentemente, acabam por dedicar
NOVOS espacos aos pedestres e aos ciclistas.

Com a ajuda do urbanismo tatico, sdo possiveis alteracdes significativas em
um curto espago de tempo para estas e outras situacdes. Segundo o ITDP (2020),
na Nova Zelandia, por exemplo, durante a pandemia, foram criados projetos que

incentivam a concepcdo de espacos publicos acessiveis e atrativos, através do
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programa Streets for People. Em cidades alemas, a remodelacdo aconteceu com
fitas e cones. Bruxelas implantou 40km de ciclovias, reduzindo também a velocidade
dos carros de 30km/h para 20km/h. E em Bogota, foram projetados novos 76km de
ciclovias.

Para a WRI BRASIL (2018), os projetos que utilizam o urbanismo tatico
readéquam e valorizam o espaco publico conforme as caracteristicas locais. Esta
ferramenta é importante aliada no desenvolvimento de ruas completas, uma vez que
permite testar solucdes reversiveis e de baixo custo, que podem se tornar
permanentes apds comprovado beneficio.

Além disto, antes de qualquer transformacéo, podem ser feitas pesquisas com
pessoas presentes nas ruas, reunides com os moradores do bairro, atividades com
os frequentadores locais e, desta forma, as pessoas podem participar das
transformacdes, formando uma comunidade ativa, gerando uma sensacgdo de
pertencimento e, consequentemente, de cuidado com aquilo que ajudou a construir.
Para a WRI BRASIL (2018), o urbanismo téatico pode ser utilizado na fase de analise
e coleta de dados durante a transformacéo dos espacos, como forma de encorajar a
participacdo popular no processo.

Dentro da tematica de espacos publicos de qualidade existe, ainda, outro
conceito que pode ser aplicado, o Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel, o padréo de qualidade DOTS. Segundo o ITDP (2017), o DOTS avalia
espacos planejados para as pessoas, suas atividades e edificacfes. Visando a sua
integracdo com redes de transportes sustentaveis, onde existe a facilidade de
deslocamento através de transporte coletivo, de bicicleta ou caminhando. Existem 8
principios trabalhados dentro do DOTS, sendo: caminhar, pedalar, conectar, usar
transporte publico, misturar, adensar, compactar e mudar.

Segundo o ITDP (2017), no que diz respeito ao ato de caminhar, que € o meio
de deslocamento mais sustentavel para trajetos curtos, deve ser proporcionado, ao
longo do caminho, ruas com pessoas, servicos e recursos, bem como condicdes
ambientais adequadas. A pontuacdo, portanto, depende de segurangca, com
calcadas e cruzamentos acessiveis, de atividade, com viagens vibrantes e
animadas, através de fachadas ativas e permeéaveis e, confortdveis, com
temperatura adequada, trazendo sombra e abrigo.

Sobre o ato de pedalar que, apesar de ser outro meio de transporte eficiente,

sustentavel, saudavel e econémico, ainda faz com que o ciclista integre a parcela de
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usuarios mais vulneraveis da via. Portanto, deve ser considerada uma rede
conectada, segura e completa e, além disso, devem ser previstos locais para guarda
das bicicletas, principalmente junto as estacfes de transporte e edificios (ITDP,
2017).

O conectar, diz respeito a distancia dos trajetos a serem percorridos pelos
pedestres e ciclistas em comparacao aos percorridos pelo veiculo motorizado. Neste
ponto, ainda devem ser avaliadas as variagdes do trajeto, bem como a possibilidade
de acessar, um maior niumero de esquinas, ruas mais estreitas e trajetos mais
atrativos (ITDP, 2017).

Sobre o0 uso do transporte publico, € avaliada a distancia que pode ser
percorrida a pé até uma estacdo de transporte de alta capacidade, sendo este, um
requisito para o DOTS. O principio de misturar é qualificado com base nos usos
diversos e em horarios diferentes, com relacdo aos deslocamentos feitos até eles, se
existem usos do solo combinados na mesma quadra, se ha oferta de locais de
alimentacao, dentre outros, tornando os espac¢os mais vibrantes. Neste principio,
séo considerados também, a oferta de diferentes valores de moradias, considerando
os deslocamentos necessarios entre trabalho e casa, feitos por pessoas de baixa
renda (ITDP, 2017).

Ainda segundo ITDP (2017), o principio de adensar considera o crescimento
vertical e 0 quanto isto pode incentivar a melhoria ou instalacdo de novos servicos
de transporte, levando em consideracdo, antes de tudo, morar com qualidade. O
compactar, avalia empreendimentos, sua localizagdo com relacdo ao entorno e,
também, as opcbes de transporte coletivo proximas, afinal, a cidade compacta
implica em menores investimentos de infraestrutura. E, por dltimo, o principio de
mudar, que considera quando cidades sdo transformadas a partir dos outros sete
principios citados, onde o veiculo particular ndo € mais necessario.

A nivel internacional é relevante, ainda, citar a organizacdo Project for Public
Spaces (PPS), que projeta espacos publicos de qualidade através de uma
abordagem chamada placemaking. De acordo com o PPS (c2020), a abordagem
auxilia na transformacgéo de espacgos que fortalecem a comunidade local, levando
vitalidade e condi¢Ges para serem frequentados todos os dias.

Neste cenario existe, também, o programa Streets for People. Segundo a
agéncia de transportes da Nova Zelandia, a Waka Kotahi NZ Transport Agency

(NZTA, c2023), o programa foi criado para fomentar projetos de ruas mais seguras,
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vibrantes e amigéveis para as pessoas, atraveés de parcerias que podem ser criadas
com a comunidade. E importante ressaltar, ainda, que a Nova Zelandia se destaca
no que diz respeito aos desenhos de ruas pensadas para as pessoas e, por isso, ira
aparecer em mais de um caso estudado ao longo desta pesquisa.

Diante do exposto, é possivel notar os esforcos por parte das pessoas, para
possibilitar melhorias no que diz respeito aos desenhos urbanos, sejam eles de
iniciativa individual ou coletiva, de natureza privada ou publica. Atualmente existem
diversos conceitos e ferramentas aliadas para melhorar a qualidade dos
deslocamentos, da permanéncia e da convivéncia nos espagos da cidade.

O conceito de ruas completas esta alinhado com os demais conceitos e
ferramentas estudadas anteriormente e, com a unido destes, diversos projetos
podem ser realizados com éxito. Entretanto, ndo € apenas o resultado obtido a partir
de testes que possibilitam as mudancas na esfera urbana, mas, principalmente, a
cultura e a vivéncia dos moradores com relacédo aos espacos das cidades.

Com isto, a seguir, serdo relatados casos nacionais e, posteriormente,
internacionais, de projetos bem-sucedidos no que diz respeito aos seus resultados e
gue, de alguma forma, contribuem para o tema da pesquisa. Foram selecionados
tanto aqueles realizados através do conceito de ruas completas, quanto o0s
realizados a partir de ferramentas aliadas. A principal diretriz para a escolha destes
casos, foram os resultados satisfatorios, quase sempre, observados de maneira
imediata, mostrando que o espaco publico € capaz de moldar os habitos das

pessoas.



46

2.4 Projetos de Ruas Completas no cenario nacional e internacional

Diante de projetos ja realizados com base nos deslocamentos das pessoas e
nos lugares que elas frequentam, é possivel observar o potencial de transformacao
de espacos existentes. E necessario tentar evitar os erros cometidos no século XX,
com a priorizagdo das vias para os carros, passando a visualizad-las como um
espaco de todos e, principalmente, com atencédo aos pedestres, conforme mostra a
figura 11 (NACTO, 2018).

Figura 11 — Priorizando as pessoas no desenho de ruas
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Fonte: NACTO (2018, p. 16).

Para ilustrar o conceito e estudar diagnosticos, solucbes e resultados de
projetos de ruas completas, foram selecionados 8 projetos que serdo apresentados
na sequéncia. Os 4 casos hacionais foram selecionados com base em sua
relevancia no cenario nacional e, também, através de estudos realizados em curso
especifico. Além disto, alguns sdo casos encontrados com maior facilidade em
plataformas vinculadas ao conceito de ruas completas. Ja os 4 casos internacionais
foram selecionados através da disponibilidade de material para pesquisa, tanto em
livros como, 0 GGDR da NACTO (Guia Global de Desenho de Ruas), quanto em
sites de escritdrios e de agéncias de transporte.

De acordo com o ITDP (2020), no Brasil, intervencdes desta natureza estao
sendo de facil implantacéo, pois o ITDP vem trabalhando com prefeituras e outras
organizacbes em diversas estratégias pela regido sudeste desde 2016, ou seja,

desde antes da disseminac¢do do conceito de ruas completas no pais. Segundo o
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ITDP (2016), S&o Miguel Paulista, um bairro localizado na zona leste de Sao Paulo,
passou por uma intervencdo tempordria no entorno da Praca Getulio Vargas, onde
ao decorrer de um dia, as pessoas puderam utilizar o espaco das ruas para lazer e
convivéncia.

O projeto nasceu da necessidade de promover mais seguranca no local, uma
vez que, na Avenida Marechal Tito, foi registrado o maior numero de acidentes fatais
em S&o Paulo, no ano de 2014. O bairro possui um comércio consolidado, grande
fluxo de pessoas, veiculos particulares, transporte coletivo e caminhdes, o que fez
com gque o mesmo fosse escolhido para um processo de requalificacao integrante da
Area 40 de Sdo Miguel, que é onde a velocidade maxima permitida € de 40km/h
(ITDP, 2016).

Segundo o ITDP (2016), durante a intervengao temporaria, um novo projeto
viario foi proposto. Priorizando o deslocamento seguro de pedestres, foi possivel
perceber que, a0 mesmo tempo em que o espaco ficou seguro e inclusivo, o fluxo de
veiculos nao foi prejudicado, mesmo que o espaco da faixa de rolamento tenha sido
reduzido. Ao longo da realizacédo do evento, 0 espaco para as pessoas foi ocupado
com cadeiras, guarda-sdis, floreiras, pintura, jogos e, também, espaco educativo
sobre o projeto.

Como resultado, o cruzamento, antes perigoso, deu espaco a um local seguro
e, 0S motoristas, automaticamente reduziram a velocidade. O projeto, pertencente a
primeira fase, permitiu maior visibilidade para os usuarios da via e contribuiu para o
uso do espaco publico de forma consciente e humana (ITDP, 2016). A intervencao
fomentou a realizacdo de um projeto mais completo, conforme mostra a figura 12,
previsto para a segunda fase, que foi elaborado pelo escritério 23 Sul.

De acordo com o ITDP (2019), neste, além dos elementos utilizados para
reducdo de velocidade, um trecho da Avenida Marechal Tito foi transformado para
uso exclusivo de transporte coletivo e pedestres e, além disso, houve uma reducédo
do espaco para pista de rolamento, as calcadas ganharam uma ampliacdo, foram
projetadas travessias elevadas e, também, foram previstos novo mobiliario urbano e

vegetacao, proporcionando um espaco seguro e adequado.
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Figura 12 — Entorno da Praca Getulio Vargas antes x projeto

A cidade de Porto Alegre, no Rio Grande do Sul, foi uma das 11 cidades
selecionadas na chamada feita para projetos-piloto feitos a partir do conceito de ruas
completas. A Rua Joao Alfredo, apresentada na figura 13, passou por um processo
de mudanca com base no conceito de ruas completas, através da utilizacdo do
urbanismo tatico. De acordo com a WRI Brasil (2017), a rua, que esta localizada em
um bairro boémio da cidade, apresentava intensa circulagcdo de pessoas durante a
noite por conta dos bares e casas noturnas e, durante o dia, um alto fluxo de
veiculos jA4 que é caminho para quatro escolas locais e possuia um comeércio

variado.

Figura 13 — Rua Jodao Alfredo/Porto Alegre, antes da transformacéao

Fonte: Hunter (2017).
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Ainda de acordo com a WRI Brasil (2017), durante o dia, a Jodo Alfredo
precisava de vida e, durante a noite, deveria ser pensada para promover seguranga
e organizacdo, jA que muitas pessoas ocupavam seu espaco viario. Segundo a
Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC), a velocidade praticada na via
atingia uma a média de 44km/h, ultrapassando os limites de 30km/h a 40km/h,
determinados para uma via coletora, na qual a mesma encaixava-se.

De acordo com Zampieri et al. (2021), o projeto foi implementado em duas
fases, a primeira, em marco de 2019, através de uma transformacao temporaria,
onde foi possivel visualizar as modificacdes para que possiveis ajustes fossem feitos
com a participagdo da comunidade. Neste momento, foram executadas uma
rotatoria e uma faixa de seguranca, pintadas por criangas durante o evento realizado
na rua, conforme mostra a figura 14. Além disso, Zampieri et al. (2021), salientam
gue a EPTC aplicou um questionario para tracar o perfil dos frequentadores da rua,
onde foi constatado que o principal meio de transporte para chegar até a mesma, no

dia do evento, foi a caminhada.

Figura 14 — Criancas pintando a rotatéria da Rua Jo&o Alfredo
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Fonte: Hunter (2019, p. 60).

O projeto da Rua Jodo Alfredo, tinha como principais objetivos reduzir a
velocidade da via, elaborar espacos confortaveis e que oferecessem seguranca aos
pedestres, eliminar vagas de estacionamento e fomentar o comércio local. A
intervencdo, que contou com apoio de equipe técnica cedida pela prefeitura,
aconteceu ao longo de 650m da via e a obra durou em torno de 3 meses,

inaugurando a segunda etapa em outubro de 2019. (WRI Brasil, 2021).
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Conforme mostra a figura 15, a pista foi alterada trazendo uma nova
sinalizacdo horizontal, através de pinturas, complementadas pela sinalizacdo
vertical. As pinturas ampliaram as calgadas, diminuiram a via, os raios de giro de
algumas esquinas e, consequentemente, estreitaram a travessia de pedestres
(ZAMPIERI et al., 2021).

Figura 15 — Rua Joao Alfredo apds a conclusao da fase temporaria
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Fonte: Neto (2019).

Além disto, outros materiais foram utilizados, como, tachdes e balizadores,
possibilitando demarcar um limite fisico junto as pinturas. No que diz respeito a
atratividade e conforto, observa-se o uso de parklets e de vegetacdo como aliados
na demarcacdo dos espacos de permanéncia de pedestres e, também um novo
mobiliario urbano temporério, feito com paletes reciclados, construidos por
marceneiros da Fundacéo O Pé&o dos Pobres (ZAMPIERI et al., 2021).

O processo de discussdes em torno da reformulacdo da rua contou com
diversas etapas, através de oficinas com participacdo da comunidade, prefeitura e
técnicos da WRI Brasil. Para Zampieri et al. (2021), na rua Joao Alfredo, era preciso
diminuir a velocidade, desta forma as pessoas poderiam usufruir do espaco publico
com maior seguranca. Apos as intervencdes, através de uma analise, constatou-se
gue a velocidade praticada na via sofreu uma consideravel reducédo, em torno de
50% e, no que diz respeito a seguranca, observou-se uma reducdo de 43% no
namero de ocorréncias na via.

Vale mencionar que, ap0s os bons resultados, obtidos com a implantacdo
temporaria, em junho de 2020, para dar inicio a segunda fase, foi publicado um
edital para um projeto definitivo no mesmo local, denominado “Projeto Executivo de

Requalificagao Urbana para a Rua Joao Alfredo”. E devido ao sucesso, a rua passou
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a inspirar outras intervencdes na cidade de Porto Alegre, que estéo utilizando das
mesmas ferramentas no seu desenvolvimento (ZAMPIERI et al., 2021).

Em seu portal dedicado a ruas completas, a Prefeitura Municipal de Porto
Alegre (PMPOA, [20227]), informa que as obras deveriam iniciar no final de 2022, de
modo a consolidar o que foi feito em etapa temporaria. Entretanto, devido a
pandemia gerada pela Covid-19, houve uma diminuicdo dos estabelecimentos
locais, sendo necessaria uma uniao de forcas de modo a tornar, novamente, a Joao
Alfredo uma rua ativa e vibrante também durante o dia.

Na cidade de Curitiba, a rua Voluntarios da Patria foi requalificada com
estratégias a partir conceito de ruas completas. De acordo com Santos et al. (2020),
a rua esta conectada a diversos prédios antigos, a um movimentado terminal de
Onibus e a um consolidado comércio, necessitando assim, de maior atencao,
conforme mostra a figura 16. Neste caso, a proposta de requalificacéo foi definitiva
desde o inicio, pois a cidade de Curitiba jA& possuia um historico de ruas para
pedestres, entdo nado foi necessario testar as mudancas através do uso do

urbanismo tatico.

Figura 16 — Rua Voluntarios da Patria - Curitiba, antes da requalificacédo

Fonte: Castellano (2019).

A rua Voluntarios da Péatria foi escolhida por abrigar uma tradicional escola do
estado do Parana e um grande terminal de 6nibus que é conexao para a rua XV de
Novembro, a qual também possui grande apelo comercial, resultando em um ponto
por onde muitas pessoas transitam. Foram 330 metros remodelados, entre julho de
2019 e marco de 2020. A rua foi inaugurada pouco antes da pandemia da Covid-19,

tornando-se local de incentivo aos deslocamentos a pé, a seguranca e, também,
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respeitando a acessibilidade e a preservacdo do patriménio local (SANTOS et al.,
2020).

Ainda de acordo com Santos et al. (2020), no projeto de ruas completas,
conforme mostra a figura 17, foram implementados novos bancos, calgcadas mais
amplas, diminuindo a area destinada ao estacionamento de veiculos, tornando-a
mais segura, atrativa e com maior conforto térmico, afinal, foram plantadas 54
arvores para propiciar sombra. Santos et al. (2020), destacam, ainda, que o
investimento para a requalificacdo da rua Voluntarios da Pétria foi de R$1,29 milhao,
com projeto desenvolvido por Mauro Magnabosco e Carla Choma Frankl, arquitetos

do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC).

Figura 17 — Rua Voluntarios da Patria - Curitiba, apds a requalificacdo
B :”n‘%t' il l, e ol T F

Fonte: Castellano (2020).

Além disso, segundo Santos et al. (2020), a pavimentacao foi substituida por
paralelepipedos, e um cruzamento elevado foi implantado. No que diz respeito a
estética, as arvores durante o verdo, ficardo floridas e dois importantes prédios
receberam nova pintura, destacando ainda mais a beleza da rua. Apesar da
ampliacdo das calcadas, a memoria local foi respeitada através da preservagdo do
desenho original do piso. Outras duas importantes modificagbes técnicas, foram a
implantacdo de luminarias de LED, onde a rede foi transferida para o subsolo e a
construcdo de um grande sistema de drenagem e tanque para armazenamento de
agua da chuva, evitando futuros episédios de alagamentos (SANTOS et al., 2020).

De acordo com a Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife
(CTTU, 2021), a Prefeitura do Recife, através da CTTU e da Secretaria de Politica
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Urbana e Licenciamento (SEPUL), foi responsavel por um projeto de transito calmo
na cidade, uma das ruas selecionadas foi a Rua Frei Cassimiro, bairro Santo Amaro,
onde eram registrados inimeros acidentes com vitimas.

A iniciativa surgiu da necessidade de transformar o local em uma &rea mais
segura para os pedestres. Com o0 auxilio da reducdo da velocidade praticada e do
aumento do espaco dedicado ao pedestre, foi possivel, reduzir o raio de giro de
algumas esquinas e, também, estreitar o espaco da pista de rolamento, o que por
sua vez diminuiu o percurso da travessia, conforme mostra a figura 18 (CTTU,
2021).

Figura 18 — Projeto de transito calmo em Recife

Fonte: Tavares (2021).

Ainda de acordo com a CTTU (2021), outros pontos da cidade passaram por
transformacdes com o uso do urbanismo tatico, gerando uma reducdo de 41%
menos acidentes com vitimas e 350 mil pessoas favorecidas em 30 areas. O projeto
foi feito com a colaboracdo da Iniciativa Bloomberg de Seguranca Viaria Global e
com a NACTO-GDCI, ambas referéncias no que diz respeito aos parametros de
projetos focados no desenho de ruas.

Considerando o exposto, segundo Jakovcevic et al. (2022), o conceito de ruas
completas aliado a areas de transito calmo, além de contribuir para a seguranca,
contribuem para espacos publicos de qualidade. Combinar limites de velocidade
mais baixos com estratégias para um trafego moderado, ou seja, utilizando

lombadas, travessias elevadas, dentre outros, impacta de forma direta na velocidade
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praticada pelos motoristas e, consequentemente, o usuario vulneravel da via passa
a ser visto como prioridade (JAKOVCEVIC ET AL., 2022).

No que diz respeito as iniciativas internacionais, com valores e estratégias
semelhantes ao conceito de ruas completas, o PPS modifica espacos publicos
0ciosos, perigosos e sem qualidade, em espacos atrativos e seguros, através do
placemaking, como €é o caso do projeto Beach Center. De acordo com PPS (2017), a
praia de Salisbury, em Massachusetts, nos Estados Unidos, era um espaco rico em
cultura, com estabelecimentos comerciais atrativos, mas nao tinha um projeto
convidativo. Desta forma, o PPS em parceria com os moradores, reimaginou o

centro da praia.

Figura 19 — Praia de Salisbury

Fonte: Beach... (2017).

Para a reinventar o espaco, foi criado um desenho leve, rapido e de menor
custo, além de politicas a longo prazo para o local. Foram projetados espacos com
novas travessias, gramado, bancos e iluminagdo, conforme mostra a figura 19.
Estacionamentos deram seus lugares para parklets onde, estes, passaram a ser
utilizados como locais de contemplagéo e realizacdo de refeicbes. Os resultados
ainda estdo em analise (PPS, 2017).

Ainda no cenéario internacional, Auckland, na Nova Zelandia, € uma cidade
gue vem buscando melhorar diversos espacos publicos ao longo dos anos, portanto,
a seguir, serdo mencionados trés projetos da cidade. De acordo com NACTO
(2018), Fort Street, conforme mostra a figura 20, anteriormente, era um distrito



55

pouco frequentado, onde as necessidades variavam desde integracdo com as ruas
do entorno, até a criacdo de um espaco de qualidade, atrativo e seguro para o
pedestre, com incentivo para instalacdo de um comércio duradouro. Através da
colaboracéo de entidades publicas, privadas, associa¢des, sindicatos, engenheiros e
projetistas, a alternativa foi transforma-la em uma rua compatrtilhada.

Figura 20 — Fort Street - antes

et TSN

Antes

Fonte: Conselho de Auckland/NACTO (2018, p. 224).

Isto fez com que o local fosse consolidado como um destino atrativo para
seus Vvisitantes, devido a sua alta qualidade no que diz respeito ao uso do espaco
publico. No projeto, pensado de 2009 a 2013, foram removidas todas as
demarcacdes da pista, deixando tudo no mesmo nivel. Também foram reduzidas
vagas de estacionamento e a largura do espaco destinado para o fluxo de veiculos,
resultando na diminuicdo do percurso de travessia, conforme apresentado na figura
21 (NACTO, 2018).
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Figura 21 — Fort Street - depois

sy

Depois

Fonte: Conselho de Auckland/NACTO (2018, p. 224).

Assim, foi possivel implantar um novo mobiliario urbano integrado a um
paisagismo, 0 que agregou a ampliacdo do espaco para atividades externas, onde
as pessoas passaram a circular livremente pela rua. Como resultados, houve um
aumento de 54% no numero de pedestres e 47% de gastos com o comércio local, e
uma reducdo de 25% do numero de veiculos, o que fez com que 80% das pessoas
se sentissem mais seguras no local (NACTO, 2018).

Na cidade de Auckland, outro local que passou por modificacfes, foi o High
Street District, um espaco bastante valorizado por seu carater historico, sendo
composto por diversas lojas, cafés, residéncias e outros estabelecimentos, que
fazem com que o mesmo seja um local atrativo. Para NZTA (c2023), o projeto piloto
High Street, tem foco na acessibilidade e funcionalidade na escala humana. O
projeto testado junto a comunidade, tem como foco tornar o espaco acolhedor, onde
as pessoas posam caminhar, andar de bicicleta, proporcionando locomocao livre.
Neste caso, 0 acesso com veiculos é liberado apenas para pessoas com deficiéncia,
entregas e servicos.

Na primeira fase do projeto, em outubro de 2019, foram removidas 13 vagas
de estacionamento que deram espaco para diversas melhorias, possibilitando a
inclusao de vegetacao, floreiras e ampliagéo das calcadas, conforme mostra a figura
22. Na segunda e terceira fases, o projeto serd ampliado. Na primeira fase, pode-se
observar o envolvimento e a aprovagcédo do projeto, por parte da comunidade, que
apoia a continuacdo das melhorias, pois reconhece a rua como mais atrativa e

direcionada para pessoas (NZTA, c2023).
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Figura 22 — Hight Street/Auckland

st

Fonte: High... (c2023).

Ainda em Auckland, a intersecdo da Sale com a Wellesley sempre
representou um problema no que diz respeito a seguranca dos pedestres e ciclistas.
As pistas de rolamento, de meio-fio a meio-fio totalizavam 35m de distancia, o que
acabava contribuindo para a pratica de altas velocidades, superiores a 50km/h.
Outro fator, era o tempo de espera para atravessar a via, entdo, desta forma, foram
feitas mudancas provisorias, utilizando urbanismo tatico (NZTA, c2023).

De acordo com NZTA (c2023), foram removidas 17 vagas de estacionamento,
a pista de rolamento foi estreitada e o raio da esquina entre as ruas foi reduzido,
utilizando pintura e floreiras. A extensao da travessia de pedestres foi reduzida em
63%, passando a ter 19m de largura e, uma passagem acessivel foi implantada,
com auxilio de rampas temporarias que resultaram em apenas 8m de extensdo,
pensada para pessoas com mobilidade reduzidas, pessoas com carrinho de bebé e
usuarios vulneraveis da via.

Para reducédo da velocidade dos veiculos, foram utilizadas bolinhas feitas com
aplicacdo de termoplastico e uma lombada, conforme apresenta a figura 23. As
ondas em tons de azul, também feitas em termoplastico, remetem ao riacho que
passava pelo local, levando memdéria e devolvendo o espaco da cidade para as
pessoas (NZTA, c2023).
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Figura 23 — Intersecao da rua Sale com a Wellesley/Auckland

L el o

Fonte: Sale... (c2023).

Como resultado, segundo a NZTA (c2023), foi notada a reducédo da
velocidade dos veiculos que acessam a Sale Street, que caiu de 39km/h para
34km/h. Os que transitam no sentido leste, passaram de 43km/h para 39km/h e, no
sentido oeste, de 45km/h para 37km/h. O percentual de veiculos que ultrapassam 0s
limites de velocidade também caiu e 5-6% para 1%. O tempo de travessia dos
pedestres ficou em 8 segundos e o tempo de espera para realiza-la, em 19
segundos.

Através dos casos relatados, observa-se que as transformacdes aos poucos
vém acontecendo em diferentes cidades ao redor do mundo. De acordo com
NACTO (2018), os investimentos que antes eram destinados a expansdo de vias
expressas, estdo sendo repassados para a melhoria do transporte coletivo e para
projetos de espacos urbanos de qualidade.

E interessante observar que, além das melhores condicdes de seguranca e
salude para as pessoas, as cidades, tendem a ser modificadas em diversas outras
esferas de forma positiva, uma delas é a econdbmica, uma vez que com mais
pessoas nas ruas, mais empreendedores e empresarios estardo motivados a
implantar e expandir suas empresas nestes espacos. Ou seja, melhoria na
economia, na saude e na seguranca, € ndo apenas no transito, uma vez que
espacos frequentados por mais pessoas, em diferentes horérios do dia, tendem a
ser mais seguros no que diz respeito a assaltos e outros crimes urbanos.

E preciso que a cidade seja reconhecida como um lugar para as pessoas.

Deve ser freada a tendéncia de cada vez mais asfaltar ruas e projetar grandes vias
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prezando pelo conforto do transporte particular. O asfaltamento de ruas é uma das
principais promessas politicas, afinal, estratégias focadas no conforto do veiculo
recebem mais votos do que estratégias voltadas para o conforto das pessoas. Ainda,
de acordo o Guia Global de Desenho de Ruas (GGDR):

As cidades tém de tomar uma decisdo a cada vez que investem em
transportes: atender aos carros, criando redes expandidas de vias
expressas e isolando centros urbanos essenciais, ou crescer
sustentavelmente, promovendo bairros mais densos e compactos, com
otimas opcgdes de transporte e acesso. Essas sao decisfes publicas que
afetam a cidade e até mesmo o mundo inteiro, por conta de seu impacto no
clima. Os altos volumes de trafego de automdveis e a dependéncia de
veiculos particulares motorizados para transporte urbano geram grandes
custos para a sociedade. (NACTO, p.19)

A tematica de pensar na cidade e no espaco publico aberto com prioridade ao
pedestre, ainda divide opinides. Existem os que preferem o seu conforto pessoal e
0s que pensam na cidade como um todo. Entretanto, as atividades desenvolvidas
com base no conceito de ruas completas, levam em consideracdo as necessidades
de todos os frequentadores do local em que se pretende aplica-lo.

Frente ao momento propicio em que a populacédo pede por transformacodes
dentro da esfera urbana, muitas reflexdes se fazem necessérias. Tornar as cidades
mais caminhaveis, atrativas e seguras ja € uma necessidade ha anos. Aliar isto ao
conceito de ruas completas pode ajudar a resolver muitos problemas no que diz
respeito a mobilidade urbana.

Projetar ruas mais completas torna possivel a percepcdo de diversos
impactos positivos nas cidades. E por ser um conceito que se adapta a diferentes
realidades, o mesmo pode ser implantado em municipios de diferentes portes. Desta
forma, os ganhos podem ser incontaveis pois, as pessoas, além de adquirirem
direito a cidade, perceberdo melhorias quanto a questdo de igualdade do uso dos
espacos, de saude, tanto na questdo dos poluentes, quanto na questdo das
atividades fisicas e, principalmente, poderdo desfrutar de ruas mais seguras e
vibrante, ruas completas.

N&o se pode afirmar que essas estratégias resolverdo todos os problemas da
infraestrutura urbana das cidades a longo prazo pois, para tal, sdo necessarias
mudancas em larga escala. No entanto, isto se tornar4 um incentivo para repensar
ndo apenas nas ruas, mas nas cidades para as pessoas, através da priorizacdo da

escala humana.
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2.5 Cidades de pequeno porte e sua relagao com o conceito de ruas completas

Diante do que se |é a respeito do tema, percebe-se que o0s projetos de ruas
completas sédo disseminados e praticados, na maioria das vezes, em cidades de
maior porte. Portanto, o objetivo geral da presente pesquisa, € propor variaveis para
a melhoria nos desenhos de ruas de cidades de pequeno porte, com base no
conceito de ruas completas.

Desta forma, é importante ressaltar a dificuldade na definicdo do que sao
‘cidades de pequeno porte”, termo que é comumente substituido por “cidades
pequenas”. Isto ocorre por ndo existir uma definicdo ou classificacdo concreta do
gue sao cidades de pequeno porte, 0 que acaba transformando-se em um desafio
no momento de classificar as cidades.

A publicacdo Regides de Influéncia das Cidades (IBGE, 2020), apresenta a
hierarquia das cidades de acordo com as funcdes de gestdo exercidas sobre outras
cidades. Nisto, existem as metropoles, as capitais regionais, 0s centros sub-
regionais, 0s centros de zona e 0s centros locais. Este ultimo, por exemplo,
corresponde a maioria das cidades do pais, somando 4.037 centros urbanos,
entretanto, a média populacional dos centros locais na regido norte € de quase 20
mil habitantes, enquanto na regido sul € de apenas 7,5 mil habitantes. (IBGE, 2020).

A classificacdo do IBGE (2020), ainda que utilize de outras caracteristicas
além do numero de habitantes, para determinar a hierarquia das cidades, mostra
gue as médias populacionais podem variar de regido para regido, independente da
hierarquia. Isto reforca a constatacdo de que ndo existe um consenso da definicdo e
classificacdo de cidades de pequeno porte.

Algumas caracteristicas, como, a infraestrutura, a economia, indices de
crescimento e desenvolvimento estdo relacionadas a classificacdo das cidades,
entretanto, a maneira mais utilizada, ainda, é considerando a populacéo, ou seja, 0
namero de habitantes. De acordo com a figura 24, elaborada pela ANTP (2020), que
sera apresentada ainda neste capitulo, cidades de pequeno porte, sdo aquelas que
possuem até 100 mil habitantes, cidades de médio porte, sdo aquelas de 100 mil até
500 mil habitantes e cidades de grande porte, sdo aquelas com mais de 500 mil
habitantes.

Contudo, na regido sul do pais, cidades que possuem 100 mil habitantes

podem ser consideradas como cidades de médio porte, em funcdo das médias
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populacionais regionais. Desta forma, é importante citar a Rede Mikripoli, um grupo
formado por pesquisadores de todo o pais, que desenvolvem estudos focados em
pequenas cidades. De acordo com Silveira et al. (2022), a rede Mikripoli classifica as
cidades pequenas como aquelas que possuem até 50.000 habitantes. Desta forma,
este serd o padrao demogréfico utilizado, nesta pesquisa, para classificar uma
cidade de pequeno porte.

A respeito do tema, segundo Santos et al. (2021), para uma rua ser completa,
ela deve atender as suas demandas como via, nao significa ter um espaco dedicado
a cada modo de deslocamento, mas sim possibilitar que a mobilidade tenha um
espaco para funcionar com seguranca e conforto. Além disso, uma rua completa é
capaz de intensificar momentos de convivio social.

Observa-se, neste caso, o potencial de adaptacdo do conceito de ruas
completas a diferentes realidades e escalas. O estudo para o planejamento e
execucao de uma rua completa é feito caso a caso e as estratégias sdo tracadas de
maneira isolada, levando em consideracdo as necessidades Unicas de cada rua.
Diante disto, existem muitas oportunidades para pensar em uma rua completa
também em cidades de pequeno porte.

Entretanto, de maneira geral, existem iniumeros desafios para o projeto e
implementacdo de uma rua completa, que vao desde a falta de uma equipe técnica
gualificada, até a obtencéo de recursos e a conscientizacdo da populacdo. Em uma
cidade de pequeno porte ndo seria diferente, pelo contrario, sdo desafios ainda
maiores, tanto no que diz respeito ao financiamento, quanto no que se refere a
cultura.

Além disto, em uma cidade maior, os resultados atingidos apos o redesenho
de uma rua sdo mais visiveis, pois existe um maior nimero de pessoas e conflitos.
Isto faz com que programas deste tipo sejam implementados com mais facilidade em
uma capital, por exemplo, que também trabalha com maiores recursos financeiros.

De acordo com Santos et al. (2021), a implantacao de ruas completas exige o
trabalho de diversas frentes. E preciso uma conexdo entre administracdo municipal,
orgaos de transportes e agentes externos, como a populagéo. Afinal, a concepgéo
de um projeto integrador, também exige a integracdo de diferentes atores dentro da
sociedade.

Este pode ser mais um dos desafios de uma cidade de pequeno porte, uma

vez que a administracdo municipal, na maioria das vezes, concentra-se em resolver
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primeiramente, questdes relacionadas a outras politicas publicas. Além disto, a
populacdo, por sua vez, estqd acostumada com uma cultura de que os investimentos
na area da mobilidade estdo diretamente relacionados ao asfaltamento de novas
ruas.

Contudo, existem desafios ainda mais relevantes do que os enfrentados por
uma cidade de pequeno porte na implementacao de ruas completas. A violéncia no
transito, a poluicdo, a diminuicdo da qualidade de vida, a falta de espac¢o adequado
para a préatica de atividades fisicas e a ma qualidade do ar, sdo exemplos de
desafios enfrentados diariamente pela falta de planejamento no que diz respeito ao
desenho de ruas. Com isto, projetos que visam a diminuicdo da dependéncia do
automoével de uso particular e que incentivam meios sustentaveis e seguros de
deslocamentos, contribuem para superar estes desafios (NACTO, 2018).

Embora os projetos de ruas completas sejam disseminados com maior
faciidade em cidades maiores, o direito de realizar deslocamentos com
acessibilidade e seguranca, deve ser assegurado a todas as pessoas, independente
do porte da cidade. Como € reforcado através das redacdes da Constituicdo da
Republica Federativa do Brasil de 1988, da PNMU de 2012, da NBR 9050 de 2021 e
de outras normativas relacionadas ao Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Além disto, os deslocamentos feitos com modo de transporte ndo motorizados
também sdo muito utilizados em cidades de pequeno porte. De acordo com a ANTP
(2020), em relatério realizado no ano de 2018, a populacdo que faz parte do
Simob/ANTP, realizou cerca de 67 bilhdes de viagens, ou seja, em torno de 223
milhdes de viagens por dia. A maioria delas, foi feita com transporte ndo motorizado
(TNM), ou seja, a pé ou com bicicleta, totalizando cerca de 20,3 bilhdes (42%) e com
transporte coletivo (TC), contando mais 18,8 bilhdes de viagens (28%). As viagens
feitas por transporte individual (Tl) somaram 30% do total.

Existe, ainda, uma relacdo entre o porte da cidade e os modos de transporte
utilizados, conforme mostra a figura 24. Percebe-se, em casos de municipios de
menor porte que, enquanto o transporte publico reduz o percentual, o uso do
transporte individual permanece estavel. Todavia, 0 uso do transporte nao
motorizado cresce a medida em que o porte da cidade diminui, indicando que
municipios de pequeno porte realizam mais viagens a pé ou por bicicleta (ANTP,
2020).
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Figura 24 — Distribuicdo percentual das viagens por porte de municipio, 2018
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Fonte: Relatorio Geral 2018, ANTP (2022).

De acordo com a figura 24, pode-se observar que as viagens feitas com
transporte ndo motorizado passam de 36% em cidades maiores, para 49,5% em
cidades menores, praticamente metade dos deslocamentos. Desta forma, fica claro
gue, quanto menor o porte da cidade, maior a incidéncia dos deslocamentos ativos
ndo motorizados e, por isso, € ainda mais importante que municipios menores
invistam em modelos de mobilidade ativa e sustentavel.

Existe, também, um grande potencial em planejar ruas completas em uma
cidade de pequeno porte, um local que ainda esta em desenvolvimento. Segundo
Santos et al. (2021), a partir do momento em que o conceito de ruas completas for
considerado como ponto de partida dentro do planejamento viario, as antigas ruas
destinadas a mover veiculos, dardo espaco a locais de incentivo a cidadania.

Desta forma, uma cidade de pequeno porte tem a possibilidade de dar
continuidade ao seu desenvolvimento com diretrizes para o desenho de ruas mais
adequadas, evitando, futuramente, a repeticdo de erros relacionados as antigas
praticas de mobilidade. Além disso, no que diz respeito aos recursos, diferentes
escalas também exigem diferentes financiamentos e, no caso de uma cidade de
pequeno porte, naturalmente o investimento pode ser minimizado através de

solugdes praticas, funcionais e econémicas.
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3 METODOLOGIA

O presente trabalho, através da proposta metodolégica, estuda quais
varidveis de projetos de ruas completas podem ser utilizadas para a obtencédo de
ruas mais seguras e espacos abertos mais atrativos em cidades de pequeno porte,
uma vez que as demandas existentes sao diferentes daquelas de uma cidade de
maior porte, onde, geralmente, sdo desenvolvidos estes projetos. Desta forma,
espera-se contribuir para a melhoria dos espacos publicos abertos de cidades de
pequeno porte, de modo que a populagdo possa usufruir, habitar, aproveitar e
participar de novas experiéncias urbanas dentro da sua realidade com qualidade e
seguranca.

De maneira exploratéria, através da utilizacdo de meétodos qualitativos, o
método familiariza-se com os conceitos relacionados ao tema e, também, com certas
demandas, como, a seguranca, a atratividade e o conforto de ruas e espacos
abertos de uma cidade de pequeno porte, de modo a compreender a realidade local.
Através de andlises realizadas com o apoio das técnicas de pesquisa, serao
apresentados critérios para a definicdo de variaveis que podem contribuir para a
melhoria de desenhos de ruas e que resultam no aumento da qualidade do espaco
publico aberto de cidades de pequeno porte, tendo como maior embasamento, 0

conceito de ruas completas.

3.1 Objeto de estudo: Taquari/RS

Para compreender os desafios da implementacdo de ruas completas em
cidades da escala proposta e, também, para possibilitar que sejam considerados
critérios para a escolha de variaveis com base no conceito principal do tema, se faz
necessaria a analise de uma cidade de pequeno porte. Neste cenario, o presente
trabalho tem como estudo de caso, 0 espaco publico aberto da cidade de Taquari,
localizada no Vale do Taquari, no Rio Grande do Sul.

De acordo com a Prefeitura Municipal de Taquari (PMT, 2023?), a cidade é
considerada a “mde do Vale do Taquari” e, embora tenha alcangado sua
emancipacdo apenas no ano de 1849, o municipio teve origem no ano de 1764,
através da chegada de casais agorianos. De acordo com Fontoura (2019), a origem

do municipio de Taquari come¢a no ano de 1760, com a chegada de 7 casais
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acorianos. Em 1764, é fundado o povoado de Taquari, sendo elevado a nivel de
Paréquia em 1765. E em 1849 Taquari € desmembrada do municipio de Triunfo.

A cidade esté& situada na regido central do estado e, conforme mostra a figura
25, fica aproximadamente a 98km de distancia da capital, Porto Alegre. Segundo
IBGE (2022), Taquari, cidade base para a pesquisa, possui 25.198 habitantes, no
entanto, o numero parece estar diminuindo, visto que, no ano de 1980 a cidade
chegou a ter 28.922 habitantes. Como a &rea territorial de Taquari soma
aproximadamente 350kmz2, atualmente, a densidade demografica esta em 72
habitantes/km? (IBGE, 2022).

Figura 25 — Localizac&o de Taquari
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Fonte: Elaborado pela autora a partir da plataforma Snazzy Maps (2023).

Ainda de acordo com o IBGE (c2023), no ano de 2019, Taquari possuia
apenas 12,16km2 de area urbanizada, ou seja, apenas 3,47% do total da area
municipal. Além disto, no ano de 2010, existia um total de 21,7% de vias publicas
urbanizadas, das quais, 45,4% eram arborizadas. No que diz respeito aos veiculos,
no ano de 2022, a frota registrada em Taquari chegou ao numero de 20.387.

A area urbana da cidade de taquari, apresentada na figura 26, possui uma
distribuicdo mais linear do que radial. Isto acontece porque a origem de ocupagéao do
solo no municipio ocorreu naturalmente em torno do Rio Taquari, devido as
caracteristicas fisicas do local. Entretanto, a &rea urbana da cidade esta distante da

rede de rodovias que liga Taquari a outros municipios, o que fez com que a malha
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urbana passasse a de desenvolver em direcdo a RS 436, que € a principal ligacao a

RS 287, que se conecta a BR 386, uma das principais rodovias do estado.

Figura 26 — Area urbana de Taquari
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Fonte: Elaborado pela autora a partir da plataforma Snazzy Maps (2023).

De acordo com Duran e Gutiérrez (2020), o projeto urbano inicial de Taquari,
€ 0 Unico exemplar do urbanismo colonial conhecido, se encontra no Arquivo
Histérico do Exército no Rio de Janeiro e foi elaborado pelo engenheiro militar
Manuel Vieira Ledo, no ano de 1767, conforme instru¢cdes de Sa e Faria, governador
da Capitania de Rio Grande. O projeto, representado na figura 27, mostrava como
deveriam ser os assentamentos agorianos.

O projeto da Villa de Sdo Joze representava uma ordem, com malha
ortogonal, as ruas e travessas conversavam com o tamanho dos lotes, formando
guarteirdes de aproximadamente 50,80m x 24,00m. Nesta malha, foram previstas
duas pracas, a principal, onde estariam os edificios publicos e a igreja, ocupava o
espaco de dois quarteirdes e, a segunda, equivalia a um quarteirdio (DURAN E
GUTIERREZ, 2020).
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Figura 27 — Planta da Villa de S&o Joze — Engenheiro Manuel Vieira Le&o, 1767.
Original do AHEX, RJ
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Fonte: Duran e Gutiérrez (2020, p. 77).

A sobreposicdo do projeto inicial com relacdo ao mapa recente de Taquari,
visto na figura 28, mostra grande semelhanca do tracado previsto com o atual.
Entretanto, a execucdo nao foi fiel ao projeto, algumas travessas nao foram feitas, a
praca da igreja foi mantida, mas a praca secundaria néo foi construida (DURAN E
GUTIERREZ, 2020). Hoje, no entorno da praca maior estdo localizadas a prefeitura
municipal, a Igreja Matriz Sdo José e outras edificacbes de carater comercial e

residencial.

Figura 28 — Sobreposicdao do mapa recente com o projeto inicial — Miguel Mendes
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Fonte: Duran e Gutiérrez (2020, p. 77).

Segundo Duran e Gutiérrez (2020), a localizacdo da é&rea ribeirinha de

Taquari, onde se instalaram os primeiros casais agorianos, ficou conhecida como
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Cidade Baixa, que ficava localizada ha aproximadamente 2 quildometros de distancia
da area de planalto da cidade, chamada de Cidade Alta, onde estaria localizado o
projeto da Villa de Sdo Joze. A Cidade Baixa, proxima ao rio, teve uma ocupacao
espontanea, enquanto a Cidade Alta teve um tragcado mais regular e planejado. Com
0 passar dos anos, as duas areas foram conectadas por novos tracados urbanos,
conforme mostra o0 mapa atual, representado na figura 29, no qual é possivel ver a

diferenca espacial entre os dois niveis topograficos.

Figura 29 — Cidade Baixa e Cidade Alta, localizadas no tragado atual
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Fonte: Elaborado pela autora a partir da plataforma Snazzy Maps (2023).

Na figura 29 é possivel, ainda, visualizar a area do centro da cidade,
representada em tom de laranja, onde esta localizada a principal area comercial de
Taquari e, portanto, € onde se percebe uma maior concentracdo de veiculos e
pedestres. A rua Sete de Setembro, representada pela linha laranja € a rua principal
da cidade, recebendo fluxos de diversas ruas perpendiculares que levam aos bairros
e, as linhas verdes, mostram as ruas adjacentes que dividem o fluxo com a principal.

Ao andar pelas ruas do centro de Taquari, é possivel constatar com facilidade
pontos criticos no espaco publico aberto da cidade, principalmente no que diz
respeito ao espaco viario. Foram feitos alguns registros iniciais, no dia 21 de mar¢o
de 2023, por volta das 08:00 da manha, enquanto as ruas ainda estavam com pouco

fluxo de pessoas, para possibilitar melhores condi¢ges visuais.
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Conforme mostra a figura 30, é possivel observar uma pequena parcela da
inadequacéo das calcadas, com constatacdes que serdao complementadas ao longo
desta pesquisa. Mas, ainda assim, com poucas imagens da rua Sete de Setembro,
principal rua da cidade, percebem-se faixas de segurancga junto a esquinas, sem
rebaixo adequado de meio-fio e, algumas vezes, com postes no meio do caminho,
formando uma barreira visual e fisica. Além disso, sdo constatadas calcadas
estreitas, onde a area de infraestrutura, dedicada aos postes e a iluminacgéo, invade

0 espaco que deveria ser dedicado a faixa livre, ou seja, tirando espaco do pedestre.

Figura 30 — Rua Sete de Setembro - situagéo atual
. -
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Fonte: Registrado pela autora (2023).

Recentemente a administracdo municipal passou a demonstrar maior
preocupacdo com 0 espaco urbano. No ano de 2021, foram empossados
conselheiros que ficaram responsaveis pela elaboracdo do novo Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano e Rural de Taquari (PDDUR) que teve a sua primeira fase
concluida no ano de 2023. Atualmente, um Plano de Mobilidade Urbana também
esta em processo de formulacdo. Isto evidencia a demanda por estudos adequados,
visando diretrizes que contribuam para a melhoria do espaco publico local e, ao
mesmo tempo, colaborem com o desenvolvimento da cidade, tornando Taquari, uma
cidade propicia para base desta pesquisa.

No decorrer do estudo, a analise foi feita ndo apenas com base no porte do
municipio, mas, também, considerando sua localizac&o, populacdo e caracteristicas.
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Estes, sdo elementos fundamentais para entender o processo do crescimento local,

bem como a raiz dos problemas relacionados a estrutura viaria.
3.2 Etapas da metodologia

Para o desenvolvimento da pesquisa, a metodologia foi dividida em quatro
etapas, conforme apresenta a figura 31. A primeira, foi feita através da revisédo de
literatura e pesquisa bibliografica. Nesta, foram revisados os conceitos relacionados
ao tema, desde ruas completas e suas ferramentas, com auxilio do Guia Global de
Desenho de Ruas da NACTO, até estudos relevantes ao planejamento urbano e ao

modo como as cidades foram projetadas ao longo dos anos.

Figura 31 — Fluxograma ilustrando as etapas da pesquisa
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Fonte: Fluxograma elaborado pela autora na plataforma Heflo (2023).

Para isto, foram utilizadas bibliografias consolidadas dentro da temética do
urbanismo como, por exemplo, A Histéria da Cidade e Histéria da Arquitetura
Moderna de Leonardo Benevolo, Cidades para Pessoas de Jan Gehl, Morte e Vida
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de Grandes Cidades de Jane Jacobs, Primeira Licdo do Urbanismo de Bernado
Secchi, dentre outros. Estas, contribuiram para o entendimento da formacéo e
desenvolvimento das cidades. Ainda na primeira etapa, foi realizada a pesquisa
documental, que foi fundamental para identificar as caracteristicas do
desenvolvimento da cidade de Taquari, através de arquivos, como mapas da cidade,
leis do plano diretor, dentre outros.

Na segunda etapa foram analisados, através de relatorios, fotografias, artigos e
sites, 4 casos nacionais e 4 casos internacionais de projetos que foram
desenvolvidos com base no conceito de ruas completas ou que podem ser
considerados compativeis ao tema. Nesta etapa, foi possivel conhecer os projetos,
0s critérios e as variaveis utilizadas, bem como os resultados obtidos a partir das
modificacdes realizadas. Para esta, as principais fontes de pesquisa foram os
relatérios da WRI Brasil e do ITDP, o Guia Global de Desenho de Ruas da NACTO e
outros sites de escritorios e de agéncias de transporte, que relatam casos
pertinentes.

Os projetos foram selecionados com base em sua relevancia, visibilidade,
resultados e, também, disponibilidade de material para contribuir com a pesquisa.
No que diz respeito aos casos nacionais, o0 projeto de transito calmo em Recife, foi
escolhido por aliar o conceito de ruas completas com estratégias para areas de
transito calmo, trazendo inumeros beneficios (CTTU, 2021).

Ja o projeto da Rua Jodo Alfredo em Porto Alegre, foi selecionado pela
variedade de usos do solo, que resultava em um frequente fluxo de veiculos durante
o dia e grande numero de pessoas a noite. Este projeto também foi selecionado
pelos testes possibilitados através do urbanismo tatico, com a participacdo da
comunidade, atingindo uma reducdo da velocidade em 50% e 43% menos
ocorréncias na via (WRI Brasil, 2017) e (ZAMPIERI et al., 2021).

O projeto da Praca Getulio Vargas, foi escolhido por estar localizado na Area
40 de Sao Miguel, onde foi registrado, no ano de 2014, o maior numero de acidentes
fatais de S&o Paulo, necessitando urgente melhora na seguranca local. O projeto
também foi selecionado pelas caracteristicas do local, onde existe um comércio
consolidado, alto fluxo de pessoas e pistas utilizadas por veiculos particulares, de
carga e por transportes coletivos (ITDP, 2016).

A transformacdo da Rua Voluntarios da Patria em Curitiba, foi abordada por

estar em uma cidade que possui um bom historico de aceitacao deste tipo de projeto
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e, portanto, o mesmo foi pensado j& de maneira definitiva, ou seja, sem testes. Além
disto o entorno possui caracteristicas interessantes, pois trata-se de uma rua com
edificacBes histéricas, de importante ligacdo a um terminal de Onibus e com
comércio aquecido (SANTOS et al., 2020).

No ambito internacional, também foram selecionados 4 projetos. Primeiro, o
High Street District, na cidade de Auckland, escolhido por ser um local com uso
misto e, portanto, bastante atrativo e ja frequentado. Trata-se de uma rua peatonal,
onde os veiculos acessam apenas para servicos, emergéncias e auxilio de pessoas
com deficiéncia. Neste caso, o foco estava em melhorar a acessibilidade e a
funcionalidade, priorizando a escala humana (NZTA, c2023).

O segundo projeto selecionado, corresponde a intervencédo feita em uma
intersecao localizada na rua Sale com a Wellesley em Auckland. Neste o principal
motivo era a sensacédo de inseguranca, devido as pistas de rolamento extensas que,
consequentemente, geravam longas distancias para a travessia de pedestres,
possibilitando a pratica de altas velocidades (NZTA, c2023).

O terceiro projeto encontra-se na praia de Salisbury em Massachusetts e foi
escolhido por uma caracteristica especial. Salisbury era um espa¢o com potencial,
pois ja possuia em seu contexto espagos de comércio e cultura entdo, neste caso, a
seguranca ndo era a principal demanda, mas sim a atratividade, pois o local ndo era
convidativo (PPS, 2017).

O quarto projeto internacional selecionado, foi o da Fort Street, também
localizado em Auckland. Este, foi selecionado por se tratar de uma rua
compartilhada que, antes do projeto era pouco frequentada e, apds, virou um destino
procurado por visitantes. O projeto contempla uma rua em que tudo e todos podem
estar e circular no mesmo nivel (NACTO, 2018).

As tabelas representadas a seguir, foram elaboradas com base na pesquisa
realizada caso a caso mencionados anteriormente, onde foram constatadas as
principais variaveis utilizadas nas intervencdes, ja descritas no subcapitulo 2.4. Com
o preenchimento destas, foi possivel verificar quais sdo as estratégias mais
utilizadas, ou seja, que quase sempre aparecem em desenhos de ruas completas e,
também, quais sdo menos utilizadas, ou sdo escolhidas por necessidades

especificas.



73

Tabela 1 — Variaveis mais utilizadas em projetos nacionais de Ruas Completas
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Praca Getulio X X X X X X X X
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Sé&o Paulo
Rua Jodo Alfredo X X X X X X X X X
Porto Alegre
Rua Voluntarios X X X X X X
da Pétria
Curitiba
Transito calmo X X X X X X X X X
Recife

Fonte: Elaborado pela autora com base na pesquisa documental (2023).

De acordo com analise dos casos nacionais, representada pelo
desenvolvimento da tabela 1, é possivel observar a existéncia de 4 variaveis que
aparecem em todos os quatro casos, sendo, a ampliacdo de calcadas ou do espaco
dedicado ao pedestre, a reducao no percurso da travessia, o estreitamento de pista
e a utilizacdo de vegetacdo. As 3 primeiras variaveis sao caracterizadas por conferir
mais seguranca e acessibilidade ao pedestre e, o ultimo, auxilia no conforto térmico
e atratividade da rua, portanto, estes parecem ser pontos fundamentais para o
desenho de ruas completas no cenario nacional.

Além disto, existem outras 3 variaveis que aparecem em pelo menos trés dos
casos analisados. Primeiro, o projeto de novas travessias, elevadas ou nao (Praca
Getulio Vargas em S&o Paulo, Rua Jo&o Alfredo em Porto Alegre e Area de Transito
Calmo em Recife) e, além deste, aparecem também a implantacdo de mobiliario
urbano e a reduc¢do no namero de vagas de estacionamento (Praca Getulio Vargas
em Sao Paulo, Rua Jodo Alfredo em Porto Alegre e Rua Voluntarios da Patria em
Curitiba).

O primeiro, trata-se de um elemento de sinalizacdo horizontal presente em
todas as cidades, porém, muitas vezes € tracado em locais que dificultam a
travessia de pedestres e, por isso, aparece também como uma das variaveis mais

utilizadas quando séo feitos novos desenhos de ruas, devido a necessidade de criar



74

novos e seguros pontos de travessia. A reducdo do numero de vagas de
estacionamento permite a execucdo de diversas outras variaveis que contribuem
para a seguranca do pedestre, como 0 estreitamento de vias e de travessias, 0
alargamento de calcadas e, além disto, permite a instalacdo de mobiliario urbano o
que, por sua vez, contribui para a devolucdo do espaco publico para as pessoas.

A inclusé@o de ciclovia ou ciclofaixa (Praca Getulio Vargas em S&o Paulo e
Area de Transito Calmo em Recife), o projeto de rotatoria ou cruzamento (que n&o
consta nos casos internacionais) e a reducao do raio de giro em esquinas (Rua Joao
Alfredo em Porto Alegre e Area de Transito Calmo em Recife), sdo variaveis que
aparecem em apenas 2 dos casos estudados. Além delas, a reducéo do limite de
velocidade aparece em um Gnico projeto (Area de Transito Calmo em Recife).

Percebe-se, desta forma, que tais variaveis sdo mais especificas,
fortalecendo a ideia de que ndo existe uma regra para a obtencdo de ruas
completas, pois cada caso deve ser analisado de maneira isolada, a fim de suprir as
demandas particulares de cada rua. As trés primeiras sao variaveis que aparecem
em projetos maiores, onde existe uma maior circulacéo de veiculos e, portanto, mais
conflitos.
Neste caso além da necessidade de melhorias na seguranca € preciso, também,
organizar os fluxos do local. Ja a ultima variavel, foi utilizada em um bairro onde
altas velocidades eram praticadas, entdo, além dos elementos que contribuem para
a reducdo da velocidade, foi necessario alterar o limite permitido na via, o0 que nos
demais projetos, acontece automaticamente.

No que diz respeito aos casos internacionais, observa-se, através da tabela 2,
4 variaveis que aparecem em todos 0s quatro casos analisados, sendo, a ampliacdo
da calcada ou do espaco dedicado ao pedestre, 0 estreitamento de pista, o uso de
vegetacdo e a reducdo do numero de vagas de estacionamento. Percebe-se,
através disto, que as trés primeiras variaveis aparecem em comum com todos 0s
casos nhacionais, evidenciando, ainda mais, a importancia destas. A quarta variavel,
gue se trata da reducdo do numero de vagas de estacionamento, nestes casos,
ocorreu para dar espago a outras variaveis que deixaram as ruas mais seguras e

atrativas.
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Tabela 2 — Variaveis mais utilizadas em projetos internacionais de Ruas Completas
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Auckland
Sale com Wellesley X X X X X X X
Auckland

Fonte: Elaborado pela autora com base na pesquisa documental (2023).

Destaca-se, ainda, a reducdo do percurso da travessia, que ocorre em trés
dos projetos analisados (Fort Street, High Street e Sale com Wellesley em
Auckland). No primeiro projeto, a reducdo acontece para demarcar ainda mais o
espaco do pedestre, uma vez que a rua virou uma rua compartilhada com perfil
viario nivelado e, no segundo, ocorreu naturalmente em funcdo da ampliacdo das
calcadas.

No terceiro projeto, a necessidade foi ainda maior, pois a pista de rolamento
somava 35m de largura, facilitando a pratica de altas velocidades. Com isto, além de
0 estreitamento ter possibilitado mais espaco ao pedestre, através da ampliacao das
calcadas, também auxiliou na reducdo da velocidade e, consequentemente, no
aumento da seguranca para todos.

As variaveis de espaco compartilhado (que ndo aparece nos casos nacionais)
e mobiliario urbano fazem parte de dois projetos (Salisbury em Massachusetts e Fort
Street em Auckland), evidenciando o potencial que ja existia nas duas localidades e
fortalecendo o comércio e a cultura local. A varidvel de novas travessias também sé
aparece em dois casos (Salisbury em Massachusetts e Sale com Wellesley em

Auckland), em Salisbury por se tratar de um espaco criado no centro da avenida,
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necessitando entdo, de novos espacos de travessia para acessar o comércio. E na
Sale com Wellesley, em funcéo da falta de seguranca que existia.

A restricdo do acesso de veiculos aparece em apenas um dos projetos (High
Street em Auckland), assim como o perfil viario projetado no mesmo nivel (Fort
Street em Auckland). No caso da restricdo, aconteceu porque a High Street passou
a ser uma rua peatonal, permitindo apenas a entrada de veiculos especificos. E 0
perfil viario no mesmo nivel foi feito porque a Fort Street passou a ser uma rua de
uso compartilhado.

Com a andlise das tabelas 1 e 2, é possivel, além de constatar as variaveis
utilizadas, entender, também, o porqué de cada uma delas. E importante, ainda,
destacar que, embora os projetos sejam feitos de forma especifica para atender as
necessidades locais, existem variaveis que aparecem tanto em casos nacionais,

como internacionais, conforme apresentado na tabela 3.

Tabela 3 — Variaveis mais utilizadas em projetos de Ruas Completas no cenario

nacional e internacional
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Praca Getulio Vargas X X X X X X X
Sao Paulo
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Porto Alegre
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Patria
Curitiba
Transito calmo X X X X X X
Recife
Salisbury X X X X X X
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Fort Street X X X X X X
Auckland
High Street District X X X X X
Auckland
Sale com Wellesley X X X X X X X
Auckland

Fonte: Elaborado pela autora com base na pesquisa documental (2023).
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Para a confeccdo da tabela 3, foram retiradas aquelas variaveis que
apareceram em apenas dois ou menos projetos, restando, assim, 8 principais. A
ampliacdo de calcadas ou do espaco dedicado ao pedestre, 0 estreitamento de pista
e 0 uUso de vegetacdo sao variaveis que aparecem em todos os casos estudados.

A reducdo do percurso da travessia e a reducdo do numero de vagas de
estacionamento aparecem em 7 dos 8 casos apresentados. As novas travessias e 0
uso de mobiliario urbano aparecem em 5 dos 8 casos. Ja a reducao do raio de giro
da esquina, aparece em apenas 3 projetos, ou seja, em menos da metade dos casos
relatados.

Diante do exposto, foi possivel sistematizar e quantificar, através de tabelas,
guais variaveis mais aparecem nos projetos, demonstrando a sua eficacia e
aplicabilidade em mudltiplas situacdes e, também, quais variaveis sao utilizadas com
menos frequéncia. Desta forma, foi finalizada a analise dos projetos de ruas
completas.

A patrtir disto, deu-se inicio a terceira etapa da metodologia, onde foi realizado
o estudo de campo. Nesta, buscou-se conhecer as necessidades reais de uma
cidade de pequeno porte, através da selecédo da area central da cidade de Taquari.
Assim, foi possivel estabelecer critérios para identificar quais das variaveis citadas
anteriormente podem ser indicadas e aplicadas.

Neste contexto, foram selecionadas duas ruas da cidade, através de critérios
gue consideraram conectividade, usos do solo e usos da pista de rolamento, dando
preferéncia para ruas de maior fluxo de veiculos e de pessoas durante o dia, ou
seja, espacos que necessitam de modificagcdes no que diz respeito a mobilidade e a
seguranca dos pedestres.

Primeiramente, optou-se pela selecdo da rua Sete de Setembro, conhecida
como a principal rua da cidade. Esta rua foi selecionada por concentrar um alto
namero de comércios e servicos variados, pois abriga desde farmacias, padaria,
lojas, restaurantes e mercados, até um clube social, um hotel e algumas residéncias.
Por isso, é uma rua que, durante o dia, recebe um alto nimero de veiculos e
pedestres, além de ser um importante eixo de distribuicdo de fluxos para os bairros
adjacentes.

A segunda rua selecionada, foi a rua Lautert Filho. Esta rua foi escolhida por
receber um alto fluxo dos bairros e, além disto, ser eixo de entrada e saida da area

central da cidade sendo, entdo, uma regido com uma grande circulacao de veiculos.
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Além disto, apesar da proximidade com a rua Sete de Setembro, a rua Lautert Filho
possui caracteristicas bastante diferentes no que diz respeito ao perfil viario e aos
usos do solo, agregando uma situacao distinta da rua citada anteriormente.

A quarta etapa da metodologia, apés toda a pesquisa, o estudo de campo e as
andlises feitas em cada uma das trés etapas anteriores, foi responsavel por
identificar quais sdo as variaveis de ruas completas, ja relatadas como aquelas mais
utilizadas, que podem ser repensadas e compatibilizadas a realidade de uma cidade
de pequeno porte. A partir disto, foram definidos critérios para sugestdes de
varidveis compativeis com a escala escolhida, onde foram mencionadas, também,
alternativas de baixo custo e rapida execucao, que serdo apresentadas no proximo
capitulo, juntamente com a analise das ruas selecionadas que, ainda que tenha sido
realizada na terceira etapa do método, também integra a metodologia aplicada.

Diante do conjunto técnicas relatadas, foi possivel adquirir conhecimentos com
relacdo ao tema proposto e, a0 mesmo tempo, visualizar e reconhecer as demandas
da cidade objeto de estudo com maior clareza, através de estudos contribuitivos na
busca pela evolucdo urbanistica. Durante a quarta etapa da metodologia, as
estratégias foram propostas em formato de um manual, onde estdo estabelecidos
critérios para a escolha de variaveis de ruas completas, focadas na aplicagcdo em

cidades de pequeno porte.
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4 METODOLOGIA APLICADA: RUAS COMPLETAS EM TAQUARI

Este capitulo busca conectar o estudo realizado através do referencial
tedrico com a metodologia proposta, onde as principais variaveis encontradas em
ruas completas ao redor do mundo, foram cruzadas com o levantamento em
campo, visando a compreensdao de critérios para aplicacdo nos trechos
analisados. Com isto, espera-se que as variaveis sugeridas para desenhos de
ruas completas possam ser utilizadas, também, em outras cidades de pequeno
porte.

Em ambos os trechos selecionados, foi necessario perceber o problema dentro
do seu contexto, através de observagdo e do contato direto com a situacdo. Nas
duas ruas estudas, o observador selecionou o trecho que necessita de maior
atencdo quanto a seguranca e acessibilidade do pedestre, para ter como base um
espaco para a observacdo. Durante estas visitas, o levantamento e o diario de

observacéao foram orientados pela tabela 4.

Tabela 4 — Orientacéo para observacéo no local

(continua)
Pedestres
Calcadas Largura total e faixa livre
Qualidade das calcadas Pavimentacao
Faixa de pedestres Quantidade, localizagcdo e comprimento das
travessias
Acessibilidade Buracos, obstaculos, rampas e rebaixos
Infraestrutura lluminacg&o, mobiliario, vegetacéo
Veiculos motorizados
Pista de rolamento Largura, condi¢Bes, sinalizagao
Vagas de estacionamento Dos dois lados ou de um
Fluxos Orienta¢@o, mao Unica, mao dupla
Cargas/Servigcos/Vagas especiais
Vagas para carga e descarga Quantidade
Vagas para policia Quantidade
Vagas para idosos Quantidade
Vagas para pessoas com deficiéncia Quantidade
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(concluséo)

Comportamento navia

Divisdo modal Contagem de pedestres, ciclistas, transporte

coletivo, veiculos particulares

Comportamento dos veiculos Velocidade
Comportamento dos pedestres Atravessam em locais indicados
Comportamento dos ciclistas Pedalam em conformidade

Usos do solo e estabelecimentos

Edificacbes Comerciais, residenciais, mistas, etc.

Fachadas ativas Vitrines e acessos

Fonte: Elaborado pela autora com base na Tabela de Métricas do GGDR da NACTO (2023).

Esta tabela foi responsavel por caracterizar e medir as ruas selecionadas,
considerando métricas relevantes para a pesquisa. A tabela 4 foi elaborada com
base na Tabela de Métricas (apéndice B) do Guia Global de Desenhos de Ruas
(NACTO, 2018), onde foram selecionadas e sugeridas métricas que estdo em
consonancia com as variaveis mais utilizadas em desenhos de ruas completas,
constatados na tabela 3 e, também, com a escala da cidade.

No que se refere a tabela 4, os itens que consideram quantitativos relativos a
divisdo modal estdo presentes na tabela 5. Ja a contagem de vagas especiais, as
caracteristicas fisicas, de sinalizacéo, acessibilidade, infraestrutura, comportamentos
e usos do solo estédo dispostas ao longo do texto de analise e, também, na tabela 6,
na tabela 7 e nos mapas dos trechos analisados.

De acordo com NACTO (2018), a realizacéo destas medi¢cdes contribui para a
percepcao da quantidade e qualidade da infraestrutura existente, de modo a orientar
0s projetos e, além disto, serve para auxiliar na avaliacdo dos resultados obtidos
apos as intervencdes. Desta forma, as mesmas métricas podem ser utilizadas em
medicdes prévias e apds 0s projetos executados.

Neste cenario, buscou-se, primeiramente, identificar as caracteristicas do
perfil viario e, posteriormente, com o auxilio da tabela 4, foi realizada a contagem da
divisdo modal e a analise do comportamento dos usuarios da via. Para uma coleta
satisfatoria, foi preciso identificar, para cada uma das ruas, em quais dias e horarios
existe uma circulagdo mais intensa de veiculos e pessoas.

Para isto, foi utilizado o Google Maps, através do acionamento da camada de
transito da ferramenta. A partir desta, foi possivel identificar em quais periodos do

dia o transito € mais ou menos intenso, por meio de uma amostragem de transito
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tipico. Desta forma, a autora foi a campo nos dias e horarios pré-estabelecidos para

a coleta de informagoes.

Figura 32 — Transito tipico da rua Sete de Setembro nas quartas-feiras

Fonte: Google Maps (2023).

Conforme apresenta a figura 32, o periodo de maior lentiddo na Rua Sete de
Setembro é nas quartas-feiras, por volta das 14h35. E possivel observar que esta
lentiddo € constatada justamente em toda a extensdo do trecho estudado, o que
evidencia a importancia de um projeto neste ponto.

Ja na rua Lautert Filho ndo houve um registro tipico de lentidao identificado ao
longo do trecho, o que deve acontecer por conta das suas caracteristicas fisicas, ja
gue possui um perfil viario maior do que o da rua Sete de Setembro, possibilitando
maior fluidez de veiculos, todavia, constatou-se um pequeno ponto de lentiddo na
rotatoria. Desta forma, buscou-se, selecionar o periodo em que o tom alaranjado
aparece ocupando a maior parte do trecho escolhido e, com isto, foi possivel
identificar, conforme mostra a figura 33, que o periodo de maior movimento € por

volta das 14h00, também das quartas-feiras.
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Figura 33 — Transito tipico da rua Lautert Filho nas quartas-feiras

Fonte: Google Maps (2023).

Neste cenario, ambas as ruas foram observadas na quarta-feira, dia 1° de
novembro de 2023. A rua Lautert Filho, das 13h30 as 14h10 e a rua Sete de
Setembro, das 14h20 as 15h00. Visando a melhor compreenséao dos contextos, foi
feito um diario de observacdo, onde foram realizados registros fotograficos e
contagens manuais em campo. Além disto, foi realizada uma primeira visita na
sexta-feira, dia 27 de outubro, no periodo de menos movimento da manha, por volta
das 08h00 até as 09h00, onde foi feito um levantamento métrico e visual, para

compreender as condigdes fisicas das ruas.

4.1 Areas de analise

No que diz respeito a rua Sete de Setembro, é possivel observar, através da
figura 34, o trecho escolhido para o estudo, representado por uma linha tracejada
laranja. Este, compreende desde o limite com a rua Vereador Praia, que distribui o
transito para bairros proximos, até o limite com a rua Albino Pinto, que se conecta a
rua Lautert Filho, principal eixo de ligagdo para a saida da cidade, totalizando 250
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metros. Este trecho foi selecionado por abrigar ndo apenas grande parte do
comércio local, mas também, uma area conhecida como Super Quadra de Compras

da cidade, onde ficam as maiores lojas.

Figura 34 — Rua Sete de Setembro, linha pontilhada laranja
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Fonte: Elaborado pela autora a partir da plataforma Snazzy Maps (2023).

A mancha laranja na figura 34 representa a area que recebe diretamente parte
do transito que tem como destino a rua Sete de Setembro. E possivel observar,
ainda, que proximo a esta area, existe um vazio urbano, sinalizado em verde, e
algumas ruas sem saida 0 que contribui para que o transito na rua Sete de
Setembro, no trecho da Super Quadra de Compras, seja ainda maior, uma vez que,
além da mesma, apenas a rua General Osorio serve de eixo de ligacdo para a rua
Lautert Filho, pois a rua Osvaldo Aranha segue no sentido dos bairros. O ponto
vermelho é onde foram coletadas as medidas do perfil viario.

A rua Sete de Setembro possui um perfil viario mais enxuto. Conforme
apresenta a figura 35, percebe-se que a via segue em mao Unica de circulagéo e
possui uma faixa de rolamento menor. Entretanto, com estacionamentos dos dois

lados, o espaco dedicado ao pedestre acaba sendo comprometido.
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Figura 35 — Pefrfil viario da rua Sete de Setembro
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Na rua Sete de Setembro, ao longo do trecho analisado sdo encontradas
algumas variagcbes no que diz respeito a largura das calcadas, o que também
acontece na rua Lautert Filho. Isto se deve as diferentes versdes do Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano e Rural de Taquari (PDDUR Taquari). Antes do PDDUR,
as edificacdes eram construidas sem a fiscalizacdo de regimes urbanisticos, o que
explica as primeiras implantacdes no limite da testada dos terrenos.

Além disto, de acordo com o primeiro PDDUR de Taquari (2004), ndo era
exigido recuo de frente para edificacbes comerciais, de servicos e diversificados
construidas na Zona Comercial I, na qual se encontra a rua Sete de Setembro. A
Unica exigéncia de recuo era de 4,00m para edificacdes residenciais. Depois, com a
reformulacdo do PDDUR de Taquari (2015), passou-se a exigir 1,20m de recuo na
ZCl, mantendo-se o0s 4,00m para as atividades residenciais.

Ja em 2023, com o novo PDDUR, a ZCI ficou isenta de qualquer recuo,
independente de uso, inclusive o residencial. Desta forma, todas as novas
edificacbes da zona podem ser construidas na testada dos terrenos, devido a
situacdo consolidada do entorno. Portanto, para o estudo, as larguras consideradas
para as calcadas, foram aquelas mais criticas, que aparecem na maior parte do

trecho.
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Figura 36 — Imagens rua Sete de Setembro

Fonte: Registrado pela autora (2023).

Na rua Sete de Setembro, através da visita de campo e conforme apresenta a
figura 36, é possivel registrar diferentes niveis entre as calcadas, assim como
diferentes pavimenta¢des, encontrando, em alguns pontos, até mesmo pisos que,
durante dias chuvosos ficam escorregadios. Além disto, observa-se que alguns
comércios utilizam o espaco disponivel que tem nas calcadas para a exposi¢ao de
produtos, diminuindo a faixa livre para os pedestres, tornando-a insuficiente.

Foram encontrados remendos na pista de rolamento e, ainda que o
comprimento da travessia de pedestres seja menor, é necessaria uma melhoria na
sinalizacdo e, também, na acessibilidade, visto que em alguns locais, ndo existe
rebaixo de meio-fio para acesso a faixa de seguranca. Além disso, ndo existem
mobiliarios urbanos ou vegetacdes ao longo do caminho.

Ainda durante a observacao, foi identificado um periodo de lentiddo constante
na circulacdo dos veiculos, o que reduziu as chances da pratica de altas velocidades
na via, mas os condutores nem sempre param para o pedestre atravessar. Os
poucos ciclistas que por ali passaram, foram vistos deslocando-se pela pista de
rolamento e, algumas vezes, na contramao. Existe um grande fluxo de pessoas nas
calcadas, na maioria dos casos andam em grupos e, no momento da travessia, nem
sempre utilizam a faixa de seguranca.

Apés a visita, foi elaborada uma tabela resumo (tabela 5), com os principais
pontos analisados, orientados pela tabela 4. Nesta, os critérios de infraestrutura

dedicada ao pedestre, da infraestrutura da via, do comportamento dos pedestres,
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ciclistas e condutores e, ainda, os usos do solo, foram classificados nas cores verde,

amarelo e vermelho. Onde verde sinaliza bom, o amarelo médio e o vermelho ruim.

Tabela 5 — Resumo do estudo de campo da Rua Sete de Setembro
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bastante no momento da = estacionamento deslocaram-se @ pela rua, Muitas
_g limitada. travessia, nem dos dois lados, = tranquilamente, mas os que fachadas
= Apresenta sempre utilizam  que ocupam devido a por ali ativas, o que
Q pavimentacao a faixa de um espaco que lentiddo da passam, incentiva o
Q muito variada. seguranca. deveria ser pista. acabam deslocamento
0p] . T
S Falta destinado a Entretanto, utilizandoa  de pedestres.
i) acessibilidade calcada, diante  nem sempre pista de
% e rebaixos do grande fluxo = param para a rolamento
%) adequados. de pedestres travessia de pela falta de
© N&o existe que por ali pedestres. ciclovias ou
7 mobiliario circulam. similares.
urbano ou Necessita de Além disso,
vegetacgao. melhorias na andam na
pavimentacao, contraméao.
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Através da tabela 5, pode-se perceber que a rua Sete de Setembro possui
inUmeros desafios no que diz respeito a infraestrutura e, consequentemente, ao
comportamento praticado na via, entretanto é importante reconhecer o apelo
comercial que existe neste trecho da Super Quadra de Compras. Isto faz com que
muitos pedestres circulem no entorno ao longo do dia e, por isso, se faz necessaria
uma concepgao mais segura, acessivel, convidativa e confortavel para este local.

Com relacdo a rua Lautert Filho, o trecho selecionado, sinalizado através de
uma linha pontilhada azul na figura 37, compreende desde a esquina com a rua
Albino Pinto até a rotatdria que se conecta as ruas José Porfirio da Costa e Vinte de
Setembro, totalizando 220 metros. Diferente da rua Sete de Setembro, esta possui
um perfil viario mais extenso, dificultando o percurso da travessia de pedestres.

Esta rua abriga uma importante instituicdo bancaria e consultérios médicos,

justamente no ponto de mais dificil travessia. Portanto, também precisa de melhorias
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fisicas que contribuam para estabelecer uma maior seguranga no deslocamento de
pedestres, visto que, por ser uma rua de maior largura, existe uma tendéncia ao

aumento da velocidade praticada.

Figura 37 — Rua Lautert Filho, em linha pontilhada azul
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Fonte: Elaborado pela autora a partir da plataforma Snazzy Maps (2023).

Assim como a rua Sete de Setembro, a rua Lautert Filho também esta rodeada
por vazios urbanos. Além deles existe, ainda, representada pela cor amarela, uma
area onde estd sendo implantado um novo loteamento, o que ira contribuir para o
aumento da circulacdo de pedestres e veiculos na regido. Novamente, o ponto
vermelho é onde foram coletas as medidas do perfil viario.

Conforme apresenta a figura 38, € possivel observar que a rua Lautert Filho
possui um perfil viario maior. Nesta rua a circulacdo é feita em sentido duplo,
evidenciando a prioridade para a circulacdo de veiculos, uma vez que as calcadas
permanecem com a faixa livre estreita, pois a infraestrutura, em determinados

pontos, rouba muito espacgo.
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Figura 38 — Pefrfil viario da rua Lautert Filho

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Ainda na figura 38, percebe-se que existem barreiras fisicas no centro da rua,
dando continuidade a divisdo feita pelo canteiro central. Ao longo do percurso é
possivel observar uma variacdo na largura das calcadas, entretanto, esta variacao
ocorre em construcdes recentes, enquanto existe uma situacdo consolidada mais
estreita, devido as alteracbes do Plano Diretor. Desta forma, assim como na rua
Sete de Setembro, na rua Lautert Filho foi utilizada para a coleta de dados, a
situacao mais critica com relacdo ao espaco do pedestre.

No que se refere as alteracbes do PDDUR de Taquari, a rua Lautert Filho, de
um lado pertence a Zona Comercial Il, que também ndo exigia recuos para
comércios, servicos e diversificados. Ja o outro lado da rua, pertence a Zona
Residencial Il, onde ja era exigido um recuo minimo de 2,00m para atividades
comerciais e 4,00m para uso residencial (PDDUR Taquari, 2004).

Na reformulacdo do PDDUR de Taquari (2015), na ZClIl, as atividades antes
isentas, passaram a ter 2,00m de exigéncia de recuo, preservando os 4,00m de
recuo residencial. J& na ZRIl mantiveram-se 0s recuos minimos. Na atualizacdo de
2023, as ZCll e ZRIl também mantiveram 0s recuos minimo exigidos anteriormente
(PDDUR, 2023).

No que se refere a estacionamento, a rua Lautert Filho possui vagas ao longo
dos dois lados. As calgadas existentes possuem uma grande variagcao de materiais,
texturas e niveis, faltando uma padronizacdo. Além disto, a impresséo € de que nao
h& uma cobranca, por parte da administracdo publica, para a manutencdo das
mesmas, Vvisto que muitas encontram-se em péssimo estado de conservacdo. De

acordo com a figura 39 é possivel, ainda, perceber que a infraestrutura elétrica
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acaba invadindo a area que deveria ser destinada a faixa livre. A rua possui

vegetacao em alguns pontos e ndo conta com mobiliario urbano.

Figura 39 — Imagens rua Lautert Filho

Fonte: Registrado pela autora (2023).

A pista de rolamento, apesar de extensa e da grande circulagéo de veiculos,
encontra-se em bom estado, com pavimentacdo satisfatéria e sem buracos ou
retalhos, todavia, existe pouca sinalizagcdo. O comportamento dos condutores, neste
ponto da rua, parece estar em conformidade, circulam em velocidade adequada e
respeitam, na sua maioria, a travessia de pedestres na faixa de seguranca.

Entretanto, foi possivel observar que os pedestres atravessam em diferentes
pontos da via, sem muita atencdo as faixas de seguranca, pois sO existem duas no
trecho analisado. Os poucos ciclistas que passaram durante o periodo de
observacao, acabam circulando na pista de rolamento, ja que nédo existe ciclovia ou
projeto cicloviario na cidade.

Diante do exposto, através da observacdo da rua Lautert Filho também foi
possivel resumir, com a elaboracdo da tabela 6, as caracteristicas da via e 0s
comportamentos praticados nela. Assim como na tabela 5, as cores verde, amarelo

e vermelho representam, respectivamente sinais bons, médios ou ruins.
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Tabela 6 — Resumo do estudo de campo da Rua Lautert Filho

Infraestrutura para

0 pedestre

Calcadas
mais largas,
mas a
infraestrutura
elétrica invade
um espaco
gue poderia
ser mais bem
utilizado. Falta
padronizagéo
na
pavimentacao
e
manutencao,
no que se
refere a
limpeza.

N&o existe
mobiliario
urbano, mas
se encontra
um pouco de
vegetacao,
em funcéo da
maior largura
das calcadas.

Comportamento do

pedestre

Os pedestres,
na maioria
das vezes,
atravessam
fora da faixa
de
seguranca.
Muitos,
inclusive,
ultrapassam
as barreiras
fisicas
encontradas
no meio da
rua.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Infraestrutura da

via

Pista de
rolamento
extensa, o que
dificulta a
travessia dos
pedestres e a
integracdo da
via. As
condicdes da
pista de
rolamento sdo
boas e a
pavimentacao
esta
conservada.
Entretanto,
precisa de
atencdo a
sinalizacéo.

Comportamento
dos condutores

Os condutores,
no periodo da
observacao,
deslocaram-se
adequadamente.
E em teste
realizado, foi
possivel
atravessar a rua,
na faixa de
seguranga, com
bastante
tranquilidade.

Comportamento
dos ciclistas

Poucos
ciclistas
passam
pelarua, e
0s que
passam,
transitam
pela pista
de
rolamento,
devido a
inexisténcia

de ciclovias.

Usos do solo e
Fachadas ativas

O uso do solo
apesar de ser um
pouco variado, é
caracterizado por
residencias e
estabelecimentos
mais especificos
como, banco,
igreja, farmacia,
loja de materiais
de construgdo e
consultérios
médicos. Por
isto, existem
poucas fachadas
ativas.

De acordo com o estudo de campo e, também com o resumo apresentado na

tabela 6, é possivel perceber que, de fato, a rua Lautert Filho € mais utilizada para a

circulacdo de veiculos do que pelos pedestres. Como falado anteriormente, além de

ser uma via de importante ligacdo com a entrada ou saida da cidade e com outros

bairros, as atividades encontradas na mesma, dividem-se com residéncias e

fachadas pouco convidativas, sem muita conexao ao nivel dos olhos.

Além disso, o extenso perfil viario, a pouca manutencdo das calcadas e a

inexisténcia de mobiliario urbano, sédo caracteristicas que nao instigam o pedestre a

circular pela rua, pois o caminho ndo é confortavel, seguro ou atrativo. Desta forma,

pode-se considerar que existe uma necessidade para a melhoria destes pontos e,

também, um potencial devido a extensao do perfil viario.
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Durante o periodo de observacéo, também foram realizadas contagens para a
compreenséo da divisdo modal das vias. A contagem, realizada durante 5 minutos,

em cada uma das vias, trouxe como resultados, 0 que segue na tabela 7:

Tabela 7 — Divisdo modal - Ruas Sete de Setembro e Lautert Filho

Rua Sete de Setembro Rua Lautert Filho
Divisdo modal Quantidade/smin  Divisdo modal Quantidade/5min
Pedestres 90 Pedestres 45
Veiculos 80 Veiculos 145
Transporte de cargas 4 Transporte coletivo/cargas 21
Motociclistas 11 Motociclistas 27
Ciclistas 4 Ciclistas 8

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Na rua Sete de Setembro, foi contabilizada a passagem de 90 pedestres, 80
veiculos, 4 transportes de cargas, 11 motocicletas e 4 ciclistas. Ja na rua Lautert
Filho foi constatada a passagem de 45 pedestres, 145 veiculos, 21 unidades de
transporte coletivo ou de carga, 27 motociclistas e 8 ciclistas.

Com isto, percebe-se uma grande diferenca no que diz respeito aos meios de
locomocdo e usos das duas ruas. A rua Sete de Setembro, além de muitos
comeércios, possui vitrines e fachadas mais ativas ao nivel dos olhos, um perfil viario
mais estreito e um transito mais lento. Com isto, mais pessoas do que veiculos
passam por ela.

Ja a rua Lautert Filho ndo abriga muitos comércios e as atividades presentes
no trecho analisado também ndo implicam em um alto nimero de pedestres, pois
sdo atividades que geralmente sdo acessadas através do uso do automovel, por
serem mais especificas. Além disso, pela importante ligagdo com outros pontos da
cidade, a tendéncia é de que mais veiculos circulem por ela.

Desta forma, além de considerar os quantitativos de veiculos e pessoas que
circulam pela rua, € necesséario compreender a infraestrutura atual de maneira mais
detalhada e, para isto, € importante a vivéncia no local. Através de um novo
levantamento em campo, foi possivel identificar, com maior precisdo, 0os usos do
solo de cada trecho, as vagas e travessias existentes, os pontos de maior circulagao

de veiculos e de pessoas, dentre outros.
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De acordo com a NACTO (2018), existe uma grande influéncia dos usos do
solo, do entorno e dos destinos com relagdo ao nimero de pessoas que circulam por
uma rua. Além disto, o comportamento dos pedestres depende do espaco dedicado
a eles, das ofertas de locais confortiveis para descanso e da sensacdo de
seguranca e independéncia na circulacéo.

AplGs este levantamento, foram confeccionados dois mapas esquematicos,
com auxilio de trés softwares, o Google Earth, o AutoCAD e o Photoshop.
Primeiramente, utilizando uma imagem base do Google Earth e as anotac¢des do
levantamento no local, no AutoCAD, foi tracado o perfil viario de cada trecho e, apos,
foram delineadas as construcdes limitrofes com as ruas estudadas. Estes mapas
transformaram-se em bases para a identificacdo dos elementos existentes.

Os mapas gerados no AutoCAD, foram exportados para o Photoshop, onde
foram inseridas texturas, cores e informacdes para facilitar a leitura dos locais.
Contribuindo, desta forma, com a finalizacdo do diagnostico da area, feito, desta vez,
de forma mais ampliada.

O primeiro mapa elaborado foi o da Rua Sete de Setembro. Nele,
apresentado na figura 40, € possivel identificar rapidamente o uso do solo
predominante. Desta forma, percebe-se o forte apelo comercial do trecho, o que
contribui para que o niamero de pessoas circulando na via seja o dobro quando
comparado aguele que passa pela Avenida Lautert Filho, no mesmo periodo.

O trecho analisado possui em torno de 247m de comprimento e, através da
figura 40, é possivel observar a existéncia de apenas dois pontos de travessia. O
primeiro ponto, localizado do inicio para o0 meio da quadra, encontra-se em frente as
lojas que movimentam um bom numero de pessoas, o que justifica sua localizacao.

Ja o segundo, encontra-se entre um lote vazio e um estacionamento, no final
da Super Quadra de Compras, o que faz com que a faixa de seguranca
praticamente ndo seja utilizada, afinal, as grandes lojas permanecem mais ao centro
do trecho. Desta forma, os pedestres buscam atravessar em outros locais, ja que a

faixa existente ndo conecta a um ponto de interesse da via.
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Figura 40 — Mapa do trecho estudado na Rua Sete de Setembro
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Fonte: Mapa elaborado pela autora (2023).

Ainda na figura 40, é possivel perceber que existe um segundo ponto de
grande circulacdo de pedestres e este ndo possui faixa de seguranca. E um local
bastante movimentado em funcdo da concentracdo de inumeras lojas, tanto de
pequeno, quanto de grande porte e, também, € onde fica a maior farmacia da rua.
Neste ponto existe, ainda, um centro comercial, que concentra supermercado,

academia, lojas diversas e restaurante. Durante a visita observou-se que muitos



94

pedestres atravessam neste local, evidenciando a demanda por uma travessia
adequada.

Ao longo de todo o percurso existem vagas para estacionamento em ambos
os lados da via. Destas, 4 pontos sdo dedicados a motocicletas e, cada um deles,
ocupa o espaco de 2 ou 3 vagas para carros. Além disso, existem 11 rebaixos de
meio-fio para acesso de veiculos as edificacbes, destes, 3 sao para
estacionamentos coletivos, que € o0 caso das vagas dentro do limite dos
estabelecimentos comerciais.

Existe, ainda, uma diferenca entre as larguras das calcadas. Conforme
apresentado ainda na figura 35, o lado esquerdo da via possui calcadas com 1,70m
de largura, enquanto do lado direito, existem calgadas calcada com 2,30m, diferenca
evidenciada pelo mapa apresentado na figura 40. Existe apenas um lote, do lado
direito, ainda vazio, que possui a testada invadindo a calgada, diminuindo, naquele
ponto, o espaco de circulacéo de pedestres.

Com a elaboracédo deste mapa fica evidente, também, o padrdo adotado nas
construcdes junto ao limite das calgcadas. A maioria delas, feitas antes do PDDUR de
2015, ndo apresenta recuo, ao contrario daquelas que foram aprovadas de 2015 a
2023, que foram obrigadas a deixar pelo menos 1,2m de recuo de frente. E também
por conta desta situacdo consolidada que, na atualizacdo do PDDUR de 2023, a ZCl
ficou isenta de recuo frontal.

Diferente da Rua Sete de Setembro, a Rua Lautert Filho ndo possui um uso
do solo predominante, como é possivel visualizar na figura 41. Em termos de
variedade, ambas abrigam 10 diferentes tipos de usos do solo, entretanto, existem
menos edificagcdes na Rua Lautert Filho e, além disto, a mesma possui usos mais
especificos como, por exemplo, igreja, creche, indlstria desativada e consultorio
médico.

Ao longo dos 220m do trecho analisado, observaram-se duas faixas de
pedestres. Uma das faixas liga uma instituicdo bancaria a uma residéncia, onde se
encontra o ponto de maior circulacdo de pedestres pois, ainda que ela esteja
conectada a um lote de uso privado, as edificacdes limitrofes consistem em um
consultério e uma loja de grande porte, o que contribui para a circulagdo de

pedestres.
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Figura 41 — Mapa do trecho estudado na Rua Sete de Setembro
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Neste ponto, a travessia acontece em duas etapas por conta de um canteiro
central, o que diminui, de certa forma, o percurso da travessia. Nos pontos em que
nao ha canteiro central, a divisdo da via € complementada por divisores rodoviarios
de concreto e, muitos pedestres, erroneamente, atravessam pelo meio deles.

A outra faixa de pedestres conecta um lote vazio a uma edificacdo de uso
misto, que abriga residéncia, consultorios médicos e sala comercial. Conforme
observou-se no dia da visita a campo, esta ndo é uma faixa muito utilizada, o que se
deve, provavelmente, a sensacdo de vulnerabilidade provocada pela extensédo da
travessia, que nao tem nenhuma estratégia para reducdo do percurso.
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J& a érea de maior circulacdo de veiculos encontra-se junto a rotatéria que
une a Rua Lautert Filho com a José Porfirio da Costa e a Vinte de Setembro. Neste
ponto, é constatado o periodo de maior lentiddo da via, 0 que se deve ao encontro
de fluxos de diferentes bairros, conforme relatado no capitulo anterior.

Ainda através da figura 41, é possivel observar vagas para estacionamento
em ambos os lados da rua. Das quais, 2 sédo destinadas para pessoas com
deficiéncia e 2 para motocicletas. Além disto, existem 10 rebaixos de calcada para
acesso aos lotes, dos quais, 4 sdo para estacionamento coletivo dentro de lotes com
estabelecimentos comerciais.

Ainda que parte da infraestrutura elétrica esteja mal posicionada e ocupando
parte da faixa livre em determinados pontos, o perfil viario da Rua Lautert Filho
comporta calgadas de maior largura, totalizando 2,50m. Percebe-se, ainda, através
da figura 41, que nao existe um padrao no que diz respeito aos recuos.

A diferenca de recuos pode ser justificada devido as diferentes atividades ali
desenvolvidas e, também, ao fato de que algumas delas ocupam edificacbes que
inicialmente eram residenciais, mesmo que atualmente tenham outro uso. Além
disto, alguns locais como, por exemplo, o banco, a creche, a conveniéncia e a loja
de materiais de construcdo, demandam estacionamentos proprios e, por isso,

preservam maior recuo.

4.2 Critérios e sugestoes de variaveis

Com a realizacdo da analise dos mapas ampliados por trecho, conclui-se a
etapa de diagnostico e inicia-se a de aplicacdo. A partir disto, sera realizado um
cruzamento das variaveis mais utilizadas em casos de ruas completas com as ruas
estudadas em campo de modo a estabelecer critérios para que se saiba propor as
intervencdes necessarias em cada uma. Desta forma, é importante retomar 0s
resultados relacionados na tabela 3, localizada no capitulo de metodologia, que

estdo sistematizados na figura 42.
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Figura 42 — Relacéo das variaveis mais utilizadas em projetos de Ruas Completas
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Fonte: Elaborado pela autora (2024).

De acordo com a figura 42, no que diz respeito aos casos nacionais e
internacionais de ruas completas, existem trés variaveis que aparecem em 1° lugar,
pois foram utilizadas em todos os 8 casos estudados, trata-se da ampliacdo da
calcada ou do espaco dedicado ao pedestre, do estreitamento de pista e do uso de
vegetacdo. Portanto, estas podem ser consideradas variaveis fundamentais na
concepcao de ruas completas.

De acordo com a NACTO (2018), estas variaveis fazem parte de um conjunto
de ferramentas para pedestres. As calcadas, ampliadas ou ndo, devem ser largas o
suficiente para que duas pessoas com cadeira de rodas transitem ao mesmo tempo.
Devem, também, abrigar espacos adequados para o acesso das edificacdes além
do limite da faixa livre. O guia da NACTO (2018), ainda destaca a importancia do
uso de mobiliario urbano e vegetacédo no espaco das calcadas.

Para a NACTO (2018), as calcadas de ruas comerciais médias devem ter
uma faixa livre de 3,00m de largura, com faixa de servigo de 1,00m. Ja a NBR 9050
(2021), considera um minimo de 1,20m de largura para a faixa livre e 0,70m para a
faixa de servico. Desta forma, com base na realidade de uma cidade de pequeno
porte, sera considerado o minimo de faixa livre e faixa de servico mencionados na

Norma Brasileira.
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No que diz respeito a vegetacdo, este € um importante recurso para fornecer
uma caminhada confortavel aos pedestres. Além das inimeras melhorias ambientais
existem, ainda, ganhos relacionados ao paisagismo do bairro e a saude fisica e
mental dos pedestres (NACTO, 2018).

A seguir, na figura 43, pode-se observar o exemplo de uma rua comercial,
com mao Unica de trafego e estacionamento dos dois lados. Esta rua possui
calcadas estreitas e uma alta circulagéo de pedestres.

Neste caso, buscou-se atender a necessidade de ampliar o espacgo das
calcadas em toda a extensdo da rua. Para isto, foram retiradas as vagas para
estacionamento de um dos lados da rua e, assim, a metragem resultante da largura
das vagas foi distribuida entre as duas cal¢adas, deixando o local mais seguro, sem

impedir o trafego na via.

Figura 43 — Exemplo de ampliacéo de calcadas

Situagédo existente Estratégia Resultado

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Para mostrar que € possivel dar continuidade a melhoria de uma rua, a figura
44 traz o exemplo de como utilizar vegetacdo na rua retratada na figura 43. E
possivel observar que, neste caso, as calcadas ndo possuem uma faixa de servico
extensa e, por isso, devem ser consideradas estratégias que ocupam um menor
espaco. Sendo assim, para trazer mais conforto ao pedestre, foi proposta a
instalacao de vegetac6es de menor porte em vasos e floreiras mais altas, auxiliando,
também, na criacdo de uma barreira com a pista de rolamento, contribuindo para a

seguranca de quem transita pela calgada.
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Figura 44 — Exemplo de utilizacao de vegetacéo na rua da figura 43

Situacgédo existente Estratégia

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Ainda no que se refere as variaveis mais utilizadas em ruas completas, o
estreitamento de pista é considerado uma estratégia de moderacao de trafego e, em
alguns casos, € resultante da ampliacdo das calcadas. De acordo com a NACTO
(2018), este recurso é utilizado para a reducdo da velocidade praticada na via e,
também, pode ser implantado de maneira pontual em meios de quadra, auxiliando
na reducdo do percurso da travessia, que serd abordado adiante. O espaco
adicional pode ser reutilizado para os pedestres ou infraestrutura verde, por

exemplo.

Figura 45 — Exemplo de estreitamento de pista em meio de quadra

Situacao existente Estratégia Resultado

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

E possivel analisar, na figura 45, o exemplo de uma rua com duas pistas de
rolamento e estacionamento dos dois lados, o que torna a travessia de pedestres
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extensa e, consequentemente, insegura. Neste caso, procurou-se trabalhar com o
estreitamento da via aumentando o espaco do pedestre, o que contribui para a
reducéo do tempo de travessia.

Na figura 46, buscou-se abordar, ainda, mais uma forma de utilizar vegetacao
em projetos de ruas completas, neste caso, tirando partido do espaco resultante do
estreitamento de pista. Claro que este espaco pode abrigar inUmeros equipamento
urbanos, mas € interessante mostrar, no que se refere ao uso da vegetacdo, as

diferentes formas de trazer vitalidade e conforto ao espaco publico.

Figura 46 — Exemplo de utilizacdo de vegetacdo na rua da figura 45

Situacgéao existente Estratégia

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Dando continuidade as variaveis mais utilizadas em ruas completas, em 2°
lugar, presentes em 7 casos, estdo a reducao do percurso da travessia e a reducao
do numero de vagas de estacionamento. Estas também podem ser consideradas
algumas das variaveis principais pois, na maioria das vezes, estdo atreladas a
outras como, por exemplo, as mencionadas anteriormente. De acordo com a NACTO
(2018), quando as faixas de seguranca estdo junto ao estreitamento de pista, as
distancias sdo mais curtas para os pedestres, como podemos ver nas figuras 45 e
46.

Com a ampliacdo das calcadas ou do espaco dedicado ao pedestre e com o
estreitamento de pista, muitas vezes, ja acaba ocorrendo a reducéo do percurso da

travessia. Entretanto, para demonstrar outras sugestbes de estratégias a serem
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utilizadas, em casos especificos, onde existem perfis viarios de maiores dimensdes,
podem ser feitos refugios para pedestres.

De acordo com a NACTO (2018), os reflgios para pedestres sdo elementos
gue contribuem para a reducgéo do percurso da travessia e, ainda, servem como um
espaco para descanso entre o periodo de funcionamento dos semaforos de uma rua
com maior largura. Esta variavel deve ser utilizada quando o volume de veiculos ou
a velocidade praticada implica em uma travessia Unica perigosa para algumas
pessoas.

Na figura 47 é possivel observar a situacdo de uma rua com 4 pistas de
rolamento e estacionamento em ambos os lados, o que deixa o0 percurso da
travessia muito extenso para ser realizado em estagio Unico. Para diminuir esta
distancia, sugere-se, nestes casos, a criacdo de uma passagem para pedestres,
utilizando o canteiro central, ou a concepcéo de ilhas de reflgio no centro da via, o

gue permite que a travessia seja feita em dois estagios.

Figura 47 — Exemplo de reducao do percurso da travessia com a utilizagéo de
canteiro central

Situacédo existente Estratégia Resultado

Fonte: Elaborado pela autora, com base no subcapitulo 6.3.6 do GGDR da NACTO (2024).

Para que seja possivel a implantacdo de uma passagem, € necessario criar
um rebaixo em um canteiro central. No caso da figura 47, as pistas de rolamento
eram mais largas e, através da reducdo de alguns centimetros em cada uma das
quatro pistas, resultou no espaco necesséario para a concepcado de um canteiro

central com dimens@es adequadas para abrigar a passagem.
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Neste caso, optou-se por ilustrar a op¢ado com canteiro central visto que, nos
trechos estudados, existe esta situagdo. Mas em outros casos, também é possivel a
criacdo de ilhas de reflgio onde ndo existem canteiros, o que gera mais economia.

Em outros casos em que ndo se tem largura disponivel nas pistas para a
criacdo de um canteiro ou reflgio existe, ainda, a possibilidade de retirar as vagas
de estacionamento de um dos lados ou alguma das pistas de rolamento. Entretanto,
pela configuracdo da via na situacdo hipotética, optou-se por manté-los, uma vez
gue a situacao trata de uma via de méo dupla com alto fluxo de veiculos.

Os canteiros centrais, assim como as ilhas de refugio devem ter profundidade
minima de 1,80m, onde a largura do rebaixo para travessia, deve ser a mesma da
faixa de pedestres. Em situa¢cdes em que houver mais de uma pista por sentido de
trafego ou onde forem praticadas velocidades acima de 30km/h, deve-se considerar
a instalacdo de semaforo, de travessia elevada ou de outra estratégia de moderacao
de trafego (NACTO, 2018).

Conforme apresenta o resultado da figura 47, foram utilizadas, ainda, mais
guatro variaveis de ruas completas. Apos a estratégia de reducdo das pistas de
rolamento para criacdo do canteiro, foi sugerida, também, a extensdo das calcadas
na altura da travessia de pedestres, resultando em um estreitamento de pista e,
consequentemente, auxiliando a reduzir, ainda mais, o percurso da travessia.

Além disto, buscou-se exemplificar uma nova forma de aproveitamento da
area da extensédo da calcada, utilizando, além da vegetacéo, ja falada anteriormente,
a variavel de mobiliario urbano, que sera tratada na sequéncia. Isto prova que
inUmeras variaveis de ruas completas podem ser combinadas para a melhoria de
uma rua, nao existe regra, € necessario perceber o contexto e entender quais sao as
demandas para que seja realizado um projeto personalizado para cada situacao.

Diferente dos anteriores, as vagas para estacionamento enquadram-se na
categoria de ferramenta para motoristas (NACTO, 2018). Todavia, a variavel de
reducdo do numero destas vagas pode ser revertida em uma ferramenta para
pedestres.

Segundo o guia da NACTO (2018), as vagas devem dividir o espago da rua
com a instalacdo de parklets, de areas de vegetacdo e locais para guarda de
bicicleta. A concepcédo destes espacos contribui, também, para o estreitamento de
pista, diminuindo a velocidade e criando trajetos seguros e agradaveis, 0 que

incentiva a mobilidade ativa.
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A figura 48 apresenta a situa¢cao de uma rua com estacionamento dos dois
lado e pista de rolamento de m&o Unica, onde existe um comeércio aquecido e,
portanto, trata-se de um espac¢o por onde passam muitos pedestres. Neste caso, é
necessario prever modificacbes que contribuam para a seguranca da via e ampliem
0 espaco dedicado as pessoas.

No que se refere a uma rua com esta configuragao, é interessante utilizar, em
determinados pontos, a varidvel da reducdo do numero de vagas de
estacionamento. Ou seja, ndo € necessario eliminar toda extensédo das vagas, trata-
se de uma conversao, onde duas ou mais vagas combinadas dao espaco para a

criacdo de um local vivo e convidativo.

Figura 48 — Exemplo de reduc&o do numero de vagas de estacionamento

convertidas em parklets

Situacao existente Estratégia Resultado

Fonte: Elaborado pela autora, com base no subcapitulo 10.3.3 do GGDR da NACTO (2024).

Nos casos anteriores ja foram sugeridas outras variaveis que podem surgir da
eliminacdo de vagas de estacionamento, mas, no caso da figura 48, como resultado,
foram apresentadas 4 configuracdes de espacos dedicados ao pedestre, ocupando
duas vagas de estacionamento em cada uma delas, sdo os chamados parklets. Nado
€ necessario aplicar todas as op¢cfes ao mesmo tempo, trata-se apenas, de um
demonstrativo do que pode ser feito em diferentes casos. Deste modo, € necessario
estudar o local para entender o que se aplica.

De acordo com o guia da NACTO (2018), os parklets podem ser temporarios
ou permanentes e s&o espagos que contribuem para a vitalidade de uma rua. Os

parklets podem surgir da parceria entre a administracdo municipal, comércios,
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moradores e associagfes e auxiliam quando existe a necessidade de ampliar as
calcadas por onde passam muitos pedestres.

Os parklets devem ser confortaveis, convidativos, seguros e ter a identidade
do bairro. Sdo elementos de facil implantacdo, pois além da possibilidade de serem
utilizados materiais baratos, a sua construcdo permite a participacdo da
comunidade. E importante que sejam criadas diretrizes para a sua administracao,
manutencao e utilizagdo. Em cidades em que o ciclismo faz parte da cultura local, é
possivel, também, transforma-lo em um abrigo para a guarda de bicicletas (NACTO,
2018).

Desta forma, conforme apresenta a figura 48, em um lado da rua foram
projetados parklets cobertos, um deles com pergolado e, outro, com ombrelones,
gue podem ser utilizados, muitas vezes, como a extensdo de algum comércio ou
restaurante. Um dos parklets teve seu espaco delimitado por guarda-corpos e
floreiras, ja o outro, apenas por floreiras em toda sua extensdo. Em ambos os casos
foram utilizados parklets acima do nivel da pista de rolamento, ou seja, alinhados
com a calcada, o que pode ser feito com a utilizacdo de estrutura metalica, deck de
madeira, dentre outros.

Do outro lado da rua, foram apresentadas solu¢cdes com menor custo de
execucao, sem cobertura, mas com vegetacao e espagos para descanso e convivio
social. Um dos parklets apresenta floreiras maiores nas laterais e balizadores no
limite com a pista de rolamento. O outro, foi delimitado combinando floreiras
menores e balizadores por toda a sua extensao.

Ainda de acordo com o resultado apresentado na figura 48, nos dois ultimos
casos, foram apresentadas solu¢cdes em que os parklets encontram-se no nivel da
pista de rolamento onde, ao invés de utilizar uma estrutura elevada do piso, optou-se
por trabalhar com pintura. Estas pinturas podem ser comuns, lisas, artisticas,
emborrachadas ou nao, ou seja, podem ser utilizados diferentes materiais, conforme
0s recursos disponiveis.

Retomando as variaveis mais utilizadas em projetos de ruas completas, a
implementacdo de novas travessias de pedestres e de mobiliario urbano foram
utilizadas em 5 dos 8 casos estudados e, portanto, sdo variaveis que aparecem em
3° lugar. Entretanto, ainda fazem parte de mais da metade dos casos, o0 que faz

destas importantes variaveis para o projeto de uma rua completa. De acordo com a
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NACTO (2018), estes sdo dois recursos também considerados ferramentas para
pedestres.

As travessias podem ser utilizadas tanto em meios de quadra, quanto em
cruzamentos. Além disto, devem ser instaladas em locais onde existirem pontos de
interesse, ou seja, proximas a paradas de 6nibus, a lojas com bom movimento de
publico, para acessar parques ou edificios publicos, dentre outros. As travessias
devem estar localizadas a cada 80m ou 100m, além disto, o pedestre pode sentir-se
atraido em atravessar em local proibido (NACTO, 2018).

As faixas ou travessias de pedestres devem ter, no minimo, 3,00m de largura
e podem ser convencionais, diagonais, elevadas, combinadas com elementos de
moderacdo de trafego, desalinhadas ou com estreitamento de pista. Para que seja
escolhida uma destas opc¢des, € necessario reconhecer, primeiramente, algumas
caracteristicas do local, tais como, o volume de pedestres e de veiculos, se existe
semaforo, se estd em cruzamento ou em meio de quadra e, também, a velocidade
praticada na pista (NACTO, 2018).

Contudo, tratando-se de uma cidade de pequeno porte, entende-se que
alguns tipos de travessia podem ser descartados por ndo se adequarem a escala
escolhida. De acordo com a NACTO (2018), uma travessia diagonal, localizada em
um cruzamento, por exemplo, é adequada apenas para onde existe um elevado
namero de pedestres aguardando pelo tempo do semaforo nas esquinas, atrelado a
situacdes em que o fluxo de veiculos é considerado de médio a alto, provocando um
conflito complexo, que geralmente € apresentado por grandes cidades.

Além desta, as travessias desalinhadas, exigem a instalacdo de semaforos
com a possibilidade de ativacao por parte do pedestre e, também, necessitam de um
canteiro central com, no minimo, 3,00m de profundidade. Desta forma, tanto as
diagonais, quanto as desalinhadas, séo travessias que podem ser descartadas no
caso de uma cidade de pequeno porte.

As diagonais ndo se enquadram pelo fato de que ndo existem situacfes tao
complexas, como cruzamentos por onde passa um alto nimero de pessoas e
veiculos. E as desalinhadas, pela infraestrutura necesséria para a sua concepgao,
uma vez que as ruas de uma cidade de pequeno porte tém, em sua maioria, um
menor perfil vidrio e, também, porque muitas vezes nao existem recursos financeiros

para a instalagdo de seméforos além dos simples.
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Desta forma, neste trabalho seréo consideradas apenas as travessias
convencionais, as elevadas, as combinadas com elementos de moderacdo de
trafego e as que possuem estreitamento de pista. Para saber qual € a melhor
escolha para determinada situacao, foi elaborada uma tabela resumo, onde estdo
dispostos os tipos de travessia considerados e as caracteristicas pertinentes para a
sua escolha. A tabela 8 foi elaborada com base no subcapitulo 3.3.5 do Guia Global
de Desenho de Ruas da NACTO (2018), que disp0e sobre travessias de pedestres.

Tabela 8 — Tabela resumo com critérios para a escolha do tipo de travessia

Convencional | Baixo/alto Sim Sim Sim Independe Baixo/alto
Elevada Médio/alto Nao Sim Sim Abaixo de Médio/alto
30km/h
Com Baixo/médio Nao/ Nao Sim Acima de Médio
moderacao Acionado 30km/h
de trafego
Com Baixo Nao Nao Sim Abaixo de Baixo
estreita_mento 30km/h
de pista

Fonte: Elaborado pela autora com base no subcapitulo 3.3.5 do GGDR da NACTO (2024).

Para a representacdo das travessias, diferente das demais variaveis, nao
foram apresentadas situacdes hipotéticas, mas apenas 0s exemplos das
configuracbes possiveis. Sendo assim, a primeira travessia esta apresentada na
figura 49 e trata-se de uma travessia convencional em cruzamento.

De acordo com a NACTO (2018), as travessias convencionais podem ser
instaladas em locais onde o volume de pedestres, de veiculos e a velocidade
praticada sejam tanto de baixa, quanto de alta intensidade. Entretanto, o guia sugere
gue a mesma esteja atrelada ao uso de semaforos e que seja utilizada apenas em
cruzamentos, ndo sendo sugerida para meios de quadra. Todavia, no caso de uma
cidade de pequeno porte, considerando que o custo para a execucdo de uma
travessia elevada ou para a instalacdo de semaforos € muito maior, diferente do
guia, sugere-se considerar o uso de uma faixa convencional também em meios de
quadra, por isso na tabela encontra-se a orientacdo positiva, ao contrario do guia.
Neste caso, podem ser utilizadas outras estratégias de moderacdo de trafego, de

modo a limitar a velocidade antes da aproximag¢&o com a travessia.



107

Figura 49 — Exemplo de travessia convencional em cruzamento

Fonte: Elaborado pela autora, com base no subcapitulo 3.3.5 do GGDR da NACTO (2024).

A figura 50 apresenta a configuracdo de uma travessia elevada. De acordo
com a NACTO (2018), para que seja considerada a implantacdo de uma travessia
elevada, que pode estar junto a cruzamentos ou em meios de quadra, deve existir
um volume de pedestres e de veiculos de médio a alto, onde a velocidade praticada
seja menor do que 30km/h, além disto, para a instalacdo de uma travessia elevada,
nao é exigido o uso de semaforos. Todavia, o guia da NACTO (2018), considera,
ainda, no caso da criacdo de reflgios para pedestres, a instalacdo de uma faixa
elevada, mesmo em locais com velocidades maiores do que 30km/h ou com uso de

semaforos.

Figura 50 — Exemplo de travessia elevada em meio de quadra

Fonte: Elaborado pela autora, com base no subcapitulo 3.3.5 do GGDR da NACTO (2024).
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Ainda de acordo com a NACTO (2018), a travessia elevada é feita por meio
da extensdo do nivel da calgada, o que auxilia ha moderagéo do trafego, amplia a
visdo da via e contribui para a acessibilidade, uma vez que a travessia é feita no
mesmo nivel em que o pedestre se encontra. Estas travessias sdo indicadas para
ruas de bairro que possuem maior fluxo de veiculos e pessoas e para ruas
comerciais.

Na figura 51, é possivel observar o exemplo de uma travessia combinada a
um elemento de moderacéo de trafego. Segundo a NACTO (2018), estas travessias
devem ser utilizadas quando o volume de pessoas é de baixo a médio e o volume de
veiculos seja de meédia intensidade, onde sdo praticadas velocidades acima de
30km/h. Nao deve ser utilizada em cruzamentos e o uso de semaforo é indicado

apenas se tiver funcédo de acionamento por parte do pedestre.

Figura 51 — Exemplo de travessia com elementos de moderagé&o de trafego

Fonte: Elaborado pela autora, com base no subcapitulo 3.3.5 do GGDR da NACTO (2024).

Esta travessia é aliada quando a visibilidade do motorista é baixa em meios
de quadra e, para isto, devem ser utilizados elementos como lombadas, almofadas
ou plataformas que contribuam para a reducdo da velocidade no momento da
aproximagdo com a travessia de pedestres. No caso da figura 51, o elemento
moderador utilizado foi a lombada, que deve ter de 10cm a 15cm de altura e de
4,00m a 6,00m de extensdo. Estes elementos devem estar entre 5,00m até 10,00m

de distancia da travessia, que também pode ser elevada, se necessario.
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Para finalizar as configuracbes de travessias que podem ser utilizadas,
também, em uma cidade de pequeno porte, a figura 52 apresenta a travessia com
estreitamento de pista. De acordo com a NACTO (2018), quando existir um baixo
volume de pedestres e de veiculos, onde sdo praticadas velocidades menores do
gue 30km/h, podem ser instaladas este tipo de travessia, desde que sejam feitas

apenas em meios de quadra.

Figura 52 — Exemplo de travessia com estreitamento de pista

Fonte: Elaborado pela autora, com base no subcapitulo 3.3.5 do GGDR da NACTO (2024).

Estas faixas sao utilizadas para diminuir o percurso da travessia, assim como
outras variaveis ja apresentadas. Com isto, ocorre a reducdo de duas faixas de
rolamento para uma e, nestes casos, 0 condutor automaticamente precisa reduzir a
velocidade para permitir a passagem do veiculo que vem no sentido contrario.
Salienta-se que este estreitamento, deve permitir que a pista figue com 3,50m de
largura, para que veiculos de emergéncia possam transitar por ela (NACTO, 2018).

No que se refere ao uso do mobilidrio urbano, existe uma variedade a ser
utilizada para cada situacédo. Elementos de sinalizacao, iluminacéo, de espacos para
descanso, para protecdo contra intempéries, as paradas de 6nibus, as lixeiras,
dentre outros, podem ser considerados mobiliarios urbanos.

Diante disto, para que se tenha um caminho agradavel, é importante que
sejam dispostas lixeiras para auxiliar na conservagao da limpeza da via, uma boa
iluminacao, contribuindo com a vitalidade da rua e com a seguranca do pedestre a

noite e, além disto, devem ser considerados espac¢os para descanso, com assentos
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confortaveis, seja em pontos com ou sem sombreamento, sem que interfiram na
faixa livre de circulagao.

A seguir, na figura 53, é possivel observar a ampliacdo de alguns exemplos
de mobiliarios urbanos que podem ser utilizados, presentes na rua apresentada na
figura 47. Nesta imagem estdo dispostos bancos e lixeiras proximos a area verde,
criando um ambiente acolhedor, confortavel e vivo. Além disto, também é preciso

pensar em uma boa infraestrutura de iluminagéo.

Figura 53 — Mobiliario urbano: lixeiras, banco e poste de iluminagéo

Devem estar

préximas aos locais  :
em que se encontram :
os pedestres; .

—Banco para descanso
préximo a espagos com
vegetagéo;

Poste para iluminagéo;

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Ja na figura 54 esta a ampliagéo da figura 48, que abordou, anteriormente, os
parklets. Estes, também podem ser consideradas varidveis de mobiliario urbano,
pois abrigam, muitas vezes, mesas, cadeiras, espacos de lazer, convivéncia e, vez
ou outra, tornam-se, até mesmo, espagos para jogos.

Os parklets podem se tornar espacos convidativos e dindmicos, onde a
seguranca e o conforto dos pedestres sdo tratados como prioridade. Nestes
espacos, através da ampliagdo, € possivel observar lixeiras préoximas aos locais
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frequentados por pedestres, postes para uma iluminagdo adequada e dispositivos de

sombreamento.

Figura 54 — Mobiliario urbano: parklets

R L T ST L LT R LRI T .

—parklet com floreiras, mesas
cadeiras e ombrelones;

o
K

.t

parklet com fechamento
feito com floreiras e
balizadores intercalados,
abrigando bancos

para descanso;

& parklet com fechamento :
feito com floreiras nas laterais:
e balizadores na divisa com }
a rua, abrigando bancos

para descanso e vegetagdo
para sombreamento;

postes para iluminagao;

lixeiras proximas aos parkiets;

parklet coberto, com fechamento feito com floreiras e guarda-corpos,
abrigando mesas e cadeiras, como opgao de extenséo de comércios;

LIixeiras préximas aos parklets,

D P P T T R P T PP T T PR

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Desta forma, fica evidente a importancia de manter uma infraestrutura que se
relacione com o uso local. Afinal, espacos completos além de contribuirem para a
seguranca e o conforto, auxiliam, também, na limpeza e manutencdo das ruas e
equipamentos de uso publico.

E em 4° lugar, nas variaveis mais utilizadas em projetos de ruas completas,
esta a reducéo do raio de giro em esquinas, que aparece em apenas 3 dos casos de
ruas completas estudados. Nota-se que esta varidvel foi utilizada em ruas com
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grande circulacdo de pessoas e veiculos, onde a velocidade praticada pelos
condutores excedia o limite da via, portanto, € uma variavel aplicada em situacdes
mais especificas.

No Guia Global de Desenho de Ruas da NACTO (2018), esta variavel é
tratada de duas maneiras. A primeira, como uma configuracdo de extensdo de
calcada, ou seja, uma ferramenta para pedestres, onde é recomendado alinhar as
esquinas com 0 menor raio possivel, para auxiliar no aumento da visibilidade da
pista, pois em esquinas com o raio de giro muito aberto, a tendéncia é que seja
praticada uma velocidade maior no momento da conversao.

A segunda forma, é considerando a reducéo do raio de esquina como uma
estratégia de moderacao de trafego, neste caso, uma ferramenta para motoristas,
uma vez que isto impacta diretamente no seu comportamento. Desta forma, por mais
gue o padrdo do raio de giro seja de 3,00m a 5,00m, sugere-se, em ambientes
urbanos, a adocédo de raios com apenas 1,50m.

Na figura 55 é possivel observar a situacao de um cruzamento com um raio
de giro de 5,00m nas esquinas, padrao que diminui a visibilidade tanto do condutor,
guanto do pedestre, além de desviar os rebaixos da faixa livre das calcadas,
aumentando o percurso. Nota-se, pela primeira imagem, que o cruzamento dispde
de mais espaco para a circulacdo de veiculos, o que diminui na configuracao
adequada, apresentada na terceira imagem, onde 0 cruzamento estd mais

compacto.

Figura 55 — Exemplo de reducao do raio de giro em esquinas

Situacdo existente Estratégia Resultado

Fonte: Elaborado pela autora (2024).
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Como consequéncia da reducgéo do raio de giro nas esquinas, as conversoes
acabam sendo realizadas em menor velocidade. O raio de giro pode ter diferentes
configuraces, dependendo dos elementos que fazem parte do perfil viario como,
por exemplo, quando se tem ciclovia, estacionamento, canteiros, dentre outros
(NACTO, 2018). Desta forma, apesar de a figura 55 apresentar apenas uma
sugestdo para a diminuicdo do raio de giro, € possivel, em determinadas situacoes,
combinar esta varidvel com algumas das demais apresentadas neste capitulo.

No que diz respeito a implementacdo destas variaveis em uma cidade de
pequeno porte, considerando custos e tempo de execucdo, quando necessario,
sugere-se que as mesmas sejam executadas com auxilio de técnicas utilizadas no
urbanismo tatico. Desta forma, a cidade consegue melhorar a qualidade dos
espacos publicos mais rapido e com menor investimento e burocracia.

A ampliacdo das calcadas ou do espaco dedicado ao pedestre, a reducéo do
percurso da travessia, do niumero de vagas de estacionamento e do raio de giro em
esquinas, conforme relatado em casos estudados no subcapitulo 2.4, também
podem ser realizadas com pinturas, tachdes, balizadores e vegetacao. Inclusive, o
uso de vegetacdo pode ser feito com auxilio de vasos e floreiras, substituindo a
construcéo de canteiros.

As novas faixas de pedestres ou travessias, no subcapitulo 2.4 foram
utilizadas também na forma de faixa elevada. Entretanto, por conta do custo, para
uma cidade de pequeno porte, pode ser considerado o uso de faixas de travessia de
pedestres no nivel da rua, ou seja, travessias convencionais, desde que cumpram a
sua funcéo e sejam alocadas em espacos adequados. E, no que se refere ao uso de
mobiliario urbano, também € possivel executad-lo com menor custo, conforme
demonstrado na rua Jodo Alfredo, em Porto Alegre, através do uso de materiais
reciclados.

A seguir, sera apresentada uma tabela resumo que relaciona cada uma das
variaveis mencionadas, os critérios para que se saiba escolher e, também, como
pode ser realizada a sua aplicacdo. A tabela 9 foi confeccionada a partir das
variaveis mais utilizadas em projetos de ruas completas, em consonancia com
sugestdes encontradas no Guia Global de Desenho de Ruas da NACTO (2018), na
NBR 9050 (2021) e com estratégias considerando técnicas do urbanismo tatico, pelo

baixo custo de execucao.
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Tabela 9 — Critérios x variaveis de ruas completas para cidades de pequeno porte

Ampliagcéo das
calcadas/
Espaco dedicado ao

pedestre

Para ruas com grande circulagdo de pessoas e pouco
espaco dedicado ao pedestre. As calcadas devem ter,
no minimo, 1,20m de faixa livre e 0,70m de faixa de
servigo. (NBR 9050, 2021).

1: Com ampliacao
definitva do nivel da
calcada existente e nova
pavimentacé&o.

2: Com pintura, tachdes,
balizadores e vegetacao.

Estreitamento de
pista

Para ruas onde sdo praticadas altas velocidades e
para diminuir o percurso da travessia. Podem também
ser utilizados em meios de quadra, onde devem ser
instalados quando existirem vagas de estacionamento
junto ao meio-fio, para ampliar o campo de visédo no
momento da travessia. (NACTO, 2018).

1: Com ampliacao
definitva do nivel da
calcada existente e nova
pavimentacé&o.

2: Com pintura, tachdes,
balizadores e vegetacao.

Uso de vegetacao

Para ruas que necessitam de espagos mais
agradaveis e confortaveis, seja para melhorar as
condicBes microclimaticas ou para criar uma
identidade local. (NACTO, 2018).

1: Com a construcao
definitiva de canteiros.

2: Com vasos e floreiras
moveis.

Reducéo
do percurso da
travessia

Para ruas onde a seguranca do pedestre &
prejudicada, por conta de travessias extensas.

Pode ser feito através da extensdo das calgadas ou
com a construgdo de refligios em canteiros centrais,
dividindo a travessia em duas etapas. (NACTO,
2018).

1: Com a construcao
definitiva de canteiros no
meio da pista.

2: Com pintura, tachdes,
balizadores e vegetacao.

Reducédo do nimero
de vagas de
estacionamento

Para ruas com grande circulagdo de pessoas e pouco
espaco dedicado ao pedestre, tanto em ruas com
apelo comercial, quanto em ruas utilizadas para
atividades de lazer. As vagas podem estar
intercaladas com parklets, jardins de chuva e outras
instalacdes que, geralmente, ocupam o espaco de 2
vagas paralelas. (NACTO, 2018).

1: Com a construcao de
extensdes das calcadas e
mobiliario urbano.

2: Com mobiliario urbano
de materiais de baixo
custo, pintura, tachdes,
balizadores e vegetacao.

Novas travessias
(elevadas ou nédo)

Para utilizacdo em cruzamentos e em meios de
quadra, onde houver pontos de interesse. Devem
estar posicionadas a cada 80m ou 100m. Devem ter,
pelo menos, 3m de largura ou no minimo a largura
das calgadas que se conectam através dela. (NACTO,
2018). Observar tabela 8.

1: Com pavimentacao
elevada e pintura.

2: Apenas com pintura.

Mobiliario urbano

Para uso e suporte da populacéo, visando percursos
confortaveis, seguros e convidativos. (NACTO, 2018).
Pode ser utilizado juntamente com a ampliacdo das
calcadas ou com a conversdo de vagas de
estacionamento em parklets.

1. Com a construcdo de
parklets, bancos
permanentes, nova
iluminacao e sinalizacao.

2: Com materiais de baixo

custo, provisérios ou

reciclados.
Reducao do raio de | Para ruas em que é necessario diminuir a velocidade | 1: Com ampliacao
giro em esquinas praticada no encontro de esquinas ou cruzamentos e | definitva da calcada
para diminuir o percurso da travessia. Auxilia no | existente e nova

aumento da seguranca e do campo de visdo.
(NACTO, 2018).

pavimentacao.

2: Com pintura, tachdes,
balizadores e vegetacao.

Fonte: Elaborado pela autora (2024).
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Como dito anteriormente, a tabela 9, além de apresentar um resumo sobre 0s
as variaveis e os critérios para a sua escolha, também aborda como pode ser feita a
sua aplicacéo. Na opcéo 1 sugere-se a utilizagcdo de materiais adequados, de longa
duragdo onde se objetiva um investimento de forma definitiva. J4 a opgéo 2,
considera a utilizacdo de pinturas, balizadores, tachdes e materiais reciclados para
adaptacdes que necessitam de menor custo de execugdo ou que sejam realizadas
de forma temporaria.

Desta forma, a sugestao € de que, caso a cidade deseje testar variaveis de
ruas completas para ver como a comunidade se adapta, o ideal € que, primeiro, as
intervencdes sejam realizadas com materiais de baixo custo, ou seja, considerando
a opcao 2, que é feita com base nas técnicas do urbanismo tatico. Neste caso, a
comunidade pode, inclusive, ser participativa no processo dos testes, auxiliando na
execucao juntamente com outros agentes da cidade.

Caso os testes tenham um retorno positivo, ou a cidade ja reconheca uma
situacdo que precisa de alteracdes permanentes e tenha 0S recursos necessarios
disponiveis, sugere-se 0 uso de materiais para uma intervencao definitiva, ou seja, a
opcao 1. Caso contrario, em que o investimento destes materiais ainda seja muito
alto para a cidade, pode-se utilizar as técnicas do urbanismo tético (opcao 2) até que
seja possivel realizar as intervencgdes definitivas.

A seguir, de modo a ilustrar a praticidade do método, serdo apresentadas
sugestdes de variaveis de ruas completas para cada um dos dois trechos da cidade
de Taquari, apresentados no subcapitulo anterior. As modificacées foram realizadas
com base nas variaveis de ruas completas e no levantamento, onde as decisdes
foram auxiliadas pelos critérios estabelecidos nas tabelas 8 e 9 e pelos esquemas
elaborados pela autora.

No que se refere a rua Sete de Setembro, a figura 56 apresenta,
principalmente, uma diferenca no perfil viario. Neste caso, a primeira variavel
aplicada foi a reducdo do numero de vagas de estacionamento, onde foi sugerida a
retirada de uma das faixas por completo. Optou-se por manter o estacionamento do
lado esquerdo, por ter uma menor extensdo de rebaixos para acesso de veiculos, o0
gue possibilita um melhor encaixe de vagas, nao reduzindo drasticamente o namero.

Desta forma, o niamero de vagas foi reduzido pela metade, onde as vagas
para motos foram distribuidas em trés pontos da via e, as vagas especiais, foram

mantidas, mas redistribuidas. Optou-se pela localizacdo da vaga para Brigada Militar



116

no meio da quadra, proxima a segunda travessia elevada, em meio a dois acessos
de veiculos, por conta da amplitude visual. Uma das duas vagas de no maximo 15
minutos ficou junto ao parklet e, a outra, junto as vagas dedicadas a idoso e a PCD,
localizadas no inicio do trecho, proximo a esquina, pela facilidade de manobras no

momento de estacionar o veiculo.

Figura 56 — Trecho da rua Sete de Setembro com variaveis de ruas completas
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: Elaborado pela autora (2024).
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A reducéo do numero de vagas de estacionamento possibilitou o0 aumento das
calcadas ou do espaco dedicado ao pedestre, que foi a segunda variavel aplicada.
Conforme apresenta a figura 56, as calcadas ficaram mais largas, passaram de
1,70m para 3,00m de extensdo, com faixa de servigo de 0,70m, resultando em uma
faixa livre de 2,30m de largura, cada.

A reducdo do numero de vagas de estacionamento e 0 aumento das calcadas
e do espaco dedicado ao pedestre, também resultaram no estreitamento da via e na
reducdo do percurso das travessias, ou seja, mais duas variaveis de ruas completas
aplicadas indiretamente na rua Sete de Setembro. Na figura 56, é possivel observar,
ainda, uma quinta variavel, que é a sugestdo de uma nova travessia, localizada em
um dos pontos de interesse da quadra, onde os pedestres acabavam atravessando,
mesmo sem uma travessia adequada.

Além desta, a travessia existente no meio da quadra também foi proposta
como elevada. A escolha pelas duas travessias elevadas nestes pontos, se deu pela
guantidade de pessoas que por eles circulam, dividindo o espa¢co da rua com
veiculos conduzidos por motoristas que nem sempre param para 0 pedestre
atravessar. Com uma elevada, os condutores acabam sendo for¢cados a reduzir a
velocidade, devido a prioridade da travessia de pedestres com relacdo a pista de
rolamento.

Nota-se, pela figura 57, que a sexta variavel aplicada foi o do uso de
vegetacdo em toda a extensdo do trecho. De um lado da rua foram propostos
canteiros maiores, intercalando com os postes de iluminacdo publica e, do outro,
canteiros menores, contribuindo para uma atmosfera agradavel e convidativa,
possibilitada pela ampliacdo das calcadas. As vegetacdes estdo intercaladas, ora
com postes de iluminacdo, ora com bancos para descanso, 0 que leva a sétima
variavel aplicada, que é o uso de mobiliario urbano.

No que diz respeito ao mobiliario urbano, foram dispostos bancos ao longo de
todo o trecho, préoximos as vegetacdes e a pontos de interesse da via. Além disto,
conforme apresenta a figura 57, foi proposta a conversdo de duas vagas de
estacionamento em um parklet, e a sua localizacdo deu-se em funcdo do
estabelecimento com o qual faz frente. Existe neste ponto da via uma sorveteria
muito movimentada que, geralmente, se apropria do espaco da calgada colocando

mesas para os clientes. Desta forma, criou-se um espago que nao interfere na faixa
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livre de circulacado e, ainda, contribui com a criagdo de um ambiente agradavel para

0s pedestres.

Figura 57— Cenario da rua Sete de Setembro com variaveis de ruas completas

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

A seguir, através da figura 58 é possivel observar a aplicacao de variaveis de
ruas completas na rua Lautert Filho. A primeira variavel aplicada, neste caso, foi a
do estreitamento da pista de rolamento, que passou de 4,00m para 3,50m cada, o
que contribui para a inibigcdo da préatica de altas velocidades na via. Desta forma, foi
possibilitada a utilizacdo da variavel de ampliacdo das calgcadas ou do espago
dedicado ao pedestre, que passaram de 2,50m para 3,50m de largura total, com
uma faixa de servi¢co de 0,70m, resultando em uma faixa livre de 2,80m de largura,
cada.

N&o foram implantadas novas travessias, mas, as existentes, foram
modificadas. Portanto, considera-se que a ado¢do da variavel de novas travessias
foi substituida pela melhoria das mesmas, visto que a distancia entre elas ndo exigia

a instalacdo de uma nova. A travessia junto ao canteiro central, realizada em dois
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estagios, foi mantida, entretanto recebeu sugestdes de melhoria. Por se tratar de
uma travessia localizada em um canteiro central de uma rua onde a velocidade,
geralmente é maior do que 30km/h, é necessario a ado¢do de semaforo, de
travessia elevada ou de outro elemento de moderacdo de trafego, desta forma,

optou-se pela instalagdo de uma travessia elevada.

Figura 58 — Trecho da rua Lautert Filho com variaveis de ruas completas
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Fonte: Elaborado pela autora (2024).

J& a travessia realizada em um so6 estégio, foi deslocada para mais proximo

da esquina com a rua Albino Pinto, de modo a diminuir os deslocamentos entre as



120

duas ruas e, também, por estar, atualmente, localizada em frente a um poste de luz.
Neste caso, ndo foi sugerida uma travessia com estreitamento de pista, pelo fato de
as caracteristicas da via ndo se adequarem ao exigido na tabela 8. Neste caso
optou-se por uma extensao da calgada, onde foi adotado um avanc¢o na forma de um
portal, que sinaliza a entrada em uma zona onde a velocidade deve ser reduzida.
Sendo assim, como consequéncia, foi aplicada uma quarta variavel, a da reducdo do
percurso da travessia, que passou de 15,00m para 7,00m.

Como a rua Lautert Filho j& possui um canteiro central dividido em dois, foi
sugerida a conexao dos mesmos, de modo a fechar uma lacuna onde poderiam ser
realizadas conversdes perigosas. Desta forma, do canteiro central, tirou-se partido
para o uso de vegetacao na via, ou seja, a sexta variavel aplicada.

Conforme apresenta a figura 58, neste ponto foi sugerido o plantio de arvores
e flores, de modo a embelezar a via e conferir uma identidade florida e agradavel. O
mesmo foi aplicado na extensédo da transicdo da area do canteiro central com a
parte mais estreita da via, sugerindo o uso de vasos com plantas onde, atualmente,
a via é dividida com divisores rodoviarios de concreto.

O uso de vegetacdo se estendeu aos elementos da rotatoria, onde foi
sugerida, também, a substituicdo de pontos em que a pintura estava gasta, pela
instalacdo de canteiros, junto ao encontro com a rua José Porfirio da Costa. Ainda
no que se refere a vegetacdo, ao longo de toda a extensdo das calcadas, foram
dispostos canteiros e floreiras, contribuindo com a vitalidade da rua e colaborando
para a criacao de uma atmosfera agradavel.

O uso de mobiliario urbano foi a sexta variavel utilizada. Esta foi sugerida na
forma de bancos, que estdo localizados junto a extensdo da calcada da primeira
travessia, conforme apresenta a figura 59. Nao foram dispostos outros bancos ao
longo do caminho ou parklets por ndo se tratar uma rua predominantemente

frequentada por pedestres.
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Figura 59 — Cenario da rua Lautert Filho com variaveis de ruas completas

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

Como sétima variavel utilizada, estd a reducdo do numero de vagas de
estacionamento. Optou-se pela retirada de vagas que poderiam invadir as travessias
de pedestres por conta da area necessaria para manobra e, também, foi sugerida a
retirada de vagas proximas ao encontro da rotatdria, no acesso a rua José Porfirio
da Costa. Esta ultima, deu-se pela necessidade da aplicacdo da variavel de
ampliacdo de calgcada naquele ponto e, desta forma, além de conferir mais espaco
para o pedestre foi possivel a aplicacdo de vegetacdo na faixa de servico das
calcadas, sem influenciar na faixa livre.

No caso da rua Lautert Filho, as vagas especiais também foram mantidas.
Tanto as vagas para PCD, quanto as vagas para idosos, ficaram distribuidas em
frente a consultérios médicos e, além delas, foi adicionada uma vaga para
estacionamento de no maximo 15 minutos em frente a farmécia local.

Salienta-se que, em nenhum dos dois casos foi aplicado a variavel de

reducéo do raio de giro em esquinas, pois a aplicagdo da metodologia foi realizada
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em ruas em que ndo existe esta necessidade. Todavia, esta ainda é uma das oito
varidveis mais utilizadas nos casos analisados e, portanto, continuara a fazer parte
do manual de ruas completas para cidades de pequeno porte, visando sua utilizacao
guando necessario.

Tanto na rua Sete de Setembro, quanto na rua Lautert Filho, adotou-se uma
largura minima de 3,50m para as pistas de rolamento, de modo a permitir a
passagem de veiculos de emergéncia, conforme orientacbes do guia da NACTO
(2018). N&o foram aplicadas modificagbes no que diz respeito as rotatorias
presentes no final de ambos os trechos, por esta ndo ser uma das oito principais
variaveis utilizadas nas ruas completas estudadas e, portanto, o trabalho nao
embasaria estas sugestoes.

Da mesma forma, ndo foram propostas ciclovias ou ciclofaixas, tanto pela
falta desta como uma das principais variaveis, quanto pela bicicleta ndo ser um meio
de transporte tao utilizado na cidade que, por sua vez, nao possui, nem mesmo, um
inicio de rede cicloviaria. Neste caso, a cidade necessitaria de um planejamento
mais extenso, diferente desta pesquisa, que possui carater de transformacoes
pontuais.

No que se refere a efetiva aplicacdo destas variaveis, observa-se que cada
caso é unico e, portanto, € necessario a realizacdo de um levantamento minucioso,
de pesquisas junto a comunidade, com a participacdo de outros atores como, por
exemplo, administracdo municipal, empresas locais e outros 6rgaos. Além disto, sao
necessarios projetos personalizados, tanto no que diz respeito ao projeto geral,
guanto a elementos pontuais, como os parklets, por exemplo, que devem ter projeto
e normas especificos.

Como pesquisa aplicada a um estudo de caso, foi possivel a elaboracédo de
um manual intitulado de Ruas Completas para Cidades de Pequeno Porte, que se
encontra no Apéndice A do referido documento. Este manual apresenta um resumo
do tema, os esquemas confeccionados ao longo do trabalho e, também, o resultado

da aplicacdo nas ruas estudadas.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

Através do desenvolvimento desta pesquisa, buscou-se ndo apenas sugerir
varidveis para a implantacéo de ruas completas em cidades de pequeno porte, mas
também, compreender o desenvolvimento do urbanismo ao longo dos anos, bem
como suas caracteristicas e necessidades de acordo com cada época. Desta forma,
objetivou-se contribuir, com fundamentacao, para a formacdo de novas ideias e a
disseminacdo de boas praticas urbanisticas com base nas necessidades atuais.

Tendo como objetivo principal propor critérios para desenhos de ruas com
base no conceito de ruas completas para incentivar a pratica a nivel de cidades de
pequeno porte, considera-se que, além de abordar as variaveis mais aplicadas em
projetos de ruas completas, foram considerados condicionantes presentes em ruas
de uma cidade de pequeno porte e, também, alternativas de baixo custo, visto que
pode existir a necessidade de menor poder de investimento em algumas destas
cidades. Desta forma, além de serem facilitadoras na execucédo destes projetos, as
alternativas podem servir de incentivo a disseminacgéao do conceito.

Quanto aos objetivos especificos, 0 primeiro visa revisar o conceito de ruas
completas e, a0 mesmo tempo, conhecer as ferramentas relacionadas a ele. Para
isto, o estudo percorre por bibliografias intrinsecas ao tema onde, através destas, &
possivel estudar desde o nascimento do conceito, com raizes nos Estados Unidos,
no ano de 2003 e a sua chegada ao Brasil, no ano de 2017, até as inuUmeras
ferramentas, abordagens, programas e técnicas de levantamento e execucdo que
possibilitam a aplicacao deste.

Sendo o segundo objetivo estudar casos nacionais e internacionais realizados
através do conceito, para que sejam elencadas variaveis aplicaveis a cidades de
pequeno porte, em funcédo de que a maioria dos projetos sdo pensados para cidades
maiores, considera-se a selecdo de projetos em diferentes cidades e paises. Isto
permite reconhecer as principais variaveis utilizadas em projetos de ruas completas,
considerando um panorama de nivel mundial, atingindo parte do proposto.
Entretanto, para determinar quais destas variaveis podem ser utilizadas em cidades
de pequeno porte, é preciso o complemento de um terceiro objetivo.

Desta forma, o terceiro objetivo especifico se trata da analise de duas ruas do
municipio de Taquari para compreender as necessidades locais de uma cidade de

pequeno porte e, também, auxiliar na definicdo dos critérios. Para o completo
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atendimento deste, considera-se pesquisas em leis e mapas do municipio, visitas a
campo, levantamentos fisicos, contagens e observagfes, onde a pesquisadora
também se coloca como parte integrante da experiéncia, percorrendo os trechos
através da perspectiva do pedestre. Desta forma, somente com a finalizacéo deste,
€ possivel atingir o segundo objetivo proposto, 0 que mostra o quanto é fundamental
gue os objetivos estejam alinhados.

Por ultimo, o quarto objetivo especifico busca propor critérios para a escolha
das variaveis adequadas, na forma de um manual, de modo a incentivar a
disseminacdo do conceito. Para isto, € necessario além do cumprimento dos trés
objetivos relatados acima, a aplicacao dos critérios e das variaveis nos dois trechos
estudados, de modo a ilustrar a metodologia proposta. Desta forma, considera-se a
elaboracdo do manual que se encontra no apéndice A desta pesquisa como uma
contribuicéo para a disseminacgéo do tema.

No que diz respeito a metodologia, a primeira etapa foi fundamental para a
compreensdo da formacédo das cidades e dos nucleos urbanos. A segunda etapa,
relacionada a analise dos casos nacionais e internacionais, contribuiu diretamente
para a compreensdo das variaveis de ruas completas mais aplicadas ao redor do
mundo, embasando a sugestéao de diretrizes em acordo com escala escolhida.

As ferramentas listadas como contribuidoras na execucdo dos projetos de
ruas completas, desde o levantamento, passando pelos processos de envolvimento
com a comunidade até as sugestdes de execucao, levando em consideracdo custos
e tempo de operacdo, auxiliaram nas sugestdes de processos a serem adotados.
Desta forma, foi possivel apresentar tanto opcdes definitivas, com maior
investimento, quanto opcdes provisorias, de baixo custo e rapida execucéo,
permitindo a participacdo da comunidade.

O estudo de caso, levando em consideracdo a cidade de Taquari, como
sendo de pequeno porte, foi de suma importancia para compreender as
necessidades de ruas relacionadas a escala escolhida. As idas a campo, realizadas
na terceira etapa da metodologia, proporcionaram contato direto com o cotidiano
local e permitiram uma observacdo ativa dentro do contexto estudado, o que
destacou a relevancia no que diz respeito a possibilidade de projetar espacos
personalizados para cada realidade.

Na quarta etapa da metodologia, foi realizado um cruzamento entre as

variaveis mais utilizadas em projetos de ruas completas e o estudo de campo.
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Através disto, foi possivel definir critérios de modo a nortear as escolhas das
varidveis necessarias para proporcionar ruas mais completas em cidades de
pequeno porte.

Com a realizagdo desta etapa, foram constatadas trés varidveis de ruas
completas que sao utilizadas em todos os casos, trata-se da ampliagdo das calcadas
ou do espaco dedicado ao pedestre, do estreitamento de pista e do uso de
vegetacao. Poderia se dizer que, para se ter uma rua completa, bastaria a aplicacao
destas trés variaveis, entretanto, compreende-se que este € 0 minimo.

Para uma rua ser completa, ela precisa ter o espaco bem distribuido, deve
gerar seguranca, conforto, vitalidade e priorizar o usuario vulneravel da via. Desta
forma, quando necessario, deve ser considerada a aplicacdo das demais variaveis
estudadas para a completude do objetivo.

Dentre as oito variaveis mais utilizadas, apenas uma nao foi aplicada nos
trechos estudados, a reducéo do raio de giro em esquinas. Entende-se que esta €,
de fato, uma variavel bastante pontual, ndo sendo um elemento fundamental para
ruas completas em cidades de pequeno porte, todavia, isto ndo invalida seu uso,
pois podem ocorrer situacdes em que seja necessario utiliza-la.

Através do estudo sintetizado nesta pesquisa e da aplicacdo da metodologia
proposta, foi elaborado um manual intitulado de Ruas Completas para Cidades de
Pequeno Porte, onde foi possivel contribuir com a elaboracéo de critérios de modo a
possibilitar a sugestdo de variaveis de ruas completas em cidades de pequeno porte.
O manual é composto por uma introducdo sobre o conceito de ruas completas e a
escala escolhida, apresenta esquemas que representam variaveis de ruas
completas, elabora tabelas-resumo para instrugcbes de escolha e aplicacdo e,
também, ilustra a metodologia, através da aplicacdo nos trechos estudados.

Apesar de ter um municipio especifico como estudo de caso, entende-se que
os critérios elaborados e as variaveis apresentadas com base no conceito de ruas
completas, possam servir de incentivo a mudancas, ndo apenas em Taquari, mas
também em outras cidades de porte semelhante. Afinal, espera-se que as
estratégias sugeridas sejam passiveis de adequacao a cada nova realidade.

Neste cenério, através do desenvolvimento da pesquisa concluiu-se que as
variaveis aplicadas em cidades maiores, também podem ser utilizadas em outras
escalas, sem grandes mudangas, desde que estejam em consonancia com as

necessidades de cada local. Neste caso, o diferencial é a forma de diagndstico e
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aplicacdo. Sendo assim, considera-se que, de modo geral, o trabalho contribui para
0 processo de projeto urbano e, a metodologia proposta, pode ser utilizada néo
apenas em cidades de pequeno porte, mas também, em contextos de porte
semelhante, como em bairros de cidades maiores e comunidades, por exemplo.

E necessario, porém, abordar as dificuldades encontradas ao conduzir esta
pesquisa. No que se refere a selecdo dos casos, buscou-se compreender o que era
determinante para reconhecer uma rua como completa, pois hem todos os projetos
estao diretamente conectados a iniciativas, organiza¢cdes ou programas relacionados
ao tema, dificultando a obtencdo de dados exatos sobre levantamentos, testes e
resultados, o que fez com que a selecdo fosse realizada com base, principalmente,
na disponibilidade de material online.

A escolha de critérios e variaveis apresentou-se também como uma
dificuldade em funcdo de ndo existirem metodologias pensadas por porte de cidade,
mas sim, pela perspectiva de cada projeto. Sendo assim, as variaveis foram
selecionadas de acordo com a quantidade de vezes que apareciam nos projetos
analisados, assim como os critérios, que foram adaptados do GGDR da NACTO
(2018). Ao mesmo tempo, entende-se que, pela escala escolhida, ndo séo
necessarias novas ou mais complexas solucdes, é preciso readaptar as variaveis
existentes, 0 que se torna, justamente, o recorte do trabalho.

Tanto os esquemas das variaveis apresentadas, quanto as sugestfes
realizadas a cada trecho, foram feitos somente através de uma das abordagens de
aplicacdo propostas na tabela 9, a opcdo 1. Esta opcdo considera intervencdes
definitivas e, além de a sua ilustracdo ser padronizada, existiu a vontade de
apresentar os potenciais de uma rua completa ja consolidada.

Por outro lado, o trabalho poderia ter seguido uma forma de apresentacéo
considerando a opcdo 2, que abordaria as ferramentas utilizadas no urbanismo
tatico. Todavia, entende-se que esta op¢ao acabaria englobando outras técnicas de
apresentacao que, ainda assim, nao seriam suficientes para ilustrar o desenho de
uma rua executada com auxilio de diversas frentes, através de pinturas e montagens
de materiais adaptados, uma vez que estes desenhos sdo Unicos, 0 que
determinaria um trabalho mais voltado ao design das variaveis ou a conducdo
destes trabalhos junto a comunidade.

E claro que existem outros elementos indispensaveis em espacos publicos

abertos para torna-los ainda mais acessiveis, como a sinalizacdo tatil, por exemplo,
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0 que poderia ser apresentado ndo como uma variavel, mas como uma ferramenta
basica. Entretanto, optou-se por ndo entrar nestas questdes, em funcédo de que isto
entraria de forma mais detalhada em projetos especificos de calcadas. Da mesma
forma, ndo foram abordados materiais, custos e tempo de execucdo de maneira
aprofundada, pois entende-se que estes sao elementos que devem ser retratados
através de outros estudos.

Desta forma, apesar de seguir uma linha que aborda critérios e variaveis
pontuais, as solucdes sdo apresentadas como estratégias gerais, as quais ainda
precisariam ser norteadas por projetos especificos. Com isto, conclui-se que nédo
existe uma formula ou regra para a obtencédo de ruas completas, nem mesmo um
porte adequado da cidade para receber estas intervencdes. As variaveis, a forma de
aplicacdo e os materiais empregados devem ser fundamentados e pensados caso a
caso, apoés um minucioso levantamento e estudo junto a comunidade.

Como dito anteriormente, o conceito se aplica a diferentes cidades e escalas,
0 que €é determinante para o cumprimento do direito que todos os cidadaos tém de
realizar deslocamentos com acessibilidade e seguranca. A escolha pelo foco em
cidades de pequeno porte deu-se em funcéao de que a maioria das metodologias séo
pensadas para cidades maiores, entretanto, ao longo da pesquisa, constatou-se o
potencial de que quanto menor a cidade, maior € o numero de deslocamentos feitos

através da mobilidade ativa, o que fortaleceu, ainda mais, o recorte escolhido.
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APENDICE A - MANUAL DE RUAS COMPLETAS PARA CIDADES DE PEQUENO
PORTE



COMPLETAS

PARA
CIDADES DE
PEQUENO
PORTE

Tailini S. Caminha Faleiro



Basicamente, uma rua completa é aguela desenhada
OQra promover seguranca, conforto e atratividade
oara 0s usudrios vulnerdveis da via, ou sejo, pedestres,
ciclistas e motociclitas. Através de solucdes focadas
em MOVEr PESSOAS POr ESPACOSs publicos agraddveis e
convidativos.

Porque mesmo que estes projetos sejam pensados, em
suQ maioria, para cidades maiores, o direito de realizar
deslocamentos com acessibilidade e seguranca deve
ser assegurado a todos, independente do porte da
cidade. Alem disto, quanto menor a cidade, mais as
oessoas usam da mobilidade ativa para realizar seus
deslocamentos, por conta de menores disténcias a
serem percoridas.



VARIAVEIS
DE RUAS

COMPLETAS

PARA

CIDADES DE

PEQUENO
PORTE

Para a escolha dos critérios que serdo apresentados neste
manual, foi realizado um estudo através de casos nacionais €

infernacionais de ruas completas, onde foi possivel determinar,
dentre todas aguelas utilizadas, quais séio as varidveis que

aparecem com mais frequéncia e como podem ser aplicadas a

realidade de uma cidade de pegueno porte.

Cabe salientar gue ndo existe uma receita e cada caso €
especifico. Portanto, a cada situacdo cabe um estudo
personalizado, onde, muitas vezes, algumas das varidveis podem

se complementar.

Para determinar quais varidveis se adequam a cada realidade em especifico, foi elaborada uma
talbela guia, com o infuito de resumir cada um das varidveis, os critérios para que se saiba escolher

e, também, como pode ser realizada a sua aplicacdo.

Tabela 1: critérios x variaveis de ruas completas para cidades de pequeno porte

Variaveis

Ampliacéo das

Critério/Situacao

Para ruas com grande circulacdo de pessoas € pouco espaco
dedicado ao pedestre. As calcadas devem ter, no minimo,

* Como aplicar? (opcao 1 e opcdo 2)

1: Com ampliacéo definitiva do nivel da
calcada existente e nova pavimentacdo.

ampliar o campo de viséo no momento da travessia. (NACTO,
2018).

Efgziioé/edmdo 1,20m de faixa livie e 0,70m de faixa de senvico. (NBR 9050, | o
ao pedestre 2021). 2: Com pJnTuro, tachdes, balizadores e
vegetacdo.
Para ruas onde séo praticadas altas velocidades e para 1: Com ompliacéo definitiva do nivel da
diminuir o percurso da travessia. Podem também ser utilizados calcada existente e nova pavimentacdo.
Estreitamento em meios de quadra, onde devem ser instalados quando
de pista existirem vagas de estacionamento junto ao meio-fio, para 2: Com pintura, tachdes, balizadores e

vegetacdo.

Uso de vegetacdo

Para ruas que necessitam de espacos mais agradaveis e
confortaveis, seja para melhorar as condicdes microclimaticas
ou para criar uma identidade local. (NACTO, 2018).

1: Com a construcdio definitiva de
canteiros.

2: Com vasos e floreiras movess.

Reducao
do percurso da
fravessia

Para ruas onde a seguranca do pedestre é prejudicada, por
conta de fravessias extensas.

Pode ser feito atraves da extenséo das calcadas ou com @
construcdo de refugios em canteiros centrais, dividindo a
travessia em duas etapas. (NACTO, 2018).

1: Com a construcao definitiva de
canteiros no meio da pista.

2. Com pintura, fachdes, balizadores e
vegetacdo.

Reducao do numero
de vagas de
estacionamento

Para ruas com grande circulacdo de pessoas € pouco espaco
dedicado co pedestre, tanto em ruas com apelo comercial,
quanto em ruas utilizadas para atividades de lazer. As vagas
podem estar intercaladas com parklets, jordins de chuva e
outras instalacdes que, geralmente, ocupam o espaco de 2
vagas paralelas. (NACTO, 2018).

1: Com a construcao de extensdes das
calcadas e mobilicrio utbano.

2: Com mobiligrio ubano de materiais de
baixo custo, pintura, tachdes,
balizadores e vegetacdo.

Novas travessias
(elevadas ou n&o)

Para utilizacdo em cruzamentos e em meios de quadra, onde
houver pontos de interesse. Devem estar posicionadas a cada
80m ou 100m. Devem ter, pelo menos, 3m de largura ou no
minimo a largura das calcadas gue se conectam atfravés dela
(NACTO, 2018). Observar tabela 2.

1: Com pavimentacdo elevada e pintura.

2: Apenas com pinturai,

Mobilicrio urbano

Para uso e suporte da populacdo, visando percursos
confortaveis, seguros e convidativos. (NACTO, 2018). Pode ser
utiizado juntamente com a ampliacdo das calcadas ou com a
conversdo de vagas de estacionamento em parklets.

1: Com a construcdo de parklets, bancos
permanentes, nova iluminacdo e
sinalizacdo.

2: Com materiais de baixo custo,
provisorios ou reciclados.

Reducdo do raio de
giro em esquinas

Para ruas em que é necessario diminuir a velocidade praticada
no encontro de esquinas ou cruzamentos e para diminuir o
percurso da travessia. Auxilia no aumento da seguranca e do
campo de visdo. (NACTO, 2018).

1: Com ampliacdo definitiva da calcada
existente e nova pavimentagcdo.

2. Com pintura, fachdes, balizadores e
vegetacdo.

* Ver pagina 10: Observacées para aplicacdo




VARIAVEIS DE RUAS COMPLETAS: £xeMpLoS DE APLICACOES

AMPLIACAO DAS CALCADAS/
ESPACO DEDICADO AO PEDESTRE

O esquema a sequir, apresenta a situacdo de uma rua comercial, com mao Unica de tréfego e estacionamento
dos dois lados, com calcadas estreitas e pouco espaco para o pedestre.

Situacdo existente Estrategia Resultado

As calcadas devem ter, no minimo, 1,20m de largura para a faixa livie e O,70m para a faixa de senvico.
Além disto, o espaco da calcada deve ser acessivel, seguro e agraddvel, portanto, € de grande importédncia a
utiizacéo de mobilicrio ulbano e vegetacdo no espaco das calcadas.

Desta forma, sugere-se a retirada das vagas de estacionamento de um dos lados da rua para, assim, utilizar
metragem resultante na ampliocdo das calcadas existentes.

USO DE VEGETACAO

Quando a calcada ja possui uma configuracdo adequada no que diz respeito ao espaco do pedestre, inimeras
melhorias podem, acinda, ser realizadas no que diz respeito ao conforto local. O esquema a seguir, retrata a
situacdo de calcadas com uma boa faixa livie de circulacdio, mas pouco convidativa para a mobilidade ativa.

Situacao existente Estratégia e resultado

Neste caso, com uma faixa de servico mais estreita, € necessario pensar em solucdes menores.
Desta forma, para levar mais conforto ao pedestre, sugere-se o uso de vegetacdes de menor porte, geralmente
instaladas em floreiras ou vasos, © que tamioém auxilia na seguranca de quem transita pela calcada, através da
criacdo de uma barreira com o limite da pista de rolamento.



ESTREITAMENTO DE PISTA

O esquema a seguir, exemplifica a situacdo de uma rua com duas pistas de rolamento e estacionamento dos dois
lados, o que tomna a travessia de pedestres extensa e insegura.

Situacdo existente Estratégia Resultado

O estreitamento de pista € uma varidvel utilizada para a reducdo da velocidade praticada na via e, além disto,
pode ser instalado em meios de quadra para auxilior na reducéo do percurso da travessia. O espaco resultante
do estreitamento pode ser utlizado para uso do pedestre ou para infraestrutura verde, por exemplo.

No caso retratado acima, sugere-se a utilizacdo do estreitamento da via junto a faixa de seguranca, aumentando
0 espaco do pedestre e contribuindo para a reducdo do tempo de travessia.

REDUCAO DO PERCURSO
DA TRAVESSIA

O esguema a seguir, mostra a situacdo e uma rua com quatro pistas de rolamento e estacionamento dos dois
lados, o que deixa o percurso da travessia muito extenso para ser realizado em estagio Unico.

Situacdo existente Estrategia Resultado

Neste caso, sugere-se a criacdo de uma passagem para pedestres utilizando um canteiro central ou a criacdo de ihas
de refugio, de modo a permitir que a travessia seja feita em dois estagios. No exemplo, em que as pistas de rolamento
possuem largura maior do que o indicado, sugere-se a reducdo das mesmas.

Com isto, € possivel a criacéo de um canteiro central que deve ter profundidade minima de 1,80m, e a largura do
rebaixo da travessia deve ser o mesmo da faixa de pedestres. No exemplo foram utilizadas, ainda, outras 4 varidveis de
ruas completas: a ampliogcdio das calcadas, a reducéo do percurso da fravessia e o uso de vegetacdo e mobilicrio
urbano.



REDUCAO DO NUMERO DE
VAGAS DE ESTACIONAMENTO

O esquema, retrata a situacdo de uma rua com estacionamento dos dois lados e pista de rolamento de m&éo
Unica, onde existe comércio aguecido e, portanto, trata-se de um espaco frequentado por muitos pedestres.

Situacdio existente Estratégia

Resultado

Para casos como este, quando ndo for possivel eliminar todo um lado de estacionamentos para a ampliacdo das
calcadas, sugere-se a converséo de duas ou mais vagas de estacionamento em parklets, que podem ser
utiizados como espaco para contemplacdo, descanso, guarda de bicicletas, dentre outros. Os parklets sGo
estruturas que contribuem para a vitalidade e identidade local e podem ser elaborados e administrados atraves
de uma parceria entre prefeitura, comércio, empresas € comunidade, podendo servir como uma ampliacdo das
calcadas ou extensdio de comércios e restaurantes. Eles podem ser feitos com materiais de baixo custo ou até
mesmo reciclados.

Neste caso, foram apresentadas quatro configuracdes diferentes. De um lado da rua foram propostos parklets
cobertos e no nivel da calcado, com espacos delimitados por guarda-corpos e floreiras. E do outro lado da rua
forom cpresentados parklets com menor custo de execucdo, projetados no nivel da pista, sem cobertura e com
fechamento e delimitacéo feitos em vegetacdo, balizadores e pintura.




TRAVESSIAS DE PEDESTRES

As fravessias de pedestres sdo utilizadas tanto em meios de quadro, quanto em cruzamentos e devem estar
instaladas proximas a pontos de interesse, ou seja, nas imediagdes de paradas de dnibus, de lojas com bom
movimento de publico, de parques, edificios publicos, dentre outros. Devem respeitar uma disténcia de 80m @

100m entre si e possuir largura minima de 3,00m.

No caso de uma cidade de pequeno porte, as fravessias podem ser classificadas em: convencionais, elevadas,
combinadas com elementos de moderacdo de trafego ou com estreitamento de pista de rolamento.

Para gue se saiba escolher a melhor fravessio, foi elaborada uma tabela resumo, onde estéo dispostos os tipos de
fravessia e as caracteristicas pertinentes para a sua escolha. Esta, foi elaborada com base no subcapitulo 3.3.5
do Guia Clobal de Desenho de Ruas da NACTO (2018), que dispde sobre travessias de pedestres.

Tabela 2: tabela resumo com critérios para a escolha do tipo de travessia

Tipos de Volume de Em meio Velocidade Volume de
: Com semé&foro  Em cruzamento : >
travessias pedestres de quadra praticada veiculos
Convencional Baixo/alto Sim Sim Sim Independe Baixo/alto
Flevada Medio/alto NGo Sim Sim faio de | Megio/alio
Com moderacdo . . Nao/ . Acima de .
de trafego Baixo/médio acionado N&o Slm 30km/h Medio
gggizso’rreitomenfo Baixo N&o Nao Sim ’gg?nﬁ de Baixo

1. TRAVESSIA CONVENCIONAL EM CRUZAMENTO

As travessias convencionais podem ser instaladas em locais onde o
volume de pedestres, de veiculos e a velocidade praticada sejam
tanto de baixa, quanto de alta intensidade. Enfretanto, o guia da

NACTO (2018), sugere que a mesma esteja afrelada ao uso de
semaforos e que seja utlizada apenas em cruzamentos.

Todavia, considerando uma cidade de pegueno porte, entende-se
que o custo para a execucdo de uma travessia elevada ou para a
instalacéo de semaforos € muito maior, desta forma, diferente das
orientacoes do guia, sugere-se considerar o uso de uma faixa
convencional também em meios de quadra, por isto, na tabela,
encontra-se a orientacdo positiva. Podem ser utilizadas outras
estratégias de moderacdo de trafego de modo a limitar a
velocidade antes da proximidade com a travessia.




2. TRAVESSIA ELEVADA EM MEIO DE QUADRA

Para a implantacéo de uma fravessia elevada, que pode estar junto
a cruzamentos ou em meios de quadra, deve existir um volume de
pedestres e veiculos de médio a alto, onde a velocidade
praticada seja menor do que 30km/h. Além disto, para a instalacéo
da mesma, nGo € exigido o uso de semaforos.

Entretanto, em casos de refugios para pedestres, localizados em vias
onde séo praticadas mais de 30km/h, sugere-se o uso de fravessia
elevada como estratégia de moderacdo de frafego.

A travessia elevada é feita através da extensdo do nivel da
calcada, ou sejo, além de auxilior na seguranca, também contribui
para a acessibilidade, uma vez que a travessia é feita no mesmo
nivel de circulacdo de pedestres.

Travessias elevadas séo indicadas para ruas de bairo com maior
fluxo de veiculos e pessoas e, também, para ruas comerciais.

3. TRAVESSIA COM ELEMENTOS DE
MODERACAO DE TRAFEGO

Devem ser utilizadas quando o volume de pessoas € de baixo a
médio e o volume de veiculos seja de média intensidade, onde séo
praticadas velocidades acima de 30km/h. Nao deve ser utilizada
em cruzamentos e o uso de semdforo € indicado apenas se tiver
funcéo de acionamento por parte do pedestre.

A travessia aliada a elementos de moderacdo de frafego é
indicada quando a visibilidade do motorista € baixa em meios de
quadra e, para isto, devem ser utilizados elementos como lombadas,
almofadas ou plataformas que contribbuam para a reducéo da
velocidade no momento da aproximacdo com a fravessia de
pedestres.

No caso apresentado, sugere-se o uso de lombadas, que devem
medir de 10cm a 15cm de altura e de 4,00m a 6,00m de extensdo.
As lombadas devem estar entre 5,00m a 10,00m de disténeia da
fravessia que, quando necessario, também pode ser elevada

4. TRAVESSIA COM ESTREITAMENTO DE PISTA

Estas travessias podem ser utilizadas quando existir um baixo volume
de pedestres e de veiculos, onde sdo praticadas velocidades
menores do que 30km/h, sendo indicadas para meios de quadra.

Ceralmente, esta altemativa é utilizada para diminuir o percurso da
fravessia, assim como alguns dos critérios apresentados
anteriormente.

Mas, neste caso, opta-se pela reducéo de duas faixas de
rolamento para uma, obrigando os condutores a reduzirem a
velocidade para permitir a passagem do veiculo que fransita em
sentido contrério.

Salienta-se que, com o estreitomento, a pista de rolomento deve
ficar com 3,50m de largura, de modo a pemitir a passagem de
veiculos de emergéncic.




MOBILIARIO URBANO

No que se refere ao uso de mobilidrio urbano, existe uma variedade a ser considerada para cada situacdo.
Elementos de sinalizacdo, iluminacdo, espacos para descanso, paradas de onibus, lixeiras, elementos para protecdo
contra infempéries, dentre outros, podem ser considerados mobilidrios urtbanos.

Diante disto, para que se tenha um caminho agraddével, € importante que sejom dispostas lixeiras para auxiliar na
conservacdo da limpeza da via, uma boa iluminacdo, para contribuir com a vitalidade e seguranca a noite e
assentos confortaveis para descanso ou contemplacdo, seja em pontos com ou sem sombreamento, Para incentivar o
uso do espaco publico, sem que interfiram na faixa livie de circulacéo.

Na figura a seguir, € possivel observar a ampliacdo de alguns exemplos de mobilicrios urloanos,
de um esquema ja apresentado neste manual.

Neste, estao dispostos bancos e lixeiras proximos a drea vede, criando um ambiente acolhedor, confortavel e vivo.
A iluminacdo e demais infraestruturas tamboém devem ser pensadas para a valorizacdo do espaco.

Lixeiras;

Devem estar
proximas aos locais
em gue se encontram

0s pedestres;

—Banco para descanso
proximo a espacos com
vegetacao;

Poste para iluminacéo;




MOBILIARIO URBANO

Os parklets também séo considerados elementos de mobilicrio ubano, pois alorigam, muitas vezes, mesas, cadeiras,
espacos de lazer, convivéncia e, vez ou outrg, fomam-s&, até mesmo, Espacos PArc jogos.

Os parklets sGo espacos convidativos e dindmicos, onde a seguranca e o conforto dos pedestres séio tratados

como prioridade. Nestes espacos, através da figura, € possivel observar lixeiras proximas aos locais frequentados
por pedestres, postes para uma iluminacdo adequada e dispositivos de sombreamento.

-
e,

.
-
P

— parklet com floreiras, mesas
cadeiras e ombrelones;

o.-".'-‘..--..--' "Ot.
".- .

parklet com fechamento

feito com floreiras e
balizadores intercalados,

abrigando bancos
para descanso;

parklet com fechamento
feito com floreiras nas laterais

e balizadores na divisa com
a rua, abrigando bancos
para descanso e vegetagao

para sombreamento;

postes para iluminacao;

lixeiras proximas aocs parkiets;

parklet coberto, com fechamento feito com floreiras e guarda-corpos,
abrigando mesas e cadeiras, como opcéo de extensao de comércios,

—lixeiras proximas aos parklets;



REDUCAO DO RAIO DE GIRO
EM ESQUINAS

O esquema apresentado a seguir, mostra a situacdo de um cruzamento, onde existe um raio de giro de 5,00m nas
esquinas, padrdo que diminui a visibilidade, tanto do condutor, quanto do pedestre, além de desviar os rebaixos
da faixa livie das calcadas, aumentando o percurso.

Situacdo existente Estratégia Resultado

Nestes casos, utiliza-se a variavel da reducao do raio de giro em equinas. Observa-se na primeira imagem um
cruzamento inseguro € com muito espaco para a circulacdo de veiculos, na configuracdo adequada, apresentada na
terceira imagem, o cruzamento fica mais compacto, obrigando o condutor a realizar as conversdes com menor
velocidade. De acordo com o guia da NACTO (2018), a configuracéo do raio de giro depende de uma série de
caracteristicas da via, por exemplo, se tem ciclovia, estacionamentos, canteiros, dentre outros.

OBSERVACOES PARA APLICACAO

OPCAO 1. Materiais adequados, com caracteristicas durdveis, necessita maior investimento.
Exemplos:

1. ampliocdo definitiva de calcadas com nova pavimentacdo;

2. investimento em infraestrutura de iluminacdo e esgoto;

3. construcdo de mobilicrio permanente;

4. alteracoes fisicas definitivas na via, como faixas elevadas, lombadas, semaforos, ete.

OPCAO 2: Materiais de baixo custo, com caracteristicas tfempordrias, necessita menor investimento. Utilizacdo de
técnicas do Urbanismo Tatico.

Exemplos:

1. criacéo de novas travessias realizadas com pinturc;

2. estreitamento de pista, reducdo do percurso da tfravessia e do raio de giro em esquinas utilizando pintura e tachdes;
3. demarcacdo de ampliacéo de calcadas feitas com pinturg, floreiras e balizadores;

4. mobiliérios com materiais reciclados;

3. parklets feitos no nivel da pista, delimitados por floreiras de caixotes de madeira, lonas, efc.

- Caso o objetivo seja fazer um teste de critérios de ruas completas para ver como a comunidade se adapta, o ideal é
que, primeiro, as intervencdes sejam realizadas com base nas técnicas do uroanismo tatico, ou seja, considerando a
OPCAO 2. Neste caso, a comunidade pode, inclusive, ser participativa no processo dos testes, auxiliando na
execucAo juntamente com outros agentes da cidade;

- Caso os festes tenham retorno positivo ou a cidade ja reconheca uma situacdo que precisa de alteracoes
permanentes e tenha os recursos financeiros necessarios disponiveis, sugere-se o uso de materiais para uma intervencdo
definitiva, ou seja, OPCAQO 1;

- Caso o investimento ainda seja muito alto para a cidade, mesmo apods os resulfados positivos de testes, sugere-se a
confinuacdo do uso das técnicas do urbanismo tatico (OPCAO 2), até que seja possivel o investimento.
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APLICACAQO: RUA SETE DE SETEMBRO

TAQUARI/RS

Rotatdria no encontro

com a Rua Albino Pinto mantida

Faixa de seguranga deslocada

Rebaixo para,
acesso de veiculos

Rebaixo para

para proximo a faixa livre da
calgada, de modo a encurtar
deslocamentos

acesso de veiculos

Rebaixo para
acesso de veiculos

Estacionamento para moto

Canteiros e bancos,

infercalando com postes

Bancos

Rebaixo para h
acesso de veiculos \ [

Rebaixo para acesso de veiculos

Vaga 15 min

Nova travessia elevada

Rebaixo para
acesso de veiculos

Vaga Brigada Militar

Estacionamento para moto

Canteiros e bancos,

intercalando com postes

Novo perfil proposto:
3,00m de calgada

Rebaixo para
acesso de veiculos

LEGENDA:

[ﬁ] Loja Rebaixo para
acesso de veiculos

@ Residéncia

#@q Restaurante

i;@ Escritério
Sorveteria

Hotel

E Mercado

) Academia

E] Estacionamento

= -
Eo Farmdcia

2,50m de estaciomento
3,50m de pista de rolamento

Vaga 15 min
Proposta de parklet

Travessia existente com
proposta elevada

Rebaixo para acesso
de veiculos

Estacionamento para moto

Floreiras

Vaga mdx. 15 min

Vaga idoso
—Vaga PCD

O mapa retrata a rua Sete de Setemboro, uma rua com forte apelo comercial €, portanto, com um alto nimero de
circulacdo de pessoas durante o dia. Através da retirada de um dos lados de vagas para estacionamento,
diversas varidveis puderam ser propostas, neste caso, foram utilizadas: a ampliacdo das calcadas, o estreitamento
de pista, uso de vegetacao, a reducdo do percurso da fravessia, a reducéo do numero de vagas de
estacionamento, foi proposta uma nova travessia e a melhoria das atuais e o uso de mobilidrio urbano.




RUA LAUTERT FILHO

APLICACAO

TAQUARI/RS

Canteiro prolongado no limite com o posto

Nova vegetagdo nos canteiros existentes

Rebaixo para acesso de veiculos

Rotatdria existente com
proposta de nova vegetacdo

Proposta de unir
os dois canteiros cenfrais

Rebaixo para acesso de veiculos

Canteiro com
nova vegetagdo

Floreira

Vagas refiradas para
ampliagdo da calcada

Rebaixo para
acesso de
veiculos

Rebaixo para acesso
de veiculos

Estacionamento moto

Travessia existente com

Floreiras

Rebaixo para
acesso de
veiculos

Vaga idoso

Estacionamento para moto
Vaga méximo 15 minutos

e

Rebaixo para

acesso de Floreiras
veiculos .
Vaga idoso
Vaga PCD

- Travessia deslocada para mais
préoximo da esquing, por conta de
poste existente

&N

Rebaixo para
acesso de
veiculo

Extens&o de calgadas com
bancos e floreiras

Travessia da rua lateral ajustada
para menor percurso

proposta elevada
Extens&o do canteiro central
para diminuir pista de rolamento,
com pinturae floreiras

Vaga PCD

Novo perfil proposto:

3,50m de calgada

2,50m de estaciomento
3,50m de pista de rolamento
2,00m de canteiro central

LEGENDA:

&
@
il

]

Loja

Residéncia
Restaurante
Escritério
Consultério
Instituicdo Bancdria

Creche

> BB %

Igreja

Industria desativada

'E D

LTI

s

£ Farmdacia

O mapa retrata a rua Lauter Filho, uma rua com uso do solo onde a circulacdo de veiculos € maior quando

comparada a circulacdo de pessoas. Através reducdo da largura excedente das pistas de rolomento, foi possive

a proposta das seguintes varidveis: a ampliocdo das calcadas, o estreitamento de pisto, o uso de vegetacdo, a

reducdo do percurso da tfravessia, a reducéo do numero de vagas de estacionamento, a melhoria das travessias
existentes e o uso de mobilicrio urbano.




