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RESUMO

Desde o principio de formagéao das cidades, anunciada pela sedentarizagédo do
homem e seu estabelecimento em um local especifico, a forma coletiva de habitar se
apresenta como um componente sustentador da sociedade. E, por isso, a cidade
carrega o papel fundamental de promover espacgos propicios a sociabilidade dos
individuos. Nessa concepg¢ao, os espacgos publicos, como pragas, parques e jardins,
tiveram especial atengao nos principios do planejamento urbano. Todavia, durante um
longo periodo de tempo, as ruas, principal integrante do sistema de espagos publicos
de uma cidade, por inumeras razdes, teve sua importancia reduzida a mero canal de
circulagao, reprimindo a vitalidade das vias publicas. Diante desse contexto, este
trabalho objetivou construir uma reflexdo acerca da importancia da sociabilidade das
ruas como fato urbano essencial para o cumprimento da funcédo social da cidade,
considerando a relagcdo existente entre duas variaveis: a configuracdo da malha
urbana e o potencial de vitalidade das vias publicas. Para isso, foi desenvolvida uma
analise empirica na Regido de Planejamento Centro da cidade de Juiz de Fora-MG a
fim de determinar a relacdo entre essas duas variaveis. Fez-se uso da Teoria da
Sintaxe Espacial para o estudo da configuragao urbana, considerando as medidas
sintaticas de Integracdo, Conectividade e Escolha e, para avaliar as condi¢cbes de
vitalidade das vias foram observados seis elementos, a saber: 1) uso do solo; 2)
interface publico/privado; 3) calgada; 4) travessia; 5) mobiliario urbano; e, 6)
vegetacdo. Como resultado principal, chegou-se a conclusdo de que, no objeto de
estudo em especifico, parece existir uma relacao direta entre as duas variaveis de
analise. Todavia, apesar da existéncia dessa relacao, € preciso reconhecer que a
discussao sobre a importancia das ruas como espacos de sociabilidade € muito mais
complexa do que, simplesmente, avaliar o arranjo da malha urbana e os elementos
fisicos que compdem as ruas. E preciso que essa discussdo seja tratada, também,
por uma perspectiva social, de modo a compreender as relagdes existentes em um
ambiente tdo complexo quanto os espacos publicos de uma cidade, considerando,

principalmente, as percepc¢oes e atuacdes na escala humana.

Palavras-chave: Vitalidade urbana. Teoria da Logica Social do Espacgo. Sintaxe

Espacial. Estrutura urbana. Sistema viario.



ABSTRACT

Since the beginning of the formation of cities, announced by the sedentariness
of man and his settlement in a particular place, the collective way of life presents itself
as a fundamental component of society. Therefore, the city plays the fundamental role
of creating spaces conducive to the sociability of people. In this conception, public
spaces, such as squares, parks, and gardens were given special attention in urban
planning principles. However, for a long period of time the streets, the main component
of the system of public spaces in a city, for many reasons, had their importance
reduced to a mere traffic circulation channel that reduces the vitality of public roads.
Against this background, this work aimed to provide a reflection on the importance of
the sociability of streets as an essential urban fact for the fulfillment of the social
function of the city taking into account the relationship between two variables: the
configuration of the urban fabric and the vitality potential of the public streets. For this
purpose, an empirical analysis was developed in the Center Planning Region of the
city of Juiz de Fora-MG to determine the relationship between these two variables. The
Spatial Syntax Theory was used to study the urban configuration considering the
syntactic measures of Integration, Connectivity, and Choice and to evaluate the streets
vitality conditions six elements were observed: 1) land use; 2) public/private interface;
3) sidewalk; 4) crossing; 5) street furniture; and, 6) vegetation. The main finding was
that there appears seems to be a direct relationship between the two analysis variables
in the specific subject of study. Despite this relationship, however, it must be
recognized that the discussion of the importance of streets as spaces of sociability is
much more complex than simply evaluating the arrangement of the urban fabric and
the physical elements that make up the streets. This discussion must also be
conducted from a social perspective in order to understand the existing relationships
in such a complex environment as the public spaces of a city, taking into account,
above all, the perceptions and actions at the human level.

Keywords: Urban vitality. The Social Logic of Space. Spatial Syntax. Urban structure.
Road system.
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1 INTRODUGAO

1.1 CONTEXTUALIZAGCAO DO TEMA E JUSTIFICATIVA

Assim, compreendendo o urbanismo como uma ciéncia que,
necessariamente, € multipla, visto que pretende dar conta de um
objeto tdo complexo e multifacetado, agregar novas lentes ao tentar
ler as cidades, ndo s6é é muito bem-vindo, como necessario.
(TREVISAN, 2021, p. 258).

O homem transforma o ambiente que habita desde seus primeiros
assentamentos até o contexto atual de cidades modernas e inteligentes. Sendo assim,
a construgdo das cidades torna-se produto de sua organizagédo social e de suas
formas e relagdes de produgdo, que tém como principio norteador a visdo e a
percepcao daqueles que habitam o espagco (MEDEIROS, 2006).

Pode-se dizer, entdo, que esse processo de construgao se estabelece a partir
de um regime que expressa uma relagdo entre o espago e 0os agentes sociais
presentes nesse espaco. Nessa perspectiva, a cidade pode ser entendida como um
espaco construido por e para seus habitantes.

Segundo Chaves (2020, p. 33), a cidade é construida “[...] coletivamente, em
um espacgo de sociabilidade, dindmico e organico.”. Sendo assim, é evidente que a
vida na cidade nada mais € que a jungao da vida privada com a vida publica dos
individuos, posto que uma de suas muitas fungdes € promover um espaco significativo
para o desenvolvimento das atividades cotidianas e, principalmente, para a interacéo
social entre os cidadaos.

Muitos debates se apresentam nesse contexto trazendo os espacos publicos,
como pracgas, parques e jardins, como fato urbano essencial para a promog¢ao dessa
sociabilidade entre os habitantes da cidade. Todavia, as discussdes acerca das vias
publicas como parte desse sistema passaram por periodos de enfraquecimento,
levando a concepcgéo da rua como mero canal de circulacdo, como um local vazio e
ndo como um local de permanéncia (JACOBS, 2014).

A partir da década de 60 é que esse fato tomou caminhos contrarios devido,
principalmente, a publicagao do livro “The Death and Life of Great American Cities” de
Jane Jacobs, em 1961. Os estudos sobre vitalidade urbana, entdo, entraram em
ascensado, se apresentando como um manifesto contra os fundamentos de

planejamento urbano vigentes na época.
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Jane Jacobs questiona o potencial das cidades de se traduzirem em cidades
mais interessantes e “usaveis” pelos seus habitantes, enquanto a reurbanizacao
moderna, ou o planejamento urbano funcionalista, como a autora denomina, se
idealiza como uma atividade em que seu produto final € o oposto disso, reduzindo a
importancia social e econémica das ruas na vida urbana (JACOBS, 2014). Mais que
isso, a escrita de seu livro se configura como uma ofensiva contra os principios e os
objetivos do planejamento urbano e da reurbanizagéo, que ela chama de “modernos
e ortodoxos”.

Com base nisso, a autora inaugura as discussdes sobre o potencial das cidades
de se tornarem mais atrativas através dos aspectos de vitalidade urbana para que
possam, de fato, serem utilizadas em profundidade, cumprindo com seu objetivo
fundamental. A partir de entdo, essa tematica tem tomado forcas e se desenvolvido
cada vez mais, principalmente quando se trata dos principios do planejamento urbano.

Tomando como base Jacobs e outros importantes e conhecidos autores que
tratam dessa tematica em seus trabalhos, como William Whyte e Jan Gehl, pode-se
dizer que a vitalidade deve ser entendida como uma condi¢ao do espago que permite
atrair e manter em sua area usuarios de variados grupos em diferentes horarios do
dia. Esses espacos, entido, precisam ser convidativos.

Para isso, os espagos publicos devem ser cuidadosamente planejados para
que sejam capazes de sustentar os processos que reforcam a vida urbana (GEHL,
2013). Nessa concepgao, as ruas devem, de igual forma, apresentar elementos que
as tornem capazes de fazer com que os individuos escolham desenvolver atividades
além das obrigatorias (como ir trabalhar, estudar, ir ao médico, etc.) nas vias publicas,
pela simples busca de bem-estar e sensacéo de prazer, como em uma caminhada.

Mais que isso, as vias publicas, por se apresentarem como o0 meio essencial
que une um individuo as suas atividades cotidianas, devem ser analisadas para além
da investigagao dos elementos fisicos que a constituem — e que muito sdo examinados
nos estudos referentes aos espacos publicos — devendo ser consideradas as demais
variaveis que podem influenciar na promogao da vitalidade. Pensando nisso, surge a
necessidade de compreender, também, o cenario espacial que envolve as ruas da
cidade: a configuragdo da malha urbana.

Nessa conjuntura, e ainda com o advento da tecnologia e o consequente
avango nos sistemas computacionais que permitiram uma analise espacial mais

complexa, as cidades, bem como os elementos que a constituem, passaram a ser
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alvo, também, de leituras baseadas em métodos quantitativos de analise. A
possibilidade de trabalhar com dados em ambiente digital para gerar e processar
algoritmos para obter informagdes, permitiu avangos na compreensao dos sistemas
urbanos e promoveu a integracado de dados de diversas fontes, introduzindo um novo
panorama de estudo (ARAUJO, 2020).

Lima (2017, p. 25) menciona que o aprimoramento de diversos recursos
matematicos, incluindo a computagao, permitiu que aspectos relacionados ao meio
urbano pudessem “[...] ser entendidos sob uma perspectiva de complexidade, em
abordagens que procuram compreender o todo por meio das relagdes existentes entre
os diversos fatores que o determinam.”.

Existem nesse contexto inumeras teorias e metodologias de analise para as
mais diversas areas do conhecimento. No ambito aqui estudado, destaca-se a Sintaxe
Espacial (SE), ou Teoria da Légica Social do Espacgo, que tem como foco principal a
andlise das relagdes topologicas e sociais entre os elementos constituintes das
cidades, através da sobreposicao de informagdes derivadas das ciéncias sociais e das
ciéncias exatas (ARAUJO, 2020).

Em linhas gerais, a teoria “[...] propde que a configuragao urbana afeta o padrao
espacial de deslocamentos das pessoas pela cidade, o que tornaria possivel predizer
quais vias serao mais e menos movimentadas [...]” a partir de suas caracteristicas de
acessibilidade e outros atributos configuracionais (PEREIRA et al., 2011, p. 7).

Devido ao seu potencial, a SE muito é explorada no que diz respeito ao tema
de mobilidade urbana, envolvendo tanto as questdes de fluxo de pedestres quanto a
gestdao do trafego de veiculos (PEREIRA et al., 2011; CARMO; RAIA JUNIOR;
NOGUEIRA, 2013; FERNANDES; URBANO; KANASHIRO, 2021; KOOHSARI et al.,
2016). Todavia, a possibilidade de uso dessa teoria se distribui em varios outros
angulos. A SE, como apontam Yamu et al. (2021), também tem sido bastante utilizada
nas areas da arquitetura, do planejamento e do design urbano, esferas que englobam
esta pesquisa.

Para este trabalho, considera-se que a configuragdo da malha urbana pode
dizer muito sobre os aspectos de vitalidade de um determinado espaco. A vista disto,
a SE foi escolhida como parte da metodologia de andlise pela necessidade de se
entender a estrutura da configuracdo da malha urbana da regidao em estudo e

identificar suas areas mais € menos acessiveis para posterior avaliacdo do seu
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potencial de vitalidade, tendo como foco de analise as proprias ruas e avenidas
publicas.

Trevisan (2021, p. 19), para construir sua tese de doutorado, parte da seguinte
questdo de pesquisa: “Quando e como nossas ruas, além de tdo somente deixar
passar, podem também ser convite para estar?”. Questionamento semelhante é
considerado aqui. Assim como a autora propdée em seu trabalho, o intuito do
desenvolvimento desta dissertacdo € abordar uma nova faceta das ruas da cidade,
conduzindo a um olhar que traz para a rua, além daquela que seria sua primeira
funcdo (deslocamento), a capacidade de acolher seus cidad&os e ser palco para a
expressdo social da vida urbana. Essa capacidade diz respeito, justamente, as
condic¢des de vitalidade que aquela rua carrega.

Este trabalho, entdo, sugere uma analise urbana que ira se pautar na reflexao
sobre a necessidade de resgatar a rua como um espaco de diversidade que possibilita
0 encontro e a troca entre diferentes pessoas. Para isso, foram consideradas as
relagdes que estabelecem a estrutura urbana e os aspectos de vitalidade das ruas,
analisando sua articulagao através da metodologia da Sintaxe Espacial.

Para construir essa discussao foi preciso estabelecer um objeto de estudo que
ao ser pesquisado fornece-se respostas aos questionamentos propostos. Dessa
forma, a Regi&do de Planejamento Centro de Juiz de Fora, municipio de Minas Gerais,
foi o objeto de estudo desta pesquisa.

Como perspectiva geral do trabalho, define-se previamente que: (a) a estrutura
urbana é considerada como a malha urbana. E, a malha urbana, por sua vez, se
configura como o sistema viario; e, (b) o conceito de vitalidade aqui abordado, se
refere aos aspectos da paisagem intraurbana, que serao considerados a partir de dois
elementos: o0 uso do solo e a infraestrutura do espago publico (interface

publico/privado; calgada; travessia; mobiliario urbano; e, vegetacgéao).

1.2 OBJETIVOS

A motivacdo do desenvolvimento desta pesquisa se deu pelo anseio em
compreender, no ambito do ambiente construido, as possiveis relacdes existentes
entre a configuragcdo do espago urbano e os aspectos de vitalidade desse espaco,
tendo como enfoque as vias publicas que, a cada dia, perdem mais sua funcédo de

sociabilidade, tornando-se apenas instrumento necessario para o deslocamento dos
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cidadaos e que muito sdo desconsideradas nos estudos dos Espacos Livres Publicos
como locais oportunos para a promog¢ao da interagao social.

Portanto, o objetivo geral deste trabalho é: discutir sobre a importancia da
sociabilidade das ruas como fato urbano essencial para o cumprimento da fungéo
social da cidade, considerando a relagcédo existente entre a configuracdo da malha
urbana e o potencial de vitalidade das vias publicas.

Ademais, tragou-se como objetivos especificos as seguintes proposicoes:

e Analisar a relacdo entre a configuracdo da malha urbana e o potencial de
vitalidade da via publica na Regido de Planejamento Centro da cidade de Juiz
de Fora-MG;

o Verificar se as vias com maiores medidas de Integragdo, Conectividade e
Escolha tendem a apresentar maior potencial para uso no que diz respeito aos

seus elementos promotores de vitalidade.

1.3 APRESENTACAO DO TRABALHO

1.3.1 Sintese metodologica

Considerando a taxonomia de Gil (2002), este trabalho pode ser classificado
dentro de dois critérios: a) quanto ao seu objetivo; e, b) quanto aos seus
procedimentos técnicos.

Quanto ao primeiro critério, este estudo pode ser considerado como uma
pesquisa descritiva. Essa modalidade tem como objetivo principal “[...] a descrigao das
caracteristicas de determinada populagao ou fendbmeno ou, entdo, o estabelecimento
de relagdes entre variaveis.” (GIL, 2002, p. 42). No caso aqui apresentado, a pesquisa
se caracteriza como descritiva por tentar compreender a relagao entre duas variaveis:
a configuragédo da malha urbana e o potencial de vitalidade das vias publicas, através
da descrigao e interpretacao de suas caracteristicas e formas.

Quanto ao segundo critério, este trabalho pode ser considerado como estudo
correlacional, que pode se dar de duas formas: (i) estudos de relacionamento e (ii)
estudos comparativos causais (GROAT; WANG, 2013). Neste caso, o estudo
correlacional foi desenvolvido através dos estudos de relacionamento.

Essa tipologia consiste em esclarecer padrbes de relacionamento entre duas
ou mais variaveis com poder potencialmente preditivo dessas relagdes (GROAT;
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WANG, 2013). O estudo correlacional, entdo, teve como objetivo o desenvolvimento
de uma analise empirica que se comprometeu em identificar e relacionar as duas
variaveis definidas na pesquisa.

Partindo disso, pode-se definir que esta pesquisa se ordena em duas partes, a
saber: tedrica e empirica. A primeira parte se consolida em um momento tedrico que
buscou construir e fortalecer os conhecimentos prévios necessarios para o posterior
desenvolvimento da pesquisa.

Nessa primeira parte foi desenvolvida uma revisdo bibliografica com a
finalidade, primeiramente, de compreender os aspectos que envolvem as questdes de
vitalidade dos espacos publicos, desde seu momento de esvaziamento até ao atual
cenario de preocupagao com sua reocupacao, considerando, principalmente, as ruas
e suas condi¢des de sociabilidade como parte do sistema de espacgos publicos de uma
cidade. Posteriormente, a fim de identificar e elencar os principais elementos
considerados como promotores de vitalidade urbana. E, ainda nesse primeiro
momento, foi feita uma exploracao acerca da Teoria da Sintaxe Espacial, ou Teoria
da Légica Social do Espago, apresentando seus conceitos e métodos fundamentais.

A segunda parte, por sua vez, se fundamenta em um momento empirico,
constituido pela apresentacdo do método escolhido para o desenvolvimento do

trabalho, bem como sua execucgao e apresentacio dos resultados obtidos.

1.3.2 Objeto de estudo

A vitalidade de um espaco publico pode ser influenciada por diversas razdes.
Todavia, de um modo geral, um espaco pode ser considerado como vital quando
apresenta a capacidade de atrair e manter, em diferentes horarios, usuarios de
variados grupos. Com base nisso, o tipo de ambiente que normalmente apresenta
essa caracteristica se refere aqueles espacos que se definem como um “[...] local de
concentracdo da maioria dos empregos, do comeércio e dos servigos [...]", os
denominados centros, pois sd0 esses 0s espagos potenciais para atrair e manter
usuarios (CANAVERDE, 2007, p. 19).

Apesar de, atualmente, existirem novos elementos urbanos que também
passaram a ser denominados centros ou “centralidades”, os centros propriamente
ditos, nucleo originario da cidade, ainda continuam sendo o elemento principal da

estrutura urbana de uma cidade. Por isso, se apresentam, na maioria dos casos, como
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a espacialidade com maior potencial para proporcionar vitalidade em uma cidade.
Posto isto, o objeto de estudo deste trabalho sera o centro de Juiz de Fora, limitado

pela Regido de Planejamento Centro.

1.3.2.1 Breve histérico de Juiz de Fora-MG

Juiz de Fora é um municipio brasileiro pertencente ao Estado de Minas Gerais,
localizado na Regidao Sudeste, Mesorregidao Geografica da Zona da Mata Mineira e
Microrregido 065, compreendendo uma area territorial de 1.435,749 km?. Estima-se
que a populacdo da cidade em 2021 era de 577.532 habitantes, com uma densidade
demografica de 359,59 hab/km? de acordo com o ultimo censo (IBGE, 2021).

Em 1850, Juiz de Fora, que na época ainda era um povoado, foi elevado a Vila,
se desligando administrativamente de Barbacena. Sua nomeagao era Santo Antdnio
do Paraibuna — a sede — e reunia as freguesias de Simao Pereira, Sdo Francisco de
Paula, Rio Preto e Chapéu D uvas, além de outros nove distritos (CORDOVIL, 2013).
Trés anos depois, em 1853, foi elevado a municipio, nomeando-se como Cidade do
Paraibuna. E, somente 12 anos depois, em 1865, através da lei 1262, foi nomeado
como Juiz de Fora (OLIVEIRA, 1994; CORDOVIL, 2013). Sua origem, todavia, se deu
nos tempos da mineragao aurifera de Minas Gerais, no inicio do século XVIII.

Durante esse periodo, por volta de 1703, foi construida, em Minas Gerais, a
estrada Caminho Novo, que ligava a regiao das minas ao Rio de Janeiro. O propdésito
de construcdo dessa estrada era facilitar o transporte do ouro extraido na regido até
seu escoamento nos portos de exportacao (OLIVEIRA, 1994).

O Caminho Novo passava pela Zona da Mata Mineira, o que trouxe maior
circulacao de pessoas para a regiao, que antes era constituida por mata fechada. Com
isso, surgiram diversos povoados ao redor dessa estrada. Uns com fungédo de
fiscalizagdo — onde estavam os postos oficiais — e outros com fung¢ao de hospedagem
e armazém — como o povoado de Santo Anténio do Paraibuna, que anos mais tarde
deu origem a cidade de Juiz de Fora (OLIVEIRA, 1994).

A partir da criacdo de outras estradas, por iniciativa de personalidades
importantes da regido, que atualmente sdo avenidas e ruas que compdem a cidade
de Juiz de Fora — como a Estrada Paraibuna construida pelo engenheiro Henrique
Guilherme Fernando Halfeld que atualmente é a Avenida Bardo do Rio Branco — e

com a intensa distribuicdo de terras pelo governo do Império, a cidade, aos poucos,
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foi se expandindo e adquirindo maiores fungdes (OLIVEIRA, 1994). Atualmente, Juiz
de Fora é o maior polo econdmico, politico e cultural da Zona da Mata.

No decorrer desse processo de expansao, transformagdes no contexto da
cidade ocorreram, revelando questdes complexas em multiplas dimensdes e, com
isso, surgiu a necessidade de implantar processos que regulamentassem essas
mudancas. E nessa perspectiva que reside a Legislagdo Urbana de Juiz de Fora.

Executada pelo poder publico municipal, a politica de desenvolvimento urbano
tem por finalidade coordenar o andamento das fung¢des sociais da cidade e segurar o
bem-estar de sua populacao (Prefeitura de Juiz de Fora, 2019). A Legislagcado Urbana
Basica (Parcelamento Urbano, Cddigo de Edificagdes e Lei do Uso e Ocupagao do
Solo) foi publicada originalmente em 1986 e, posteriormente, com as transformacdes
e evolugodes da cidade, o arcabougo normativo que diz respeito a gestao urbana foi se
ampliando.

Em 2018, foi sancionada a Lei complementar n°® 082, de 03 de julho de 2018,
que dispde sobre a Politica de Desenvolvimento Urbano e Territorial de Juiz de Fora.
O capitulo Il do Titulo Il se dedica a apresentar o plano de regionalizagao “[...] para
fins da gestao da politica de desenvolvimento urbano e territorial, visando a integragéo
das politicas de planejamento do uso do solo, habitagdo, saneamento basico e
mobilidade urbana [...]” (BRASIL, 2018, p. 17).

Com isso, 0 municipio de Juiz de Fora passou a ser dividido em oito Regides
de Planejamento (RP’s), sendo elas: RP Centro-Oeste; RP Centro; RP Leste; RP
Oeste; RP Norte; RP Nordeste; RP Sul; e, RP Sudeste. Cada uma dessas regides é
subdividida em Unidades de Planejamento (UP’s). A divisdo geografica das RP’s se

delimita conforme é apresentado na Figura 1.
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Figura 1 — Mapa das Regides de Planejamento de Juiz de Fora-MG
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A Regido de Planejamento Centro, objeto de estudo deste trabalho, é
subdividida em trés UP’s: C1-Mariano Procopio, C2-Centro e C3-Sao Mateus. Cada
UP, por sua vez, compreende determinados bairros/localidades/loteamentos que
formam a Regido de Planejamento através das ruas que compdem esse sistema.

A area da RP Centro se estende por 1.283,58 hectares com uma populagao
residente de 123.576 individuos. A UP C2-Centro possui a maior densidade
habitacional (100,57) seguida da C3-Sao Mateus (98,62) e, por ultimo, a C1-Mariano

Procdépio (87,34).
1.3.2.2 A regido central de Juiz de Fora-MG

Partindo da concepcdo do objeto de estudo como sendo a Regido de
Planejamento Centro de Juiz de Fora (em especial, as Avenidas Bar&o do Rio Branco
e Iltamar Franco e a Rua Padre Nilton Hauck), é valido compreender, ao menos, as
caracteristicas principais da formacgao historica e social da regiao.

Ao observar a parte central de Juiz de Fora, percebe-se a formacdo de um

tridngulo sobre seu sistema viario, composto pela unido das Avenidas Bardo do Rio
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Branco e Francisco Bernardino e da Rua Espirito Santo. Esta configuragao é fruto do
contexto social local que, ao longo do tempo, resultou no parcelamento da regido
como é hoje (SAMPAIO, 2015). Como um importante eixo estruturador da cidade,
essa area foi estudada por pesquisadores da Universidade Federal de Juiz de Fora e
ganhou a denominagdo de “Tridangulo da Memoria”, fruto do trabalho coordenado por
Julio Cesar Ribeiro Sampaio. A Figura 2 representa a regido do “Tridngulo da

Memoéria”.

Figura 2 — Tridngulo da Memoaria de Juiz de Fora-MG
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L da: O termo "Triangulo da Meméria" foi apresentado por Julio Cesar
egenda Sampaio no projeto "Pesquisa Triangulo da Memoéria" que
iniciou-se em 2005 na Universidade Federal de Juiz de Fora,

teve sua conclusdo em 2010 e foi financiado por: CNPg/

RP Centro FAPEMIG/UFJF. A partir desse projeto o autor discutiu uma

possivel implantacdo das consagradas Areas de Protecdo do
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A Av. Rio Branco, ao lado oeste, antes denominada como Rua Direita, foi
construida, em 1836, pelo engenheiro Henrique Guilherme Fernando Halfeld, como
uma alternativa a existente estrada Caminho Novo construida pela Coroa Portuguesa.
O engenheiro desenhou a atual avenida em uma linha reta que cortaria as terras da
familia Tostes, grupo familiar de grande prestigio local na ocasido, na altura em que
hoje se encontra o centro da cidade (SAMPAIO, 2015).

Tomando como base essa avenida principal, Halfed iniciou uma tentativa de
organizacado da gleba a partir de seu parcelamento em doze partes que incidiriam

transversalmente a Rua Direita, sendo a Rua Espirito Santo seu ultimo logradouro.
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Essa iniciativa se consolidou anos mais tarde, em 1860, com a "Planta do Arruamento
da Cidade" produzida pelo engenheiro Gustavo Dott (SAMPAIO, 2015.)

Dott, apesar de seguir as linhas basicas antes pensadas por Halfed, trouxe em
sua planta elementos que ja afirmavam o crescimento da localidade (CORDOVIL,

2013). Seu plano apresentava:

[..] uma determinacao geométrica das recém-criadas vias de
circulacdo, assim como, trazia a perspectiva de uma cidade que
rompia com a herancga colonial das cidades mineradoras, demostrando
uma clara preocupacao com a questao estética. (CORDOVIL, 2013, p.
106).

No ano seguinte, em 1861, fruto da estreita relacdo entre D. Pedro Il e o
importante empreendedor Mariano Procopio Ferreira Lage, foi inaugurada a Estrada
Uniao Industria que passava por Petrépolis e tinha a finalidade de ligar Juiz de Fora
ao Rio de Janeiro. Apds poucos anos de existéncia, devido a déficits operacionais, o
projeto foi encampado pelo Governo Imperial. Todavia, essa estrada, construida com
desvio de 45 graus da Rua Direita, explicita como as relagdes e conflitos sociais de
grupos hegeménicos influenciaram a estruturagdo da cidade naquele periodo
(SAMPAIO, 2015).

Na década de 1870, posteriormente a construcéo da Estrada Unido Industria,
hoje Avenida Getulio Vargas, se deu a constru¢ao da Estrada de Ferro D. Pedro II. A
ferrovia foi implantada em um leito paralelo a antiga via de Mariano Procépio e ao Rio
Paraibuna, que foi o que determinou o tracado da atual Av. Francisco Bernadino
(SAMPAIO, 2015). A partir disso, foi definido o que seria o nucleo historico da cidade

com seus principais eixos norteadores.

Esta area, porém, ao longo dos tempos, teve a sua representatividade
ampliada para toda Zona da Mata Mineira. Dentro do tridngulo, aos
poucos foram sendo inseridos os elementos que hoje tornam este
espaco particularizado nos contextos local e regional. O parcelamento
e a ocupacgao diferem das tradicionais cidades mineiras. No tridngulo,
o tragcado urbano é mais padronizado, com ruas retilineas e
ortogonais. Da a impressdo que a cidade ja nasceu planejada.
(SAMPAIQO, 2015, p. 12-13).

Pode-se dizer, entdo, que essa regido central da cidade de Juiz de Fora ja
completou 186 anos de existéncia, considerando os primeiros esforgos de sua

consolidagdo por Halfed em 1836 ao projetar a Rua Direita. E, segundo Sampaio
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(2015), ainda possui a homogeneidade e a integridade daquela época em varios

aspectos.

[...] existe uma variedade de tendéncias estilisticas nele que o torna
bastante expressivo do ponto de vista cultural em fungao
especialmente da abundancia e atributos diversos de manifestagdes
arquitetdnicas da histéria da arquitetura da cidade. E sem davida o
local de destaque de Juiz de Fora neste sentido. (SAMPAIO, 2015, p.
16).

Devido a todas essas caracteristicas historicas e sociais, o Triangulo da
Memoria, regido central de Juiz de Fora, continua sendo representativo da vida
econdmica e cultural da cidade. E, esse fato, se relaciona diretamente aos aspectos
de vitalidade que ali se manifestam. Por isso, a RP Centro € o objeto de estudo deste

trabalho.

1.3.3 Estrutura do trabalho

Esse trabalho se inicia com o capitulo “Introdugao” que possui a finalidade de
anunciar o contexto no qual se inserem as questdes estudadas, discorrendo sobre
tracos inicias relativos aos aspectos de vitalidade, a estrutura urbana e a Teoria da
Sintaxe Espacial, indicando, nesse momento, a justificativa para o desenvolvimento
dessa pesquisa. Apos, sao definidos os objetivos geral e especificos. Posteriormente,
¢ feita a apresentagao do estudo, definindo as notas metodoldgicas e descrevendo as
caracteristicas fundamentais do objeto de estudo e as informagdes necessarias para
sua compreensao e posterior analise. Por fim, é apresentada a estrutura do trabalho.

O segundo capitulo “Revisao Bibliografica” se divide em duas partes: a)
“Vitalidade Urbana”, que apresenta uma contextualizacido acerca da tematica da
vitalidade urbana dos espacos publicos, apresentando as ruas como parte
fundamental desse sistema e quais os elementos necessarios para que um espaco
seja dotado de vitalidade; e, b) “A Configuragao da Malha Urbana”, que apresenta uma
breve fundamentacgao acerca do estudo da forma urbana e aborda, em especifico, os
conceitos e métodos da Teoria da Légica Social do Espacgo, desenvolvida por Hillier e
Hanson, explicitando as informagdes necessarias para o entendimento da pesquisa,
tendo em vista que essa teoria embasa parte do método de analise do estudo

empirico.
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O terceiro capitulo “Percurso da pesquisa” se dedicou a apresentar os
procedimentos metodologicos utilizados no desenvolvimento do estudo empirico.
Nesse momento é descrito como cada eixo de analise da pesquisa — malha urbana e
vitalidade urbana — sera investigado, elencando os procedimentos utilizados e suas
fontes de informacéo e coleta. A vista disso, apresenta: (a) os critérios de selegdo das
vias a serem estudadas e as analises que serdo desenvolvidas nesse ambito; e, (b)
os elementos de vitalidade a serem investigados nas vias selecionadas e suas formas
de mensuracao.

O quarto capitulo “Resultados” apresenta, como denuncia o titulo, os
resultados obtidos com o desenvolvimento da pesquisa. Logo, apresenta o processo
de selecgao das vias escolhidas para analise e os achados nas investigacdes de cada
uma delas. E, as consideragdes criticas passiveis de serem construidas a partir
desses resultados séo trazidas no capitulo posterior “Discussoes”.

Por fim, o ultimo capitulo, “Consideragoes Finais”, trata de apresentar uma
sintese da pesquisa desenvolvida, retomando o objetivo estipulado no trabalho e os
principais resultados e contribuicdes alcangcadas, bem como destaca as limitagbes

observadas durante seu desenvolvimento e as indicacdes para trabalhos futuros.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 VITALIDADE URBANA

As nuances da tematica trabalhada neste topico sobre vitalidade urbana podem
ser discutidas a partir de referenciais oriundos de diversos campos do conhecimento,
como Geografia, Filosofia, Sociologia, Psicologia, entre outros (SANTANA; RAGAZZI,
2019). Na base da discussao feita aqui, em uma abordagem multidisciplinar,
encontram-se trés temas importantes a serem tratados: (1) o processo sofrido pelas
cidades para chegar no estado de “esvaziamento” dos espagos publicos e o atual
debate sobre a importancia da reocupagao desses espacos; (2) o reconhecimento das
vias publicas como espacos de sociabilidade; e, (3) os elementos necessarios para a

promogcao de vitalidade nos espacos publicos, em especial nas ruas.

2.1.1 Do esvaziamento a reocupacgao dos espagos publicos

A concepgao das cidades foi se consolidando a partir da manifestagdo da
sedentarizagdo, no periodo entre 10.000 a 3.000 anos a.C, quando os homens se
estabeleceram em um local unico e a partir dai constituiram seus modos de viver,
tendo um espaco determinado como mediador de suas atividades. Com isso, a forma
coletiva de habitar revelou-se como componente sustentador dessa sociedade que
estava emergindo.

Desde entao, a vida privada e a vida publica dos individuos se dao de maneira,
muitas vezes, coexistentes, tendo a cidade o papel fundamental de promover espacos
propicios a essa manifestacdo conjunta. Assim, os espacos de sociabilidade que
constituem as cidades, segundo Chaves (2020, p. 22), “[...] reflete a sociedade, desde
a Mesopotamia, a polis grega, a dominagado europeia de cidades amerindias, a
influéncia de povos estrangeiros, as condutas governamentais sobre o0 espaco, entre
outros.”.

Nessa perspectiva, observa-se que da necessidade de organizagéo desse
espaco coletivo de vivéncia, surge uma autoridade urbana como forma de exercer um
poder regulamentador atuante na cidade, que se expressa através dos primeiros
modelos de planejamento, por meio de remodelagdes estruturantes, que surgem da
intencao de expressar essa autoridade (CHAVES, 2020). Nesse sentido, Gehl (2013,
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p. 9) traz a seguinte afirmagéo: “Se olharmos a histéria das cidades, pode-se ver
claramente que as estruturas urbanas e o planejamento influenciam o comportamento
humano e as formas de funcionamento das cidades.”.

No Império Romano, por exemplo, as cidades tinham planos fixos e regimentais
das principais ruas, edificios publicos, foruns, entre outros, que iriam compor esses
espacos, apresentando curtas distancias a serem trilhadas na circulagcéo a pé e pracas
e mercados que davam suporte a fungao de centros de comércio e artesanatos das
cidades, tudo isso reforgcava o papel militar e de controle desses centros coloniais
(GEHL, 2013). Nessa época, segundo Silva (2009), a rua era o meio utilizado para as
atividades de circulacdo e comércio, enquanto as pragcas — féruns — eram os espacos
nobres para encontros sociais.

Ja na idade medieval, as pragas eram o ponto de encontro para a realizagao
de trocas e servigos. Atividades de sociabilidade entre a vizinhanga também
aconteciam nesses espacos, mas de forma secundaria, sendo 0 comércio a sua
principal fungao (LAMAS, 2007). As cidades da idade média, conhecidas como
cidades tradicionais, nasceram sob a premissa da circulagdo a pé, ou seja, as ruas
eram feitas para os proprios pedestres e as pragas para a realizacdo de atividades
que necessitavam de espago, como mercados e eventos militares ou religiosos
(NETO, 2012).

Durante o Renascimento € que se iniciaram as grandes transformacdes nas
cidades que promoveram as pragas ao lugar detentor de concentracdo dos principais
edificios e monumentos, onde aconteciam os eventos politicos, sociais e artisticos. As
ruas, nesse momento, passaram a representar grande valor estético, contendo um
percurso visual decorativo e arborizado, onde se passeavam com carruagens e havia
grande “teatralizagao” exibicionista na convivéncia publica (LAMAS, 2007; SENNETT,
2015).

No final do século XVIII, com o advento da Revolug¢ao Industrial, o abandono
das zonas rurais provocou grande expansao nos centros urbanos e, com isso, grande
adensamento nas cidades europeias. Além disso, com a massiva criagao de industrias
e extensas jornadas de trabalho, os homens, mulheres e até criangas passaram a ter
uma rotina tdo exaustiva que o tempo gasto nos espagos publicos diminuiram
drasticamente (SILVA, 2009).

Foi no principio do século seguinte que, diante das dificuldades enfrentadas

pelas cidades, passou-se a repensar a necessidade de espacos livre e verdes de larga
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vegetacdo, como parques e jardins, para sanar alguns desses problemas. Esses
espacgos eram considerados os pulmdes da cidade (SERPA, 2007).

O século XIX foi marcado por um ideal intervencionista onde a técnica era
predominante, entdo, apresentaram-se, nessa época, concepg¢des urbanas que
partiam da construgdo de novas cidades em sobreposi¢cédo as antigas, a partir de sua
demoligcao, ou da reformulagdo de cidades existentes sob novas bases (CHAVES,

2020). Nesse momento, ocorreram fortes intervengdes estatais como:

[...] o plano de extens&o da cidade de Barcelona, realizado por lidefons
Cerda, em 1854, que amplia a cidade com base na infraestrutura
sanitaria, assim como a experiéncia do Bardo Geroges-Eugéne
Haussmann, em Paris, entre 1853 e 1869, considerado o primeiro
plano regulador para uma metrépole moderna, onde a técnica e
objetivos artisticos preponderam sobre os individuos. (CHAVES, 2020,
p. 24).

Como exemplificagéo, a Figura 3 apresenta o plano de urbanizagcéo de Cerda
para a cidade de Barcelona. O arquiteto “[...] é tido como o percursor do urbanismo,
tendo citado o termo pela primeira vez em 1867 na sua Teoria Geral da Urbanizacao”
(LUDWIG; MATTEDI; VICENTAINER, 2022, n.p.).

Figura 3 — Plano de urbanizacédo de Barcelona (lldefons Cerda i Sunyer)

_—= i
L4
w > "

Fonte: Imagem de dominio publico (Museu d’Historia de la Ciutat, Barcelona)
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O principal objetivo desse plano foi aumentar a area total da cidade para além
dos limites das muralhas medievais, ordenando a malha urbana através da criacdo de
ruas paralelas e quarteirdes octogonais idénticos (MAAS, 2011). Por isso, pensou-se,
principalmente, na implementacao de grandes avenidas para melhorar a mobilidade e
no aprimoramento das infraestruturas de saneamento. A finalidade era melhorar as
condigbes de vida de toda a sociedade, considerando a fluidez do transporte e da
mobilidade dos cidadaos, seguindo certa ideologia higienista.

Esses planos de urbanizagdo, de um modo geral, consideravam a implantagéo
de grandes avenidas, bulevares, parques e jardins, com a intengao de facilitar o
controle militar e a circulagao e, também, embelezar a cidade. Nesse sentido, os
propositos higienistas romperam com a arquitetura urbana da época, demolindo vias
e antigas edificacbes com condigcdes sanitarias precarias e destruindo areas
tradicionais da cidade, ao passo que ampliavam e redefiniam os limites urbanos,
expulsando moradores de areas centrais e erguendo uma nova cidade sob os
escombros (CHAVES, 2020).

No final deste século e inicio do XX, pode-se dizer que o planejamento das
cidades era pensado como uma forma de recriar a cultura da vida em comunidade
ignorando os costumes tradicionais, simbolos de uma proposta modernista. A essa
época, o legado era: “[...] edificios autossuficientes, alta densidade, ruas destinadas
para a circulagdo de veiculos e pessoas tratadas como atores genéricos, o que
condenava, ao vazio, a vida das ruas.” (CHAVES, 2020, p. 26).

O século XX, entao, teve como principal mediador de suas transformacgdes o
trafego de veiculos. Com o aumento massivo de automdveis, num cenario pos
Revolugao Industrial, as cidades encontravam-se submersas em um caos urbano.

Foi nesse mesmo século que se atingiu o ponto critico para as cidades. Nos
esforcos para lidar com a maré crescente de automodveis, todo espaco disponivel da
cidade era simplesmente preenchido com veiculos em movimento e estacionados.
Cada cidade tinha exatamente tanto trafego quanto seu espacgo permitia (GEHL, 2006,
p. 9).

Nessa época, surge o que foi denominado por Gehl e Gemzge (2002) como
cidade invadida. Com a chegada e permanéncia dos automoéveis, 0s espagos publicos
foram drasticamente transformados, quando tiveram ocupadas suas ruas e pracgas.
Os espacgos que sobraram, principalmente as calgadas, acabaram por deteriorar-se

devido ao abandono, tornando desagradavel o ato de caminhar e praticamente
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impossivel passar tempo nos espagos publicos (NETO, 2012). A Figura 4 representa

a situacao definida pelos autores como “cidade invadida”.

Figura 4 — Cidade invadida
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Fonte: GEHL (2006, p. 5)

A rua apresentada na imagem esta situada em uma cidade de Bangladesh,
pais localizado na regido sul da Asia, onde é possivel observar a situacdo descrita
pelos autores Gehl e Gemzge.

Segundo Neto (2012, p. 32), “A medida que essa invas&o se consolida, a cidade
passa a ser gradualmente abandonada pelos pedestres, uma vez que para eles
trafegar a pé é impossivel ou supérfluo”, como representado na imagem trazida por
Gehl (2006). A cidade, entédo, se desenvolve orientada para o uso do automovel,
cessando a vida nos espagos publicos.

A medida em que aumentava o numero de automoveis presentes nas cidades,
e também a velocidade impressa pelos veiculos em seus deslocamentos, a rua foi se
transformando, gradualmente, em um local inseguro e ndo convidativo a permanéncia
das pessoas (TREVISAN, 2021). O uso indiscriminado das vias publicas tendo o
trafego de veiculos como objetivo principal, ou seja, sem uma hierarquizagao viaria
que considere sua utilizagdo pelos pedestres, potencializa o acontecimento de
acidentes entre automoveis e pedestres.

Em sua tese de doutorado, Eveline Trevisan, referindo-se a cidade de Belo

Horizonte, corrobora com esse pensamento dizendo:
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Ruas, originalmente destinadas ao transito local comegaram a receber
volumes elevados de trafego de passagem e se converteram em vias
arteriais, com altas velocidades. Pracas se transformaram em
rotatérias, e as areas de fundo de vale passaram a abrigar novas
avenidas. (TREVISAN, 2021, p. 79).

Ou seja, é possivel aferir que as drasticas alteragdes nas dinamicas
socioespaciais, devido a supervalorizacdo do automével em detrimento ao homem,
aconteceram de forma quase generalizada por todo o territério. Tal fato contribui para
a ocorréncia de inconvenientes que alteram a percepg¢ao do individuo sobre a cidade
e seus espacos publicos de vivéncia.

Com o intuito de resolver os problemas causados por essa grande expansao
urbana, através do movimento moderno, surgiram os ideais de construgéo de cidades
racionais e funcionais, como a ville radieuse de Le Corbusier, publicada em 1930 na
Franca, e a cidade-jardim de Ebenezer Howard, na Inglaterra de 1898 (CHAVES,
2020).

Na primeira concepc¢ao, Le Corbusier, além de propor uma mudanca no
ambiente fisico das cidades, pensava em uma utopia social, sendo que seus ideais
nao chegaram a ser, de fato, construidos. Para ele, os individuos eram atores
genéricos que atuavam em uma cidade considerada harmoniosa devido a sua
setorizagdo espacial segundo fungdes predeterminadas, como comércio, negocios,

lazer e moradias (CHAVES, 2020). Sua concepgao, previa:

[...] construgdes independentes, muitos espacgos livres e meios de
transporte eficientes, resultando em uma extensa influéncia sobre o
planejamento urbano moderno, deixando como legado novas
tipologias de habitagcdo de alta densidade, interligadas por ruas
destinadas prioritariamente para a circulagéo de veiculos. (CHAVES,
2020, p. 29)

A partir disso, tem-se como importante conceito dessa proposta a “morte” das
ruas. Com transformagdes drasticas no sistema viario das cidades, “a rua
desapareceria e 0 homem viveria na terra com os beneficios da natureza disponiveis”
(LE CORBUSIER, 1964 apud CHAVES, 2020, p. 32).

A segunda proposta, segundo Chaves (2020, p. 26), sugere a descentralizagao
das cidades e, com isso, “[...] a distribuicdo da populacdo, com um sistema urbano-
rural e a reintegracdo com a natureza, imaginando uma provincia autbnoma de

espacgos concéntricos setorizados para cada funcéo [...]", buscando o equilibrio entre
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o desenvolvimento urbano e a vida social da populacdo. A proposta € de que se teria

a uniao dos:

[...] beneficios da cidade, como simbolo da sociedade (reunido,
ciéncia, arte, cultura e religido), aliados aos beneficios do campo,
como fonte de saude e conhecimento, ndo perdurando a antinatural
separacgao entre sociedade e natureza, nem a aglomeracgéo caotica.
[...] A cidade-jardim seria uma terceira alternativa de modo de vida,
onde as vantagens do campo e da cidade estariam combinadas, ndo
como um suburbio, mas como um sistema controlado de cidades
interligadas por rodovias e ferrovias, em um desenho pré-
estabelecido. [...] Neste sistema espacial, social e econdmico,
incluiam-se generosas areas destinadas a vida publica e a garantia do
tratamento e a conservacdo destes ambientes comunitarios.
(CHAVES, 2020, p. 27 e 28).

De acordo com Chaves (2020, p. 29), os ideais de Howard influenciaram a
construgcao nao so de cidades e bairros como de “[...] assentamentos residenciais,
pautados no contato com a natureza, com amplas ruas ajardinadas e locais
especificos para cada atividade, como Maringa, Goiénia, Belo Horizonte e S&o Paulo
[...]".

Esses ideais, originados na Europa e América do Norte, acabaram por se
difundirem no restante do mundo, principalmente nos paises em desenvolvimento,
com o planejamento de intervengdes que alteraram fortemente a estrutura das cidades
(CHAVES, 2020).

Nesse contexto, e ainda levando em consideragao os principios da Carta de
Atenas — manifesto urbanistico que, resumidamente, propunha o direito dos individuos
de possuirem acesso ao bem-estar do lar e da cidade —, os espacos publicos tiveram
grande aumento, através da construcdo de muitos espagos verdes, playgrounds,
equipamentos ludicos para o lazer, entre outros (SILVA, 2009).

Todavia, nesse mesmo momento, surgiram diversas criticas e protestos acerca
da qualidade desses espagos que haviam sido construidos pelos racionalistas (SILVA,

2009). As idealizagbes dessa nova cidade modernista, mostravam-se, muitas vezes:

[...] desconectadas do cotidiano da vida social, contribuiram para uma
expansao fragmentada, espagos publicos precarizados, mobilidade
obstruida, areas centrais degradadas, populagdes desalojadas, a
natureza segregada em grandes parques, amplas areas ajardinadas
subutilizadas e, por fim, ruas vazias. (CHAVES, 2020, p. 32)
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Whyte (1980) traz como exemplo o incentivo a constru¢ao de pragas em Nova
York. A cada metro quadrado de praga construida, os construtores poderiam
incorporar dez metros quadrados a sua area comercial além da metragem permitida
pelo zoneamento. Com isso, houve um aumento massivo de pragas pela regiao que,
em alguns casos, realmente eram atrativas a populagao e podiam se encontrar cerca
de 150 pessoas curtindo o espago em um dia comum.

Todavia, Whyte (1980) deixa claro que esse acontecimento era excegao frente
as demais pragas construidas através dos incentivos. Na maioria dos casos nao se
encontravam pessoas nesses espagos, a ndo ser quando estavam em locomogao.
Pois, a “regra” era de se encontrar em meédia quatro pessoas em permanéncia nas
pracas a cada 1.000 pés quadrados de espacgo publico, segundo seu sistema de
medida.

O urbanismo moderno, pela visdo dos criticos, ndo considerava as condi¢coes
fisicas, sociais, culturais e ambientais especificas do contexto em que se inseriam os
espacos publicos. Gehl (2006), afirma que ha muito tempo o planejamento urbano tem
esquecido a dimensao humana e tem priorizado diversas outras questdes que acabam
ganhando mais for¢a no meio urbano, como a acomodacéao do crescente trafego de
automédveis em detrimento, por exemplo, do transporte a pé ao longo das calgadas.

As tendéncias urbanisticas se voltaram para a producédo de uma cidade onde o
foco é a construgdo de edificios individuais, “[...] os quais, durante o processo,
tornaram-se cada vez mais isolados, autossuficientes e indiferentes.” (GEHL, 2006, p.
3). Silva (2009, p. 19) ainda reforgca esse pensamento dizendo que “Em algumas
cidades foram projetadas grandes superficies arborizadas pela malha urbana,
isolando moradias umas das outras, o que resultou na diminui¢gdo da convivéncia nos
espacos publicos.”.

Sobre esse momento do planejamento urbano, Jacobs aponta como produto

final do movimento moderno:

[...] conjuntos habitacionais de baixa renda que se tornaram nucleos
de delinquéncia, vandalismo e desesperanga social generalizada,
piores do que os corticos que pretendiam substituir; conjuntos
habitacionais de renda média que sao verdadeiros monumentos a
monotonia e a padronizagao, fechados a qualquer tipo de exuberancia
ou vivacidade da vida urbana; conjuntos habitacionais de luxo que
atenuam sua vacuidade, ou tentam atenua-la, com uma vulgaridade
insipida; centros culturais incapazes de comportar uma boa livraria;
centros civicos evitados por todos, exceto desocupados, que tém
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menos opgdes de lazer do que as outras pessoas; centros comerciais
que sao fracas imitagdes das lojas de rede suburbanas padronizadas;
passeios publicos que vao do nada a lugar nenhum e nos quais nao
ha gente passeando; vias expressas que evisceram as grandes
cidades. Isso n&o é reurbanizar as cidades, é saquea-las. (JACOBS,
2014, p. 2).

Jacobs (2014, p. 15), era contra o plano de renovacao urbana proposta em
Nova York que, segundo ela, ndo respeitava as necessidades dos moradores,
opondo-se, inclusive, aos planos de demoligdo em massa e execugao de grandes
obras viarias que chegavam a cortar bairros inteiros. E, de forma muito assertiva,
ainda diz que “os meios que a reurbanizagao planejada utiliza sdo tao deploraveis
quanto seus fins.”.

Diante desse cenario, percebe-se que a tradicional fungdo dos espacos da
cidade como local de encontro e sociabilidade para seus habitantes foi reduzida ou
até mesmo descartada, omitindo o papel social e cultural desses espagos. Nessa
concepgao, os moradores, segundo Gehl (2006, p. 3), sdo cada vez mais maltratados
devido as condicbes de “espaco limitado, obstaculos, ruido, poluicdo, risco de
acidentes e condigdes geralmente vergonhosas” que s&o comuns na maioria das
cidades pelo mundo a fora.

O espaco publico, nesse momento, chega a ser considerado como um lugar a
ser evitado durante o convivio social, devido a falta de seguranca, ao perigo e, até
mesmo, a violéncia que pode acometer esses locais (JACOBS, 2014). A populagéo,
entdo, passa a abandonar os espacos publicos urbanos, fenbmeno que Gehl e
Gemzge (2002) qualificaram como cidade abandonada, conforme ilustrado na Figura
5.
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Figura 5 — Cidade abandonada
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Fonte: GEHL (2006, p. 26)

A rua apresentada na imagem se localiza na cidade de Clarksdale, em
Mississipi/EUA, onde é possivel observar a auséncia de pessoas e interagao social
nas ruas. Tendo isso em vista, observa-se que as atividades sociais dos espacgos
publicos desaparecem, restando apenas sua funcao utilitaria. Ou seja, as pessoas
caminham pelos espagos publicos apenas por necessidade e ndo porque o desejam,
fazendo com que esses espacos deixem de ser um instrumento de contemplacao da
cena urbana para ser mero local de passagem.

E nesse contexto que se passou a repensar na cidade tradicional buscando sua
revalorizagdo. Diversos autores surgem nesse momento apresentando principios
opostos aos ideais do movimento moderno, em especial, a ja citada Jane Jacobs e
Kevin Lynch, que trouxeram uma nova concepg¢ao para a imagem da cidade.

Foi por volta dos anos 60 que o interesse pela vida dos espacos publicos voltou
a ascensdo, como uma resposta direta ao progressivo empobrecimento de suas
condigbes (GEHL E GEMZQE, 2002). Todos esses autores e os demais adeptos
desse novo movimento, defendiam a vida nas ruas e a concepg¢ao da cidade conforme
a percepgao e expectativa dos seus moradores.

A teoria de Jacobs, segundo Chaves (2020, p. 34, 35), “..] leva ao
reconhecimento de que planejar uma cidade desconsiderando sua singularidade e

complexidade social pode destruir sua vitalidade.”. Com isso, “[...] os urbanistas
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voltam-se a pesquisa da formacédo dos aglomerados urbanos existentes, atentos a
microescala local, aos desejos, comportamentos e relagbes humanas.”. Nao se pode
deixar de mencionar, todavia, a necessidade de um questionamento critico a respeito
da disparidade existente entre a intengdo programada por esses ideais e a real
condigdo que se estabeleceu nos espagos urbanos, ou seja, é preciso avaliar se, no
momento de atuacgao, essa atencao foi realmente dada.

Na Europa, a inspiracéo na tradicao das cidades medievais de valorizagao e
utilizagdo dos espacgos publicos para atividades de sociabilidade incentivou o aumento
expressivo na quantidade de ruas — direcionadas ao pedestre — e pragas que foram
sendo construidas (NETO, 2012).

As condigdes para os pedestres também progrediram, a partir da ampliacéo de
calcadas e da utilizagcdo de mobiliario urbano, flores e arvores. A crise do petréleo
iniciada em 1973 quebrou a expansao do trafego de automdéveis e levou a agdes de
limitagdo do trafego motorizado individual nas cidades, junto com medidas de
equilibrio entre os diversos modos de transporte, com crescimento do transporte
publico e do uso de bicicletas (NETO, 2012, p. 34).

Gehl e Gemzge (2002) classificam esse momento de intervencdes sofridas
pelos espacos publicos urbanos como cidade recuperada. Essa concepcgao parte do
principio de programar um replanejamento urbano que busca equilibrar os usos da
cidade, considerando-a como lugar: de encontro, de comércio e de circulagao (GEHL;
GEMZ@E, 2002), conforme ilustrado na Figura 6.
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Figura 6 — Cidade recuperada

Fonte: GEHL (2006, p. 17)

A rua apresentada na imagem se localiza ao longo do Rio Sena, em Paris, onde
€ possivel observar que a intengao € de convidar as pessoas a usufruir da cidade em
todas as suas mais variadas formas e oportunidades, enfraquecendo o ideal de
“cidade dormitério” exclusivamente funcionalista.

Considera-se, entdo, que nos dias atuais, em concordancia com o pensamento
de Chaves (2020, p. 35), “[...] persiste o desafio de situar a arquitetura e o urbanismo
nessas légicas de producado de cidade.”. Em especial, deve-se considerar as ruas
como parte desse sistema de espacgos publicos da cidade, e ndo somente parques,
pragas, jardins e demais espagos verdes. Essa inser¢ao parte do principio de que as
ruas também podem e devem ser pensadas para serem usufruidas, para que seja um
local onde os residentes da cidade possam desenvolver atividades essenciais, como
de locomogao, mas também de sociabilidade, por prazer e bem-estar.

2.1.2 A sociabilidade das ruas

Caminhar é o inicio, o ponto de partida. O homem foi criado para
caminhar e todos os eventos da vida — grandes e pequenos — ocorrem
quando caminhamos entre outras pessoas. A vida em toda a sua
diversidade se desdobra diante de nds quando estamos a pé. (GEHL,
2006, p. 19).
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Ao pensar em uma cidade, logo vem a mente suas ruas e, “se as ruas de uma
cidade parecerem interessantes, a cidade parecera interessante; se elas parecerem
monotonas, a cidade parecera monoétona.” (JACOBS, 2014, p. 30). Por isso, as ruas
nao podem ser sinbnimo de circulagéo. Além de comportarem veiculos e pedestres,
servem a muitos outros fins que sao tao fundamentais quanto a circulagcéo para o bom
funcionamento das cidades (JACOBS, 2014).

Whyte (1980, p. 54, tradugdo da autora) traz a rua como uma componente
chave dos espagos publicos. Os demais elementos, como o autor pontua “espacos
sentaveis, sol, arvores, agua, comida”, sdo importantes, mas podem ser adicionados.
Ja a relagdo com a rua é integral, simbolizando o fator mais critico do projeto urbano.

Reforgando essa ideia, Lynch (1960, p. 58) diz: “As pessoas observam a cidade
a medida que nela se deslocam e os outros elementos organizam-se e relacionam-se
ao longo destas vias.”. Nessa perspectiva, as ruas e suas calgadas podem ser
consideradas como principais locais publicos de uma cidade, configurando-se como
seus 6rgaos mais vitais (JACOBS, 2014).

Nessa orientagdo € que Jacobs (2014) considera que a “morte das cidades”
acontece no momento em que as ruas, espagos publicos, passam a ser ignoradas,
reduzindo a convivéncia social urbana, atributo que Lynch (1960), Gehl (2006), Whyte
(1980), Sennett (2015), entre outros, também pontuam em seus escritos.

Com as constantes alteracbes nos significados e fungdes atribuidos aos
espacos publicos ao longo do tempo, a vida publica sofreu tragica reducao ao lidar
com os desafios crescentes da expansdo urbana. A demanda por mobilidade,
infraestrutura e desenvolvimento econédmico passou a conflitar com as necessidades
e interesses do cidadao que usufrui das vias publicas cotidianamente, alterando o
modo de viver e usar as ruas (CHAVES, 2020).

Dessa forma, com o aumento no volume de trafego e a priorizagao do fluxo de
veiculos em detrimento ao de pedestres, somados a intensificacdo da sensacio de
inseguranga na rua urbana, ao advento da criagdo de centros comerciais e de lazer
privativos e, ainda, ao incentivo constante ao consumo desenfreado, as ruas foram
sendo substituidas no momento de socializagao da populagao.

Em grande parte, os cidadaos passaram a preferir o convivio social em lugares
como shoppings centers, ao invés das esquinas de sua vizinhancga, por exemplo, local
que Whyte (1980), inclusive, considera como elemento essencial para se obter um

bom espaco publico.
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Para esse autor (1980, p. 54, tradugdo da autora), se a rua tiver “[..] uma
esquina movimentada, tera também uma vida social prépria.”. As esquinas possuem
um alto potencial para estabelecer um fluxo de ida e volta nas ruas entre os locais de
partida e destino da populagdo, quando possuir elementos que favoregcam esse
evento. O autor considera que esquinas com espacos sentaveis, venda de alimentos
e intenso fluxo de pedestres, € o local preferido para estabelecer conversacdes, com
isso a rua se torna um local de permanéncia e nao s6 de passagem.

Esse fluxo de pedestres, para Gehl (2006, p. 120) pode ser ilustrado por muitas
variagdes: “[...] uma caminhada rapida com o propdsito de ir do ponto A ao ponto B; o
lento passeio para fruir a cidade ou um pér do sol; o ziguezaguear das criangas; ou a
decidida caminhada do idoso para pegar ar fresco ou exercitar-se ou fazer algo.”. Mas,
independentemente do propdsito final, a caminhada pela rua € uma espécie de “férum”
para as atividades sociais que se sucedem durante o trajeto, como componente das
atividades do pedestre (GEHL, 2006).

Caminhar, além de meio de transporte, € também um inicio potencial para o
desenvolvimento de outras atividades, principalmente de interagdo social. Todavia,
esse evento, a cada década, deixa de ser escolha de muitos cidadaos, pois, a vida
publica se tornou mera obrigagao formal.

A principal questdo que abarca esse acontecimento € a sensacédo de
segurancga: “Manter a seguranca urbana € uma funcdo fundamental das ruas das
cidades e suas calgadas.” (JACOBS, 2014, p. 30). Para esta autora, a expansao
urbana e o aumento na populacao fizeram com que crescesse a impressao de que
estamos rodeados de desconhecidos, principalmente no decorrer das calgadas. E,
com isso, aumenta-se a sensacao de inseguranga nas ruas.

Sennet (2015, p. 9), diz que a “[...] pessoa estranha é uma figura ameagadora,
e muito poucos podem sentir um grande prazer nesse mundo de estranhos [...]". Logo,
as pessoas passaram a migrar para uma suposta seguranga da vida privada,
reduzindo sua presencga nas ruas.

Jacobs (2014) retrata essa questao urbana de maneira bastante assertiva:

O principal atributo de um distrito urbano préspero é que as pessoas
se sintam seguras e protegidas na rua em meio a tantos
desconhecidos. Ndo devem se sentir ameacgadas por eles de antemao.
O distrito que falha nesse aspecto também fracassa em outros e passa
a criar para si mesmo, e para a cidade como um todo, um monte de
problemas. (JACOBS, 2014, p. 31).
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Jacobs (2014) acredita que o elemento “segurancga” € fator determinante no uso
das calgadas. Sobre isso, pode-se interpretar a visao da autora como fundamentada
em um ciclo constante: quanto mais as pessoas temem as ruas, mais elas se
esvaziam e, com isso, mais se teme as ruas, que se esvaziam ainda mais, e assim
por diante, até se tornarem completamente abandonadas.

A sensacdo de inseguranga, contudo, também é fruto de males sociais
profundos e complexos que ndo cabem aqui serem discutidos. E necessario
compreender, nesse momento, que a sensac¢ao de inseguranga, independente das
razdes pelas quais existe, contribui para que cada vez mais a sociabilidade das ruas
diminua, devido a reducao da presenca da populagcdo nesses espacos.

Condigdes fisicas adequadas para funcionar com seguranca sao o que falta na
maioria das ruas onde a violéncia e a criminalidade de fato perduram ou onde as
pessoas acreditam que isso ocorra e, por isso, desenvolvem a sensacdo de
insegurancga nesses locais (JACOBS, 2014. “Real ou percebida, a segurancga é crucial
para a vida na cidade” (GEHL, 2006, p. 97).

Jacobs (2014) acredita que existem trés condi¢des fisicas fundamentais para

gue haja seguranga em uma rua:

Primeira, deve ser nitida a separagao entre o espaco publico e o
espaco privado. O espaco publico e o privado ndao podem misturar-se,
como normalmente ocorre em suburbios ou em conjuntos
habitacionais. Segunda, devem existir olhos para a rua, os olhos
daqueles que podemos chamar de proprietarios naturais da rua. Os
edificios de uma rua preparada para receber estranhos e garantir a
seguranga tanto deles quanto dos moradores devem estar voltados
para a rua. Eles ndo podem estar com os fundos ou um lado morto
para a rua e deixa-la cega. E terceira, a calgada deve ter usuarios
transitando ininterruptamente, tanto para aumentar na rua o numero
de olhos atentos quanto para induzir um numero suficiente de pessoas
de dentro dos edificios da rua a observar as calgadas. Ninguém gosta
de ficar na soleira de uma casa ou na janela olhando uma rua vazia.
Quase ninguém faz isso. Ha muita gente que gosta de entreter-se, de
quando em quando, olhando o movimento da rua. (JACOBS, 2014, p.
34).

Gehl (2006, p. 99) complementa a ultima condigao citada por Jacobs dizendo:
“A presenca de “outros” indica que um lugar é considerado bom e seguro. Ha “olhos

nas ruas” e frequentemente, também “olhos sobre as ruas” [...]". Ou seja, quanto mais

pessoas estiverem circulando pelas ruas, mais pessoas se sentirdo confortaveis para
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também circularem, em uma contribuicdo mutua com a presenca dos individuos que
estiverem aos arredores.

Como exemplo, pode-se citar os moradores de edificios com a fachada virada
para a rua que mantém suas luzes acesas durante o cair da noite, provendo maior
fonte de iluminagao para as calgadas; a presenca de funcionarios de estabelecimentos
que permanecem em funcionamento durante o periodo noturno, que rondam em parte
da calgada ou préximo a ela; a existéncia de vitrines expostas e iluminadas, sem
portas metalicas que separam completamente a loja privada da calgada publica — e
que normalmente sao os espacos de transicdo mais utilizados — entre outros. Tudo
isso contribui para o aumento da sensagéo de seguranga de quem esta caminhando
por aquele local.

Nessa concepgao, pode-se dizer que a promog¢ao da segurancga deve partir de
dois pontos fundamentais: incentivar o uso da rua e assegurar que as pessoas estejam
com olhos atentos nas e para as calgadas. Ou seja, apesar de parecer inconveniente
manter a seguranca das ruas através dessa vigilancia mutua, ela é “[...] mais eficaz,
mais informal e envolve menos tragos de hostilidade e desconfianga [...]” do que o
policiamento rigoroso, por exemplo (JACOBS, 2014, p. 34). Sobre isso, a autora ainda

completa:

A primeira coisa que deve ficar clara é que a ordem publica — a paz
nas calcadas e nas ruas — nao € mantida basicamente pela policia,
sem com isso negar sua necessidade. E mantida fundamentalmente
pela rede intrincada, quase inconsciente, de controles e padrdes de
comportamento espontaneos presentes em meio ao proprio povo e por
ele aplicados. (JACOBS, 2014, P. 32).

Para isso, a diversidade de usos é primordial. Segundo Jacobs (2014), o
requisito basico para vigilancia, e consequente sensagao de seguranga, € um numero
consideravel de estabelecimentos e locais publicos presentes ao longo das calgadas,
sobretudo aqueles que sejam utilizados de noite.

Gehl (2006), corrobora com esses pensamentos quando diz:

A vida da rua e na rua, a diversidade de fung¢des ao longo da rua e
agradaveis espacos de transicao sao qualidades-chave para boas
cidades — também em termos de seguranga e protegdo. O extremo
oposto € a receita perfeita para um ambiente urbano inseguro: ruas
sem vida, edificacoes de um s6 uso sem atividade durante quase o dia
todo, fachadas fechadas, escuras e sem vida. A essa lista pode-se
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acrescentar iluminacao insuficiente, passagens desertas, tuneis de
pedestres, cantos e aberturas escuras e excessos de arbustos.
(GEHL, 2006, p. 101).

Preenchidos todos esses requisitos, ainda é necessario levar em consideracao
um ponto importante: o contato. A populagao “vigilante” precisa estar confiante para
intervir em momentos em que precisam assumir a responsabilidade de defender
desconhecidos nas ruas. E, para isso, € preciso que a rua seja capaz de estabelecer
certo grau de contato entre uns e outros para que seja construida uma relagcéo de
apoio eventual.

Muitas vezes esses contatos sao triviais, como Jacobs (2014) exemplifica: uma
simples troca de conselhos entre o comerciante e o cliente que esta no bar ou na
padaria; o bom dia aos garotos que se assentam a porta de casa; a adverténcia dos
adultos as criancgas; a contemplacéo de bebés que passeiam pelas ruas, entre outros.
Todavia, € nesses momentos que as pessoas trocam impressdes e a soma desses
pequenos contatos ndo € nem um pouco trivial.

Tudo isso resulta, segundo Jacobs (2014, p. 48), “[...] na compreensao da
identidade publica das pessoas, uma rede de respeito e confianga mutuos e um apoio
eventual na dificuldade pessoal ou da vizinhancga.”. A inexisténcia dessa rede de
confianga pode se tornar um desastre para a vida na rua.

Para Jacobs (2014), grande parte dos planejadores urbanos tém dificuldade em
compreender esses aspectos, principalmente o fato de que pessoas atraem pessoas.
Muitas vezes, cometem o equivoco de acreditar que os habitantes preferem locais
vazios para contemplar o sossego, enquanto, na realidade, o prazer das pessoas &

de ver outras pessoas, que para elas sdo desconhecidas, em movimento.

Desde que a rua esteja bem preparada para lidar com estranhos,
desde que possua uma demarcagéao boa e eficaz de areas privadas e
publicas e um suprimento basico de atividades e olhos, quanto mais
estranhos houver, mais divertida ela sera. (JACOBS, 2014, p. 37).

Outro fator que pode e deve ser considerado nessa discussao diz respeito ao
compartilhamento do sistema viario. Como dito no tépico anterior, a demanda por
mobilidade e o consequente aumento no numero de veiculos motorizados presentes
nas avenidas, fez com que o pedestre perdesse cada vez mais seu espaco nas ruas.

Isso acontece no momento em que os carros se apropriam agressivamente de

todo o espaco viario, restando ao pedestre calgcadas que, na maioria das vezes, nao



44

comportam condi¢des ideais de caminhabilidade e, muito menos, de permanéncia.
Tudo isso representa, para quem esta caminhando, certo risco em relagdo a sua
seguranga, principalmente quando os veiculos motorizados circulam em altas
velocidades.

Sobre esse aspecto, Trevisan (2021) anuncia a necessidade da reformulagao

das ruas para que essa situacéo possa ser revertida fazendo o seguinte apontamento:

E necessario que o “desenho” da via ndo induza ao ganho de
velocidade, ou seja, € necessario o planejamento de intervencbes
denominadas “Zonas 30”. Zonas 30 sao areas com velocidade maxima
regulamentada a 30km/h, que possuem dispositivos para acalmar o
trafego, diminuindo a velocidade dos veiculos motorizados e
privilegiando o fluxo de pedestres e ciclistas. Nestas areas, as
calcadas e os espacos destinados a convivéncia sao requalificados
por meio do redesenho da geometria das ruas, da inser¢cao de
mobilidrios urbanos e paisagismo que incentivem a permanéncia no
local. Um fator determinante nos projetos de Zona 30 é o aumento da
seguranca para quem caminha e pedala. (TREVISAN, 2021, p. 43-
44).

Esse tipo de intervencgao foi pensada para a cidade de Belo Horizonte e a autora
aborda alguns desses projetos em sua tese de doutorado. Como exemplo, foram
implantadas temporariamente, com o intuito de teste, modificagbes no desenho das
ruas de trés regides da cidade buscando transforma-las em Zona 30 — Zona 30
Confisco; Zona 30 Cachoeirinha; e, Zona 30 Diamantina.

No bairro Cachoeirinha, foram feitos projetos de redugédo de velocidade nas
vias, onde foi demarcada nova geometria viaria (alargamento de calgadas,
implantacédo de chicana e reducao do raio de curvatura dos cruzamentos) e atribuiu-
se, também, areas remanescentes do espago viario, que era utilizada para a
circulacao de veiculos, ao pedestre. Além disso, foram criados espacos publicos de
lazer e adicionados mobilidrios urbanos, elementos de paisagismo e sinalizagao
removivel nessas ruas. Em Confisco, por sua vez, a proposta, além de ter foco na
reducao de velocidade como a anterior, ainda ampliou seu escopo de modo a abordar
outras perspectivas ligadas a sustentabilidade e a segurancga de género.

Na rua Dimantina, porém, a demanda de implementagédo de Zona 30 surgiu por
parte da sociedade civil. O bairro Lagoinha, onde fica localizada a rua, iria receber o
Festival Circuito Urbano de Arte entre os dias 5 a 19 de setembro de 2019 e a rua
Diamantina, pela sua posigao estratégica, seria o principal ponto de mirante para a

observagao dos muros e edificios que receberiam as pinturas dos artistas do festival.



45

Por isso, era necessario algum tipo de intervengdo que proporcionasse condigdes

para a realizacao desse festival, tendo como mirante principal a rua Diamantina, que

em um cenario habitual recebia uma grande movimentagao de veiculos sempre em

altas velocidades. As intervengdes realizadas foram similares as anteriores: pintura

das ruas para redesenho da malha viaria; reducédo da velocidade de operacado dos

automdéveis; instalagcdo de mobiliarios urbanos; e, criacdo de espagos de lazer.

Entre os resultados obtidos pela autora, encontram-se as seguintes avaliagdes:

- Zona 30 Cachoeirinha

Observou-se uma reducgéo de 31% na velocidade média praticada pelos
veiculos motorizados;

Em relacdo a percepcédo da populagdo, quando indagados sobre a
sensacao de seguranga em relagdo a diminuicdo da velocidade
praticada pelos veiculos motorizados, 56,2% dos entrevistados
atribuiram nota maxima, indicando que se sentiam muito seguros apos
a intervencao temporaria;

Quando questionados sobre a sensagao de seguranga ao atravessarem
as ruas, 40% dos entrevistados atribuiram nota 5 (maxima); 26,7% dos
entrevistados atribuiram nota 4; 21,9% atribuiram nota 3; 5,7%
atribuiram nota 2 e esse mesmo percentual de entrevistados atribuiram
nota 1 (minima);

81% dos entrevistados afirmaram preferir a rua com o novo desenho,

mobiliario e paisagismo.

- Zona 30 Confisco

Foram registrados comentarios que identificaram que os pedestres
acharam a rua mais bonita em termos estéticos apds a intervencgao;

A sensacao de alegria e de liberdade também foi relatada como fatores
positivos da implantacao da proposta;

88,2% dos entrevistados preferiram o novo desenho da rua apds as
modificagdes desenvolvidas;

87,3% gostariam que as intervencgdes temporarias fossem permanentes;

32,7% declararam passar mais tempo na rua apds as alteracgdes feitas.
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- Zona 30 Diamantina

e Na rua Diamantina ndo foram feitas pesquisas posteriores que
fornecessem dados numéricos para a avaliagdo da intervengdo como
nas outras duas Zonas 30. Todavia, apds a realizagdo do Festival, o
Movimento Viva Lagoinha protocolou uma solicitagdo, junto ao
BHTRANS, para que as intervengbes temporarias se tornassem
permanentes. Tal fato indica o sucesso da implementagao das propostas

naquela rua e sua importancia para a fungao social do bairro.

Em especial, o ultimo resultado trazido pelas pesquisas feitas apds as
intervengdes — pessoas passando mais tempo nos espagos — sinaliza a importancia
de considerar as ruas como local de sociabilidade, de permanéncia e propicio a trocas
e encontros entre pessoas. E, por isso, deve-se pensar nos diversos modo de atribuir
esse valor de volta as ruas.

Nao se pode, também, negligenciar os demais fatores que influenciaréo a
sociabilidade das ruas, através da escolha dos individuos pela passagem e
permanéncia nas ruas publicas, como os préprios fatores fisicos que englobam o

desenho urbano e os elementos presentes no espaco.

[...] imagina-se que calgcadas generosas e sem obstaculos podem
favorecer a caminhada; a espera por alguém por longo tempo pode
ser mais confortavel com bancos e coberturas, a permanéncia na rua
pode ser mais agradavel com arvores, arte urbana e mobiliarios.”
(CHAVES, 2020, p. 39).

Ou seja, além da sensacao de seguranca ao trilhar os caminhos das ruas
publicas, além da troca de impressdes e contato entre os individuos, além da
diversidade de funcbes presentes na via, e dos demais elementos citados
anteriormente, é necessario, também, que o espago contenha outros recursos fisicos
que sdo capazes de promover a vitalidade daquele local. Essa discussdo sera

abordada no tépico seguinte.

2.1.3 Elementos promotores de vitalidade nas vias publicas

Considerando que a vitalidade das vias publicas é condicionada por um extenso

conjunto de atributos do espago, € necessario tentar conhecer quais séo esses
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elementos. Por isso, essa secdo € composta pelos resultados obtidos através do
desenvolvimento de uma revisdo bibliografica que buscou elencar e descrever
elementos que sao considerados, por autores de teses e dissertagbes, como
potenciais promotores de vitalidade urbana.

As informacgdes relevantes e necessarias de cada estudo selecionado para
andlise foram sintetizadas e categorizadas de acordo com sua similaridade.
Posteriormente, foi avaliada a frequéncia de aparicdo dos elementos que foram
considerados pelos autores para se obter aqueles que mais condizem com as
caracteristicas das vias que possam ser representantes do seu potencial de vitalidade.
Todo o processo de busca e selecdo dos documentos e elementos esta sintetizado
nos Apéndices A, B e C.

E importante dizer nesse momento que, apesar de seguir alguns critérios de
busca e selecdo, a revisdo aqui desenvolvida nao teve a finalidade de identificar e
descrever o estado da arte que contempla a tematica da pesquisa com todas as suas
complexidades. Sendo assim, reconhece-se que, para desenvolver um estudo
completo e aprofundado, que englobe tudo aquilo produzido no ambito da vitalidade
urbana, deveria ser considerada uma maior gama de trabalhos, principalmente artigos
cientificos, buscando contemplar todos os estudos ja desenvolvidos, através, por
exemplo, de uma Revisédo Sistematica da Literatura que garanta certa possibilidade
de generalizacao dos resultados.

Dito isso, resulta-se nos seguintes elementos, em ordem decrescente de
frequéncia de aparigao nos estudos selecionados, considerados como promotores de

vitalidade nas vias publicas:

Diversidade de usos do solo;

¢ Interfaces publico/privado;

e Densidade habitacional;

e Acessibilidade;

e Tipologia das edificagoes;

e Caracteristicas das edificagoes;
e Caracteristicas das calcadas;

e Elementos sentaveis;

e Fluxo de pedestres;
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e Caracteristicas dos quarteirdes;

e Segurancga publica na calgada;

¢ Equipamentos e mobiliario urbano;
o Vegetacao;

e Integracéo;

e Gabaritos/verticalizacao;

o Edificagbes de diferentes idades.

Diversidade de usos do solo

Assim como esperado, esse foi 0 elemento com maior frequéncia de apari¢ao
entre os trabalhos (ROCHA, 2012; SANTANA, 2015; DONEGAN, 2016; ARRAIS,
2015; TORRES, 2017; SOUSA, 2018; MARTINO, 2019; NETO, 2012; ARAUJO, 2020;
NERES, 2021; BAHIA, 2015; MEDEIROS, 2021; DOMINGOS, 2015; SANT'ANNA,
2016; ANDRIANI, 2015; DUARTE, 2014; BERTACHI, 2018). As primeiras discussdes
acerca da vitalidade urbana, trazidas por Jane Jacobs em 1961, ja considerava esse
elemento como o principal promotor de vitalidade urbana no espaco publico e isso se
estende até os dias atuais. A diversidade de usos do solo faz com que determinado
lugar desempenhe mais de uma fung¢ado, o que atribui ao espago maior atratividade
para a populagdo, visto que no mesmo local é possivel desenvolver diversas
atividades. Com isso, o fluxo de pessoas na regido se torna mais intenso, por exemplo:
algumas pessoas se deslocam até la em busca de comércio, outras em busca de
servigcos de saude, outras em busca de lazer, outras a fim de trabalho e outras,
simplesmente, 14 residem. Por isso, proporcionar diversidade no uso do solo é
fundamental para que se traga mais vitalidade para a rua, visto o potencial aumento

no fluxo de pessoas em fungao dessa propria diversidade.

Interfaces publico/privado

A fronteira entre o espaco publico e o espacgo privado, aqui nomeado como
interface publico/privado, foi o segundo fator com maior frequéncia de aparigao
(SANTANA, 2015; DONEGAN, 2016; SOUSA, 2018; MARTINO, 2019; ARAUJO,
2020; BAHIA, 2015; MEDEIROS, 2021; DOMINGOS, 2015; ANDRIANI, 2015;
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CHAVES, 2020; DIAS, 2019; DUARTE, 2014). Esse elemento se caracteriza como
uma zona de transigao entre o0 ambiente privado e o espacgo publico, que pode se dar
de forma mais ou menos suave. Essa condicdo se relaciona diretamente com
aspectos sociais que envolvem a construgdo de uma vida publica atrelado a
elementos privados que as confirmam. E necessario, portanto, que as fachadas dos
edificios privados possuam certo contato com as calgadas (espago publico),
aumentando a oferta de acessos e ampliando a visibilidade entre ambiente externo e
interno. Tal fato fomenta uma troca social constante e pode, ainda, promover a
sensacgao de seguranga para quem esta no espago publico, uma vez que a relagao
préxima entre os usuarios internos e quem esta de passagem oportuniza ambientes

mais acolhedores, condi¢gdes fundamentais para a vitalidade.

Densidade habitacional

A densidade habitacional, por sua vez, foi considerada como terceiro elemento
mais frequente nos estudos selecionados (SENRA, 2019; ARRAIS, 2015; TORRES,
2017; ARAUJO, 2020; NERES, 2021; BAHIA, 2015; SANT'ANNA, 2016; ANDRIANI,
2015; CAVALCANTE, 2017; DUARTE, 2014; BERTACHI, 2018). Este elemento é
considerado como promotor de vitalidade urbana uma vez que, quanto maior o
numero de pessoas que habitam determinada regido, maior sera o fluxo de idas e
vindas dos residentes pelas ruas locais, que buscam cumprir suas atividades diarias
através do deslocamento de suas casas até o seu destino final. Esse deslocamento
corrobora para que haja maior densidade de usuarios nos espacos publicos. Ou seja,
quanto maior a densidade habitacional, mais deslocamentos serao realizados e, com
isso, maior densidade de usuarios nas calgadas e vias publicas, seja pelo fluxo de
pedestres, fator que também é considerado como promotor de vitalidade urbana pelos

autores, ou pelo fluxo de automoveis.

Acessibilidade

As questbes de acessibilidade se apresentam como o quarto fator mais
considerado pelos autores dentro do arcabougo de trabalhos selecionados (SENRA,
2019; ROCHA, 2012; SANTANA, 2015; DONEGAN, 2016; ARRAIS, 2015; SOUSA,
2018; BAHIA, 2015; ANDRIANI, 2015; CAVALCANTE, 2017; BERTACHI, 2018;
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GOMES, 2015). O termo acessibilidade aqui considerado diz respeito aos aspectos
da configuracdo espacial da via. A malha urbana apresentar alto grau de
acessibilidade é condigao fundamental para a vitalidade, pois, ao contrario — vias com
dificil acesso topolégico — reduz a possibilidade de alcance das pessoas. De maneira
l6gica, quanto mais acessivel for uma via, em aspectos configuracionais da malha
urbana e do arranjo do sistema viario, maior a chance de uma pessoa conseguir

deslocar-se por la, aumentando o movimento e o fluxo de pedestres.

Tipologia das edificagdes, caracteristicas das edificacdes, gabaritos/verticalizagdo e

edificagées de diferentes idades

Em quinto lugar com maior frequéncia de aparicao esta tipologia das
edificagbes (SOUSA, 2018; ARAUJO, 2020; NERES, 2021; BAHIA, 2015;
MEDEIROS, 2021; SANT'ANNA, 2016; ANDRIANI, 2015; BERTACHI, 2018). Em
sexto lugar, encontra-se caracteristicas da edificagdo (TORRES, 2017; NERES, 2021;
BAHIA, 2015; DOMINGOS, 2015; SANT'ANNA, 2016; ANDRIANI, 2015). E, nos dois
ultimos lugares de frequéncia de apari¢ao estao: gabaritos/verticalizagdo (DONEGAN,
2016; ARAUJO, 2020; NERES, 2021; MEDEIROS, 2021; DIAS, 2019) e, edificagbes
de diferentes idades (ARRAIS, 2015; NERES, 2021; DOMINGOS, 2015; SANT'ANNA,
2016). Todos esses elementos dizem respeito a variedade de tipos de edificagbes
existentes na rua, através da constituicdo de suas principais caracteristicas. Existem
diversas formas de mensurar essas caracteristicas, seja pelo seu conteudo histérico
ou estético, como pelo seu gabarito, recuo, limite, afastamento, idade, entre outros.
Apesar de compreenderem um mesmo atributo, o agrupamento foi feito com base nos
quatro termos para contemplar a maneira como foram desenvolvidos os estudos dos
autores selecionados.

Sendo assim, o sexto elemento, “caracteristicas das edificagdes”, se refere as
caracteristicas relacionadas ao entorno imediato da edificacdo, seus limites, sua
dimensdo e sua localizagdo. Ja o décimo quinto, “gabaritos/verticalizagao”, diz
respeito a quantidade de pavimentos existentes na edificagdo. O décimo sexto,
“edificacOes de diferentes idades”, por sua vez, se refere a idade da edificacdo. Por
fim, o quinto elemento, “tipologia das edificagdes”, se refere ao conjunto de duas ou

mais caracteristicas contempladas pelos outros termos.
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Esses aspectos se relacionam com a possibilidade de ofertar diferentes tipos
de edificacdo. A presenca de edificacdes com diferencas quanto a essas
caracteristicas descritas acima, contribui para que haja maior variedade de
habita¢des, contribuindo para a diversidade no valor econdmico do edificio, no perfil
dos moradores que ali residem e na fung¢ao atribuida ao conjunto edificado. Ou seja,
quanto mais diversificada forem as edifica¢des, mais diversidade nos usos, seja pelos
moradores ou pela sua funcdo. E, quanto mais diversidade, maior é o potencial de

haver vitalidade.

Caracteristicas das calgadas

Caracteristicas das calgadas se configura como sétimo elemento em ordem de
frequéncia de aparigcao (SANTANA, 2015; COSTA, 2015; TORRES, 2017; SOUSA,
2018; CHAVES, 2020; DUARTE, 2014). Essa categorizagao foi feita com base em
dois elementos principais: condigdes de uso e condigdes de acessibilidade universal.
O primeiro, pela necessidade de garantir ruas com adequadas condi¢gdes de uso aos
pedestres, com boa conservagdo e com manutengdo regular. O segundo, pela
necessidade de garantir ruas acessiveis a todos, principalmente a pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, para que haja, de fato, condi¢cdes para fluxo de
pessoas. Para que uma rua tenha vitalidade, as condi¢bes de uso das calcadas
necessitam estar adequadas para todos os possiveis pedestres que usufruirdo

daquele ambiente.

Elementos sentaveis e equipamentos e mobiliario urbano

Elementos sentaveis (SENRA, 2019; SANTANA, 2015; COSTA, 2015; NETO,
2012; DOMINGOS, 2015; CHAVES, 2020; DUARTE, 2014) e, equipamentos e
mobiliario urbano (SANTANA, 2015; TORRES, 2017; SOUSA, 2018; MARTINO, 2019;
SANT'ANNA, 2016; CHAVES, 2020) se encontram em oitava e décima segunda
posicdo, respectivamente, na ordem de frequéncia de aparigdo. Assim como a
tipologia das edificagdes, esses dois elementos compreendem um mesmo atributo,
mas foram categorizados em dois grupos diferentes, pela relevancia de “elementos
sentaveis” dentro do aspecto geral de mobiliarios urbanos. Quando se pensa nos

espacos publicos e no seu potencial de vitalidade, € fundamental reconhecer a
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necessidade de que o ambiente contenha equipamentos que sao capazes de dar
suporte as atividades que possivelmente serdo ali desenvolvidas. Seja por meio dos
elementos sentaveis, atributo recorrente nos estudos selecionados, ou por qualquer
outro mobilidrio urbano que desempenhe essa fungdo de suporte, fornecendo
oportunidades para sentar, para se manter abrigado, para brincar, para garantir

limpeza, conforto, entre outros necessarios a depender de cada espaco.

Fluxo de pedestres

Fluxo de pedestres se apresenta como nono elemento de maior frequéncia de
aparicdo (TORRES, 2017; SOUSA, 2018; NETO, 2012; BAHIA, 2015; SANT'ANNA,
2016; ANDRIANI, 2015; BERTACHI, 2018). Como o préprio nome diz, considera-se
que o fluxo de pedestres influencia diretamente na vitalidade do local. Ou seja, de
maneira légica, quanto maior o fluxo de pedestres em determinada regido, maior sera,
também, as condi¢des de vitalidade do espago devido ao movimento e circulagao de
pessoas que sao o que, de fato, dao vida aos lugares. O elemento “Fluxo de
pedestres” para esse estudo, todavia, ndo sera considerado como elemento promotor
de vitalidade, mas sim como fato consequente de um espaco com vitalidade.
Considera-se aqui que espacgos com vitalidade sdo aqueles que, por meio dos
elementos e das caracteristicas do ambiente, sdo capazes de promover e suportar
grande fluxo de pessoas. Dessa forma, o intenso fluxo de pedestres é consequéncia
de um espaco com vitalidade, e ndo propriamente o elemento promotor de vitalidade
do espacgo, apesar de influencia-lo em certo grau conforme destacado pela reviséo

bibliografica feita anteriormente.

Caracteristicas dos quarteirbes

Em décimo lugar encontra-se caracteristicas dos quarteirdes (DONEGAN,
2016; TORRES, 2017; SOUSA, 2018; MARTINO, 2019; ARAUJO, 2020; SANT'ANNA,
2016). Esse elemento diz respeito ao tragado e morfologia do quarteirdo, envolvendo
a contabilizacdo do seu numero de eixos, o tamanho das quadras e sua influéncia no
movimento natural. Ou seja, quanto maior 0 numero de eixos, menor sera o tamanho
do quarteirdo, favorecendo o movimento natural de pedestres. Logo, a presenca de

quadras curtas pode ser considerada como elemento fundamental na promocéo de
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vitalidade de uma rua, devido ao seu potencial de facilitar o deslocamento das pessoas

por meio de condi¢des de acessibilidade topoldgica.

Segurancga publica na calgada

Seguranga publica nas cal¢cadas se apresenta como proximo atributo na lista
de aparigao (SENRA, 2019; COSTA, 2015; SOUSA, 2018; NETO, 2012; NERES,
2021). Esse elemento diz respeito a condigao de segurancga oferecida pelo ambiente,
incluindo protegcdo contra crimes, violéncia, acidentes, contra o trafego e contra
travessias perigosas. De um modo geral, envolve as questdes de seguranga publica
que sao proporcionadas pela propria infraestrutura do ambiente, como cameras de
seguranga no préprio espago publico, faixas e sinal para travessia de pedestres,
barreiras de protecdo ao pedestre contra o trafego, entre outros. A presencga de
atributos externos ao ambiente, como rondas policiais, ndo sdo aqui consideradas

para a avaliagdo do ambiente construido.

Vegetacéo

A presenga de vegetacdo também foi atributo com grande ocorréncia de
aparicao entre os estudos selecionados (SATANA, 2015; COSTA, 2015; SOUSA,
2018; MARTINO, 2019; CHAVES, 2020; DUARTE, 2014). Os elementos naturais, que
envolvem vegetacgao, arborizagédo, gramado e até mesmo paisagismo, foram atributos
considerados como potenciais promotores de vitalidade urbana, uma vez que se
relacionam com questdes de conforto, prazer e bem-estar daqueles que estao

usufruindo de um ambiente que contenha esses elementos.

Integragéo

Por fim, “Integragdo” foi o ultimo elemento a se apresentar com grande
frequéncia de aparicdo no arcabougco de estudos considerados para esta secao
(ROCHA, 2012; ARRAIS, 2015; TORRES, 2017; BAHIA, 2015; ANDRIANI, 2015).
Esse elemento, assim como a acessibilidade e a caracteristica dos quarteirdes, se
configura como um atributo da prépria estrutura da malha urbana. Considera-se como

integracdo as possiveis conexdes de uma rua, seja de modo direto ou por agao
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intermediaria, para acessar algum espag¢o. Com isso, atribui-se qual o grau de
integracédo daquela rua considerando o sistema como um todo. Logo, quanto maior a

medida de integracéo, maior o potencial de vitalidade da via.

Consideragbes sobre a revisdo bibliografica

A partir do desenvolvimento da revisao bibliografica e, com isso, a descrigdo
dos elementos considerados como promotores de vitalidade urbana pelos autores dos
estudos selecionados, é possivel perceber dois grandes grupos que potencialmente
podem influenciar a vitalidade das ruas: a estrutura configuracional da malha urbana
e os elementos presentes na propria infraestrutura da rua.

No que diz respeito aos elementos da propria via, os atributos considerados
como promotores de vitalidade podem, de certa forma, se relacionar com: a
diversidade de usos do solo; as interfaces publico/privado; a tipologia das edifica¢des;
0 passeio publico; o mobiliario urbano; a segurancga; e, a vegetagao.

Quanto aos aspectos configuracionais da malha urbana, ou seja, da forma
urbana, destacam-se as questdes de acessibilidade das vias em termos topoldgicos,
a medida de integragao e as caracteristicas do tragado e da morfologia do quarteirao.
Esses elementos sdo amplamente estudados no ambito da Morfologia Urbana, em
especial, no recorte dessa disciplina que trata da Teoria da Logica Social do Espaco
ou Sintaxe Espacial. O tdépico posterior contempla as discussbes acerca dessa

tematica.

2.2 A CONFIGURACAO DA MALHA URBANA

2.2.1 O estudo da forma urbana

A Morfologia Urbana, de maneira sucinta, € a ciéncia que estuda a forma fisica
das cidades ao longo dos seus processos de transformacdo. Devido a sua
complexidade, por se tratar de um objeto de estudo multifacetado e heterogéneo — as
cidades —, a Morfologia Urbana se direciona a uma natureza multidisciplinar, composta
de variadas abordagens que, apesar de abarcarem diferentes aspectos de estudo,
convergem-se em seu objetivo final: o estudo da forma da cidade.
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A principio, o uso do termo “morfologia” era utilizado na area das ciéncias
biolégicas para se tratar do estudo da forma dos seres vivos e suas variagdes
(SIMOES et al., 2014). Entretanto, seu uso para designar o estudo sistematizado das
formas urbanas se deu nos ultimos anos do século XIX e inicio do século XX, através
de trabalhos desenvolvidos por geografos alemaes, onde manteve-se, por bastante
tempo, o foco da investigagdo morfolégica (OLIVEIRA, 2013; 2018).

Ao se tratar de estudos etimoldgicos, o termo “forma” nada mais é que a
referéncia a uma configuragdo ou aparéncia exterior, que pode gerar conhecimento
através de uma leitura predominantemente visual de um objeto (FERNANDES, 2018).
A “forma urbana”, por sua vez, € caracterizada pela referéncia aos objetos que
compdem a cidade, ligados através de um sistema fisico-espacial e socioespacial, que
nao possibilita uma analise puramente visual, mas sim atraveés da organizagao e do
estudo em profundidade dos diversos elementos que integram esse espago urbano.

A busca pela definigdo do termo Morfologia Urbana, muitas vezes, € colocada
em segundo plano pela dificuldade de conceituagao de uma disciplina tdo complexa
e, com isso, o direcionamento ao método e sua aplicagao pratica se tornam mais
frequentes nos estudos existentes. E importante destacar nesse momento, no que se
refere a definicdo do termo, que a descrigdo da forma urbana, somente, ndo expressa
a amplitude que compreende os estudos de Morfologia Urbana (COSTA; NETTO,
2017).

Pode-se considerar que os estudos de Morfologia Urbana englobam tanto os
aspectos exteriores do meio urbano quanto suas relagdes. Ou seja, trata-se do estudo
da forma urbana das cidades resultante das a¢des dos individuos, representantes da
sociedade, no meio que estao inseridos. O meio, nesse caso, sdo os elementos fisicos
que compdem a esfera urbana e designam a forma do espago — o espaco é
considerado como sendo a cidade.

Lamas (1992) aponta que esses elementos fisicos — elementos morfolégicos —
sdo unidades fisicas que quando associadas constituem a forma, podendo essas
unidades serem consideradas como o solo, os edificios, o lote, o quarteirao, o tracado,
a rua, o logradouro, a fachada, a praga, o monumento, o mobiliario e a vegetacéo
(LAMAS, 1992 apud ARAGAO, 2006). Em outras palavras, citando Rego e Meneguetti
(2011, p. 125), “o tecido urbano é configurado pelo sistema viario, pelo padréo do
parcelamento do solo, pela aglomeragéo e pelo isolamento das edificagdes assim

como pelos espacos livres.”.
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Todavia, esses elementos devem ser considerados como organismos que
estdo em constante atividade e, consequentemente, em transformacao. Por isso,
conforme aponta Moudon (2015, p. 41), “os morfologistas analisam a evolugao da
cidade desde o seu assentamento até as subsequentes transformacoes, identificando
e dissecando os seus varios componentes.”. Nessa perspectiva, pode-se dizer que,
de modo geral, a analise do espago se baseia nos ambitos socioeconémico, politico e
cultural, pois sao essas esferas que, de alguma forma, promovem as transformacodes
na sociedade (LAMAS, 1992). Somente assim, através da analise das transformacgdes
da cidade, é que sua forma pode ser compreendida.

Por isso, deve-se destacar a importancia da relacao intrinseca que estabelece
a morfologia urbana e o uso e ocupagao do solo. Isso porque, a construgao da cidade
reflete as demandas da sociedade de cada periodo e a agdo humana desempenhada
para sanar essas demandas. E, essa acdo acarreta na modificagdo dos elementos
morfolégicos, em especial o uso atribuido ao solo.

Os aspectos investigativos da Morfologia Urbana, ao ser associada ao solo
edificado, esta intimamente relacionado as construgcbes, as edificagbes, aos
parcelamentos e aos espacos livres, pois a apropriacdo do solo para sua utilizagao,
de alguma forma, traz consigo uma intencéo social (COSTA; NETTO, 2017). Essas
mesmas autoras (2017, p. 31), por sua vez, definem Morfologia Urbana como sendo
“[...] o estudo da forma urbana, considerando-a um produto fisico das ag¢des da
sociedade sobre o0 meio que vao edificando-o, ao longo do tempo.”.

Seguindo essa perspectiva, estrutura-se trés principios que caracterizam o

estudo da forma urbana:

1. A forma urbana ¢é definida por trés elementos fisicos
fundamentais: as edificagdes e os espacos livres relacionados a elas,
as parcelas ou os lotes, e as ruas.

2. A forma urbana pode ser entendida através de diferentes niveis
de resolugdo. Comumente, quatro deles sédo reconhecidos: o edificio
e o lote; as vias e as quadras; a cidade; e, a regiao.

3. A forma urbana s6 pode ser compreendida através da histdria,
uma vez que os elementos que a constituem sofrem continuas
transformagbes e substituicdes. (MOUDON, 1997, p. 7, tradugao
nossa)

Posto isto, € notorio que o meio urbano pode e deve ser objeto de diversas
leituras, que variam e sao dependentes dos instrumentos de analise utilizados para

tal. Pois, apesar de rica em conteudo, a leitura simplesmente disciplinar, por si s6, néo
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€ capaz de explicar totalmente a configuragdo ou o processo de formagao da cidade;
somente o cruzamento de variadas leituras podera explicar a forma deste objeto tao
complexo (LAMAS, 1992).

Dessa maneira, com o avango e difusdo das pesquisas nessa disciplina,
surgiram multiplas interpreta¢des acerca de como o objeto de estudo — comum a todas
elas: as cidades — deve ser investigado. Ou seja, como afirmam Rego e Meneguetti
(2011), apesar de haver um consenso entre os estudiosos da Morfologia Urbana sobre
o0 que eles estudam, ha também certa pluralidade quanto a maneira que a forma
urbana pode ser estudada.

Dito isto, pode-se dizer que os estudos que envolvem a Morfologia Urbana
podem se dar de diversas formas. Além das abordagens tradicionais advindas das
classicas escolas de pensamento Inglesa e Italiana, existem autores que langam mao
de outras ferramentas que também promovem o estudo da forma da cidade, como é
0 caso da Teoria da Ldgica Social do Espago também conhecida como Sintaxe

Espacial.

2.2.2 A Teoria da Logica Social do Espago

Publicado em 1984, o livro “The social logic of space” de Bill Hillier e Julienne
Hanson, traz a tona questdes referentes a possibilidade de analise do espago urbano
através de aspectos quantificaveis alinhados a uma leitura social. Para eles, conforme
ressaltam Pereira et al. (2011, p. 9), “[...] a Teoria da Sintaxe Espacial parte da
perspectiva de que a instancia espacial € uma variavel explicativa de certas dinamicas
contidas na relagcao entre sociedade e forma construida.”.

Os autores iniciam o debate trazendo uma comparagao dos diversos objetos
criados pela sociedade com as edificagbes existentes no meio urbano. Para eles, todo
objeto foi desenvolvido seguindo uma logica e tendo como base dois aspectos
fundamentais: funcionalidade e estilo.

Funcionalidade, pois todo objeto deve conter elementos e materiais que o
possibilite desempenhar alguma fungao. E, estilo, pois esses objetos devem conter
especificidades em sua forma fisica que o caracterizam de acordo com seu significado
social e sua identidade cultural. Todavia, para os autores, essa definicado nao se aplica
aos edificios.



58

Apesar de ser esperado que as edificagdes cumpram uma fungao estabelecida
e por mais que sua forma seja um requisito de extrema importéncia para o
estabelecimento de sua identidade cultural e de seu significado social, estas possuem
caracteristicas peculiares que as diferenciam dos demais objetos presentes na
sociedade.

O ponto chave que as tornam incomparaveis € a existéncia do espacgo. As
edificacbes, a medida em que sao construidas, acabam por ordenar o espaco
existente entre elas, criando volumes e vazios. Logo, pode-se dizer que a ordenagao
do espaco € o proposito primordial da construgdo de um edificio, e ndo o proprio objeto
edificado em si. Ou seja, a existéncia do espago cria uma relagdo especial entre a
funcionalidade e o significado social nas edificagdes (HILLIER; HANSON, 1984).

Nessa perspectiva, Hillier (2007) também aborda a relagao estre os espacos e
a cidade como um todo. Para ele, ndo sao os lugares que fazem as cidades, mas as
cidades que fazem os lugares. Isso porque, as cidades ndo s&o um conjunto de
espacos fragmentados. Na verdade, o que faz um lugar ser aquele lugar é a relagéo
que ele estabelece com o restante da cidade. Logo, um espago construido em um
determinado lugar tera significado totalmente diferente se construido de igual forma,
porém em um lugar distinto.

Bafna (2003), resume a SE como sendo uma teoria que investiga a relacao
entre as sociedades humanas e o0 espaco através de uma perspectiva que considera
a estrutura do espaco habitado nas suas diversas formas: seja edificios,
assentamentos, cidades ou até mesmo as paisagens. Pode-se dizer, entdo, que as
sociedades humanas se apropriam do espago Como um recurso para se organizarem
e, ao fazerem isso, acabam por configurar o espaco de habitagao (BAFNA, 2003).

Dessa maneira, a ordenacao do espacgo também diz respeito a ordenagao das
relagdes entre os individuos. Uma implicacdo importante dessa afirmacao, diz respeito
ao carater dindmico que estabelece esses dois pontos: cada um deles modifica e
reestrutura o outro.

Entdo, é inegavel a existéncia de uma relag&o direta entra a estrutura urbana
com o padrao de atividade da sociedade, uma vez que a organizagao da cidade se da
através da construcdo de espacgos habitados e, com isso, sdo criadas redes de
aglomeragdes urbanas que permitem, ou ndo, o desenvolvimento das experiéncias
cotidianas (CZERKAUER-YAMU; VOIGT, 2011). Essas redes de aglomeragédo se
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traduzem nos sistemas de “barreiras e permeabilidades” — conceito fundamental da

teoria.

De uma maneira mais geral a “estrutura espacial das cidades” é
entendida sob o nome de “configuracao urbana” e envolve o conjunto
de relagdes entre o padrdo de barreiras e de permeabilidades que
constituem a propria estrutura fisica do espaco, onde a forma de
disposicao espacial relacional desses elementos pode proporcionar
maiores ou menores facilidades (e restricbes) para a sociedade
desempenhar suas atividades no espaco, incluindo a circulacdo de
pessoas. (PEREIRA et al., 2011, p. 9).

As barreiras e permeabilidades, entdo, dizem respeito aos obstaculos para a
movimentagao dos individuos presentes no meio urbano e aos espacos livres em que
estes podem circular. Ou seja, esses sistemas nada mais sdo que uma rede de
espacos interligados que formam a malha urbana e se traduzem em pontes de
conectividades e acessibilidades.

A SE aponta que:

[...] a configuracao urbana de cada cidade (composta por determinado
padrao de barreiras e permeabilidades, isto é, constituida por uma
malha viaria particular) apresenta maiores ou menores facilidades (e
restrigdes) para a circulagao [...]. (PEREIRA et al., 2011, p. 10).

Essas possibilidades de circulacdo dizem muito sobre a dindmica da cidade,
contribuindo para diversos estudos que envolvem desde questbes de mobilidade de
pedestres ou automoveis, previsdo de demanda, previsdo de deslocamento,
seguranga no transito, criminalidade, planejamento urbano, politicas publicas, entre
outros, até o estudo da formacao da paisagem e consequente presenga (ou ndo) de
vitalidade nos espacgos urbanos, como € o caso desse trabalho.

Segundo Andrade (2021), os elementos promovedores de movimento e
vitalidade — os “atratores”, como denomina a autora — sucedem o padréo
configuracional urbano. Ou seja, a SE considera que os elementos de vitalidade
funcionam como multiplicadores dos efeitos ja produzidos pelo sistema
configuracional da malha urbana.

Nesse sentido, reafirma-se a escolha dessa teoria para o desenvolvimento
deste trabalho. Na intengéo de identificar — ou até mesmo, comprovar — a existéncia

de uma relagéo entre o padréao configuracional da malha urbana e sua influéncia no
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potencial de vitalidade de uma via publica, a metodologia da Sintaxe Espacial servira

como base para a investigagao do objeto de estudo.
2.2.2.1 A metodologia da Sintaxe Espacial

Os autores consolidaram a metodologia da teoria a partir da aplicacédo de
técnicas de representagao e analise da teoria dos grafos as redes urbanas (LIMA,
2020). Andrade (2021) reafirma que, a Sintaxe Espacial utiliza a topologia e a teoria
dos grafos para apreender as estruturas espaciais urbanas por meio de suas relagdes,
consolidando, assim, seu método descritivo-analitico da configuragdo espacial
urbana.

Para a SE, a configuracao urbana — ou seja, a malha urbana — compreende um
sistema de linhas axiais que sao construidas pelo trago de linhas retas que
compreendem a maior distancia possivel no decorrer dos espacos abertos da cidade
(HILLIER et al., 1987). Pereira et al. (2011, p. 15) sintetizam essa definicdo como
sendo as linhas axiais a “[...] menor quantidade das maiores linhas que percorrem um
sistema urbano [...]". Medeiros (2006), por sua vez, diz que a representacao das linhas
retas possibilita a investigacdo do movimento e dos multiplos elementos relacionados
a ele, fazendo-se util para compreensao de grandes estruturas, como € o caso das

cidades.

Figura 7 — Exemplo: parcela urbana e suas linhas axiais
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Essas linhas, portanto, sdo tragadas sobre o sistema viario que, ao se
completar, gera o sistema de linhas axiais da cidade que, posteriormente, podem ser
transformadas em um mapa axial ou convexo através de softwares — o mais utilizado
€ 0 DepthMapX.

O mapa axial registra o continuo de espagos abertos, acessiveis e
visiveis de um sistema urbano, por meio do menor conjunto das
maiores linhas retas que cobrem tal continuo espacial (as linhas
axiais). O mapa convexo insere, no sistema de espacgos urbanos
abertos, 0 menor numero dos maiores espagos convexos (espagos em
que nenhuma reta tragada entre dois pontos quaisquer do espaco
cruza seu perimetro). (ANDRADE, 2021, p. 110).

A escolha para a utilizagdo de um ou outro tipo de mapa depende de variados
fatores. Todavia, normalmente, se a intengcdo da investigagdo é discutir arranjos
espaciais ou tipos generativos de edificios, 0 mapa convexo € mais utilizado. Mas, se
o foco da analise é a compreensdo das caracteristicas comportamentais da
configuracédo espacial, os mapas axiais sdo mais uteis (BAFNA, 2003, traducéo da
autora).

A partir desses mapas, entdo, € que sao gerados os dados quantificaveis que
dizem respeito a estrutura urbana e podem ser trabalhados de acordo com o objetivo
a ser alcancado. Esses dados advém de variaveis que sao codificadas pelo software
gerando os diversos resultados analiticos, nomeadamente “Medidas Sintaticas”.

As Medidas Sintaticas sao, entdo, representagdes quantitativas das
informacgdes sobre a configuracdo urbana, sobre sua complexidade e sobre suas
relagbes, que possibilitam analisar elementos particulares do sistema e, também, o
préprio sistema como um todo (HILLIER; HANSON, 1984).

Essas grandezas, nomeadas como Medidas Sintaticas, podem ser: Medida de
Compacidade, Inteligibilidade, Conectividade, Integracdo, Escolha, Medida
Combinada InCh, indice de Profundidade, entre outros dados que o software é capaz
de gerar.

A Medida de Compacidade, por exemplo, diz respeito ao numero de eixos da
via, que nada mais é que a contagem das linhas axiais presentes no sistema. O
numero total de linhas refere-se ao produto do desenho da malha urbana e traduz
uma maior ou menor irregularidade da malha, o que afeta aspectos de acessibilidade
(ARAUJO, 2020). Ainda segundo esse mesmo autor (2020, p. 90), a “[...] compacidade
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A é a relagao entre o numero de linhas axiais existentes e a area do sistema e a
compacidade B € a relagdo entre a distadncia percorrida pela linha e a area do
sistema.”. Essa medida, entdo, segundo Carmo, Raia Junior e Nogueira (2013, p. 32),
“[...] é dada pela concentragdo e comprimento de linhas por area, representa a néo
fragmentacdo urbana e seus valores indicam situacbes de maior ou menor
adensamento.”.

A Inteligibilidade, por sua vez, segundo Araujo (2020, p. 90-91), avalia a “[...]
correspondéncia entre o valor da Integracao e da Conectividade para cada uma das
vias. Realizado por meio de correlagao linear, o coeficiente de determinacdo R?
expressa a expectativa de que vias mais conectadas também sejam mais acessiveis.”.
Ou seja, considera-se que a Inteligibilidade representa a correlagdo entre a medida
de conectividade e a de integracao.

Todavia, as medidas da SE mais utilizadas para a analise da estrutura
configuracional de uma cidade séo: Integracdo, Conectividade e Escolha (SABOYA,
2001; ARAUJO, 2020; ANDRADE, 2021).

A Medida de Conectividade, indica quanto uma rua tem potencial de se
conectar ao sistema a partir do numero de conexdes que esta possui com as ruas que
sdo suas “vizinhas” diretas. Ou seja, conforme definem Carmo, Raia Junior e Nogueira
(2013, p. 30), “a conectividade de cada linha € dada pelo numero de linhas que a
intercepta.”. Pode-se dizer, entdo, que uma rua com muitas ligagdes ao seu redor
possui alto valor de conectividade, enquanto uma rua com poucas ligagdes possui
baixo valor de conectividade, pois, uma linha altamente conectada possibilita o
alcance de demais espacos.

A Medida de Integragao, por sua vez, considera os padrboes de movimento,
avaliando possiveis mudancgas de direcao, e atribui 0 grau de acessibilidade que uma
rua tem em relagao a todas as outras ruas do sistema que esta sendo avaliado. Ou
seja, se configura como a medida da integragdo de uma linha com todas as outras
linhas do sistema (CARMO; RAIA JUNIOR; NOGUEIRA, 2013).

A medida de integragao esta relacionada com a profundidade de uma
linha axial em relacdo ao sistema, considerando suas conexdes
diretas e intermediarias para acessar algum espacgo, podendo ser
calculada para o sistema todo, ou seja, a posicao de uma linha em
relacdo ao todo, ou para o sistema local a partir da definicdo de uma
vizinhanga. (ARAUJO, 2020, p. 59).
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Para o calculo do sistema como um todo, Medida de Integracdo Global (R),
cada uma das linhas é avaliada de acordo com a sua posi¢ao em relagao a todas as
linhas existentes e nao se considera um raio de abrangéncia determinado (ARAUJO,
2020). Ja para o calculo de espacos especificos, a avali¢cao é feita a partir da limitagéao
da profundidade das linhas axiais e do raio de abrangéncia, sendo utilizado,
normalmente, o valor de trés passos topoldgicos, ou seja, a linha é avaliada em até
trés alteracdes de direcao (ARAUJO, 2020). Esse calculo determina a Medida de
Integracdo Local (Rn), onde n é o valor determinado de analise — no caso
exemplificado, seria Medida de Integragao Local R3.

Essa medida, entdo, estad fortemente relacionada a conectividade e a
profundidade. Sabendo que a profundidade entre duas linhas é dada pelo numero de
passos topologicos necessarios na transicao entre a primeira para a segunda, quanto
menor a profundidade de uma linha axial, mais integrada € esta linha, pois ela permite
acessibilidade mais direta a partir de qualquer ponto (LOUREIRO; RIGATTI; AMORIM,
1995).

Figura 8 — Exemplo: indice de Profundidade

sistema de profundidade seqiéncia linear de
minima espacos: profundidade maxima

Fonte: Loureiro, Rigatti & Amorim (1995, p. 20).

Logo, quanto menos houver necessidade de mudancgas de diregdo de uma
determinada rua para todas as outras ruas do sistema e quanto mais longa for a linha
axial — mantendo a menor profundidade — maior sera sua conectividade com as outras
linhas e, consequentemente, maior sera o seu valor de integracdo (CARMO; RAIA
JUNIOR; NOGUEIRA, 2013).
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De acordo com Paglis et al. (2018, p. 4), a Medida de Integragéo € normalmente

utilizada para “ [...] indicar a susceptibilidade da presenca dos individuos em um
determinado espaco, ligando-a diretamente as atividades de encontro social ou
aquelas relacionadas ao comércio.”. Andrade (2021, p. 115) reafirma essa colocagéao
dizendo que essa medida é “[...] uma das métricas principais da Sintaxe Espacial para
a apreensao da estrutura e funcionamento de um sistema urbano e para a captura da
importancia de uma rua em relagao a esse sistema.”.

Pensando nisso, a Medida de Integragcado € a que mais considera os atributos
que estdo sendo considerados neste trabalho: a vitalidade urbana traduzida nos
aspectos necessarios a experiéncia cotidiana dos individuos.

A medida de Escolha, por sua vez, demonstra “[...] como os espagos s&o
utilizados como percurso nos deslocamentos realizados entre si, ou seja, os
segmentos que fazem parte da maior quantidade de percursos minimos possuem
maior probabilidade de escolha.” (ARAUJO, 2020, p. 60). Essa medida avalia a
propensao de um individuo escolher determinada via como parte de seu trajeto, a
partir das suas caracteristicas configuracionais.

Pode-se dizer, entdo, que essa medida avalia o potencial de uso e
atravessamento de uma via, ou seja, a selecédo de uma rota para se chegar a um
destino (MEDEIROS; BARROS, 2014). Isso porque, a medida de escolha ira indicar a
frequéncia com que um determinado segmento faz parte dos caminhos entre outros
pares de espago. Ou seja, tera maior medida de escolha aquele segmento que foi

mais utilizado para ligar demais pares de pontos dentro do sistema.

Figura 9 — Exemplo: Medida de Escolha

[

oy

Nanesil Maaeaml Nuoasssll |

Fonte: Saboya (2001, p. 31).
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Na imagem acima, (a), (b) e (c) séo trajetos minimos entre diferentes pares de
pontos; (d) é a sobreposigcado desses trajetos. Percebe-se que existem segmentos
(aqueles de tonalidades mais fortes) que fizeram parte de mais de um trajeto. Esses
segmentos sao aqueles que terdo maiores Medida de Escolha.

Por fim, vale abordar, também, a medida combinada entre Integrac&o e Escolha
(InCh) — INtegration + CHoice. Essa medida calcula o potencial combinado de um
segmento ser simultaneamente escolhido quanto destino e quanto rota. Conforme
Hillier (2007), o calculo da medida combinada se da pela multiplicacdo das duas
medidas, a partir de uma equacgado logaritmica. Esse resultado apresenta quais
espagos possuem menores distancias a serem percorridas (Integracdo) e que, ao
mesmo tempo, possuem alto potencial de atravessamento (Escolha). Dessa forma,
configura-se como uma medida sintatica que pode explicar o movimento natural.

Os estudos sintaticos, segundo Andrade (2021, p. 110), permitem apurar
empiricamente a influéncia da configuragao espacial do meio urbano sobre os padrdes
de movimento percebidos nos espagos publicos, “...] atestando a natureza
performativa e a aplicabilidade da Sintaxe Espacial na busca por um melhor
desempenho urbano quanto aos processos socioespaciais.”.

A partir disso, vé-se que a Teoria da Sintaxe Espacial se configura n&do sé como
um método de representacdo do meio urbano, mas possibilita a compreensao da
configuracao dos elementos da cidade e 0 modo como funcionam entre si (ARAUJO,
2020). Por fim, pode-se dizer que permite a compreensao das relagdes sociais e de

movimento a partir da analise da configuragdo do meio urbano.
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3 METODOLOGIA

Com base nos materiais estudados para a construcéo deste trabalho, foi
estabelecido: a) como a estrutura urbana foi analisada, ou seja, como as extensdes
de vias a serem estudadas foram selecionadas e investigadas (o topico “3.1
CONFIGURACAO URBANA’ apresenta, de forma detalhada, a metodologia para tal);
e, b) como os aspectos de vitalidade foram analisados, ou seja, quais elementos foram
considerados como promotores de vitalidade e como foram mensurados (o tépico “3.2
VITALIDADE URBANA” apresenta, de forma detalhada, a metodologia para tal).

O fluxograma abaixo (Fluxograma 1) esquematiza o percurso no qual a

pesquisa se guiara.

Fluxograma 1 — Percurso da pesquisa

Metodologia da Sintaxe Espacial:
construcdo do Mapa Axial da RP
Centro e selegdo das vias com maior,

menor e valor intermediario para
Medida de Integrag3o. Investigagdo da configuragao urbana:

metodologia da Sintaxe Espacial
(medidas de Integracao (R3);
Conectividade; Conectividade (R3);
Escolha; e, Escolha (R3)); e,

Investigacao dos elementos . R
morfologia do quarteirdo.

promotores de vitalidade urbana: uso
do solo; interface publico/privado;
calgada; travessia; mobiliarios

urbanos; e, vegetacéo. . ~
&, Vegelae Analise da relagdo entre as

investigagdes feitas nafase 2 e 3.

Construgdo do debate proposto: a
importancia da sociabilidade das ruas.

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
3.1 CONFIGURACAO URBANA

Os aspectos relacionados a configuragao da malha urbana foram investigados
por meio da teoria da Sintaxe Espacial. Essa abordagem considera o espago urbano
como “um sistema constituido pelo perimetro dos edificios e pelos espacos livres que
permite 0 movimento, podendo ser representado por trés tipos de modelos: i. vias



67

naturais; ii. linhas axiais; e iii. segmentos axiais.” (ARAUJO, p. 86, 2020). Esses
elementos integrados constituem um mapa axial.

O mapa axial € uma representagao linear obtida tragando-se sobre a malha
viaria de uma cidade o menor numero possivel de retas ou segmentos que
representam acessos diretos através da trama urbana. O mapa axial da RP Centro de
Juiz de Fora-MG foi, entdo, desenvolvido com base no sistema de arruamento da
cidade.

As vias foram selecionadas com base na SE, que diz que a configuragao do
sistema de barreiras e permeabilidades que compde os assentamentos humanos
influencia o comportamento social, podendo gerar espagos mais acessiveis, que
estimulam o movimento de pessoas e atividades. E, como premissa, entende-se que
0 movimento de pessoas e a diversidade de usos refletem condi¢des para vitalidade
urbana.

Portanto, as vias foram selecionadas segundo seu grau de acessibilidade
dentro da RP estudada. Para isso, utilizou-se a Medida de Integracao Global para
estabelecer a capacidade de um destino ser acessado (MEDEIROS; BARROS, 2014).
Sendo assim, foram selecionadas trés vias dentro dessa RP: a via de maior
integracéo, a via de menor integragao e a via com valor intermediario de integracao.
Ou seja, foram estudadas neste trabalho trés extensdes de via.

ApOs selecionadas as vias de estudo, estas foram submetidas as analises das
demais medidas sintaticas descritas no topico de fundamentacao tedrica: Integracao
Local (R3), Conectividade e Conectividade Local (R3) e Escolha e Escolha Local (R3),
buscando gerar um maior numero de dados que fornegam aporte para a elaboragao
das discussoes. Foi escolhido o raio de 3 passos topoldgicos pois, segundo Zechin
(2014), sao varios os trabalhos na tradicao da SE que apresenta este como sendo o
valor que se mostra mais correspondente com a distribuicdo do movimento. Todas
essas medidas foram geradas através do software DepthMapX, assim como a prépria
medida de Integragéo Global.

Segundo Araujo (2020), essas medidas sdo capazes de fornecer um panorama
geral sobre as relagdes topoldgicas entre as linhas que compde o sistema de
movimento e possibilitam presumir caracteristicas basicas de seu funcionamento.

Por fim, foi analisada também a morfologia do quarteirdo, através das
caracteristicas das quadras da extensao de via selecionada no que diz respeito a sua

dimensao/profundidade. Nesse momento foi utilizada parte da ferramenta iCam, que
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sera apresentada com mais detalhes no topico posterior, como forma de mensurar
esses dados.
Sendo assim, as quadras em cada via serao analisadas a partir do seguinte

critério:

o Otima: lateral da quadra < 110m de extens3o;
e Boa: lateral da quadra < 150m de extensao;
e Suficiente: lateral da quadra < 190m de extenséo;

e Insuficiente: lateral da quadra > 190m de extenséo.

A partir disso, um parametro de analise foi estabelecido para se definir qual a
tendéncia da via analisada, se mais ou menos favoravel a vitalidade, sendo uma

condigao:

e Pouco favoravel a vitalidade: quando houver maior presenca de quadras
consideradas insuficientes ao longo da via;

e Razoavelmente favoravel a vitalidade: quando houver maior presenca de
quadras consideradas boas ou suficientes ao longo da via;

e Muito favoravel a vitalidade: quando houver maior presenca de quadras

consideradas 6timas ao longo da via.

3.2 VITALIDADE DAS VIAS

Sao diversas as caracteristicas de um espaco que podem propiciar a existéncia
de vitalidade. Determinadas situagdes e condi¢cdes, encontradas nesse espacgo, se
apresentam como suficientes ou necessarias para garantir seu sucesso enquanto
espaco vital (GOMES, 2011). Dessa forma, ndo se pode haver certa determinagéo de
fatores que levem o ambiente a essa condicdo; mas, sim, combinagdes de
caracteristicas que podem ser potencialmente relevantes para essa condigio.

Diante disso, a metodologia desenvolvida para este estudo buscou se
fundamentar em dois aparatos: tedrico e técnico. Sendo assim, foi feita uma
compilagdo adaptada de diversos materiais para construir a metodologia aqui

proposta.
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Nos termos tedricos, foram considerados os materiais estudados para a
construcdo da base tedrica desenvolvida aliado aos resultados obtidos na revisao
bibliografica do segundo capitulo. Nos termos técnicos, utilizou-se a ferramenta iCam
(indice de Caminhabilidade) e o IQC (indice de Qualidade das Calgadas).

Portanto, primeiramente, serdo apresentadas as ferramentas para
conhecimento prévio e, posteriormente, serdo apresentados os elementos de analise
e suas respectivas metodologias para coleta de dados e mensuragdo das
informacoes.

A ferramenta “indice de Caminhabilidade”, teve sua primeira vers&o lancada no
ano de 2016 pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil).
Nos anos seguinte, a ferramenta foi objeto de discussées em diversos encontros que
permitiram seu aperfeicoamento a fim de “[...] simplificar a coleta de dados,
sistematizar as informagbes e aperfeigoar alguns indicadores com o objetivo de
aumentar o potencial de aplicagdo da ferramenta nas cidades brasileiras.” (ITDP,
2018, p. 13). Como resultado, obteve-se a versao 2.0 da ferramenta que sera aqui
apresentada.

A ferramenta é composta por quinze indicadores que se encontram agrupados
em seis diferentes categorias. As categorias definidas s&o utilizadas como parametros
de referéncia para a avaliagao da via, definindo certa pontuacédo a depender de suas
condigoes.

As seis categorias contempladas pelo indice sao: calgada, mobilidade, atracéo,
seguranga viaria, seguranga publica e ambiente. Cada uma dessas categorias
apresenta seus indicadores, sua unidade de analise e sua fonte de dados primarios e

secundarios, conforme apresentado na Figura 10.
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Figura 10 — Tabela iCam

Unidades de andlise para calculo do fndice Fonte de dados primsrios Fonte de dados secundérios

Levantamento de o 11 Fotografias aéreas /
Levantamento
campo, satélite
L ambisnts de :i‘lu:hglo PO,
ambients construido
de pedestres
Pavimentacdo L] [ ]
Largura L] L]
Dimensio da Quadra [ ] (]
Mohbilidade )
Distincia 3 pé ao trans- - . -
porte
Fachadas fisicament=
¥ L L]
permedveis
Fachadas visualmente -, =
S ativas
- Uso piblico diurno e
- -
noturno
Usos mistos - - -
Tipologia da rua L] L] L]
Seguranga Viaria
Travessias L] L]
TNuminacao L] L]
Seguranca
publica Fluxo de pedestres = =
diumno e noturno
Sombra e abrigo L] L] -
Ambiente Poluic3o sonora L] L]
Coleta de lixo e Empaza L] L]

Fonte: ITDP (2019, p. 18).

O IQC, por sua vez, € uma metodologia proposta por Ferreira e Sanches, em
2001, que buscou concentrar esforgos para definir uma metodologia padronizada para
a avaliacdo da qualidade dos espacos dedicados a circulagdo de pedestres, da
mesma forma que existem metodologias para avaliar a qualidade dos espagos
dedicados a circulagao de veiculos.

A metodologia desenvolvida pelos autores parte de uma avaliagado em trés
etapas. A primeira delas se refere a uma avaliagdo técnica dos espagos para
pedestres, com base em indicadores de qualidade. A segunda etapa consiste na
ponderacgéo desses indicadores de acordo com o grau de importancia atribuido, pelos
usuarios, a cada um deles. A terceira etapa, por fim, se materializa na avaliagao final
dos espacos através de um indice de avaliagao do nivel de servigo.

Para este trabalho importa conhecer a primeira etapa do indice: quais os
indicadores sao considerados para a avaliagao das cal¢gadas. Sendo assim, destaca-
se que os indicadores se dividem em cinco grupos: seguranga, manutengao, largura
efetiva, seguridade e atratividade visual. Esses grandes grupos se destrincham em

variados aspectos de analise da via.
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A partir disso, ao cruzar as informag¢des contidas nos aparatos tedricos e
técnicos, percebe-se certa semelhanga quanto aos parametros de analise e algumas
divergéncias. Isso era esperado uma vez que, conforme citado anteriormente, séo
diversas as carateristicas que levam um espaco publico a certo estado de animacgao.
Por isso, fez-se uma compilacéo de todos esses elementos buscando sintetiza-los em
um grande grupo de caracteristicas da via, onde foi possivel identificar quais s&o
aqueles que repetem em todos os aparatos analisados, conforme apresentado no

Quadro 1 através dos circulos cheios.



Quadro 1 — Compilagao dos elementos
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REVISAO .
AGRUPAMENTOS ELEMENTOS BIBLIOGRAFICA iCam IQC
Pavimentagao ° [ [
Largura ° ° °
Estado de conservacéo ° ° °
CALCADAS Acessibilidade o o
Seguridade o o
Atratividade 0
MOBILIDADE Distancia a pé ao transporte o
INTERFACES .
PUBLICO/PRIVADO Permeabilidade das fachadas ° ° °
USO DO SOLO Uso publico noturno e diurno o
Diversidade de usos ° . °
TIPOLOGIAS Da rua © ©
Das edificagdes 0
TRAVESSIAS Travessias ) ° °
ILUMINAGAO lluminagéo o o o
VEGETACAO Sombra'e atjrlgo o
Arborizagao ° ° °
POLUICAO Sonora °
Limpeza ° ) °
MOBILIARIO URBANO Mobiliario o
DENSIDADE Habitacional o
QUARTEIRAO Dimensé&o da quadra @ @

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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A partir desses resultados, foi elaborada a metodologia de avaliagdo deste
trabalho. Com base nisso, a vitalidade das vias foi estudada por meio de seis
agrupamentos que compilaram os elementos que repetiram nas trés fontes, a saber:
uso do solo, calgada, interface publico/privado, mobilidrio urbano’, travessias e
vegetacdo. Os indicadores para cada proposigdo se estabeleceram conforme
expresso no Quadro 2. Suas respectivas metodologias para coleta de dados e
mensuragao das informagdes esta descrita apds a apresentagdo do quadro de

indicadores de analise.

Quadro 2 — Indicadores de analise

Agrupamento Aspecto Elementos Fonte

Residencial; comercial e
servicos; hospitalar; uso misto;
. . industrial e logistico;
USO DO SOLO Diversidade de equipamentos publicos, Google

usos A ) - Street View

institucionais ou estagdes de
transporte; espacos livres
publicos; e, terreno baldio

INTERFACE Permeabilidade Fronteiras suaves; moderadas; Google
PUBLICO/PRIVADO das fachadas e, intensas Street View

Conflito entre fluxos de
pedestres e de veiculos;
pavimentacao; espaco de

CALCADA Condicao de uso circulagao de pedestre V|l3|ta n
(barreiras ao deslocamento e oco
largura minima necessaria); e,
conservacao/manutencao
Travessia semaforizada; faixas
Google

TRAVESSIA Seguranca viaria de pedestres; e, semaforo
para pedestre
Elementos sentaveis; pontos
de 6nibus abrigados; postes
MOBILIARIO de iluminacgao; lixeiras; Google

Street View

URBANO Presenca/auséncia cabines sanitarias; area de Street View
lazer; area de atividade fisica;
e, quiosques
VEGETACAO DenS|Qade~de Encontro, das copas das Goog/g
arborizacao arvores Street View

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

1 O topico “Mobiliario urbano”, apesar de nao ter sido citado de forma direta na ferramenta iCam e no
IQC, sera considerado nesta metodologia devido a sua relevancia apontada ao longo de todo o
trabalho.
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3.2.1 Uso do solo

Com levantamento restrito a extensdo das vias selecionadas, o uso do solo foi

classificado a partir das seguintes categorias:

¢ Residencial: imoveis com uso estritamente habitacional;

e Comercial e servigos: imdveis com uso dedicado as atividades econdémicas;

¢ Hospitalar: iméveis com uso dedicado as atividades hospitalares;

¢ Uso misto: imoveis com dois ou mais usos de categorias distintas;

e Industrial e logistico: imoveis com uso dedicado as atividades industriais e
logisticas;

e Equipamentos publicos, institucionais ou estagdes de transporte: imdveis com
uso dedicado a prestacdo de servicos publicos e especializados, atividades
culturais, educacionais, religiosas, de transporte, entre outros;

e Espacos livres publicos: espagos dedicados a pragas, parques, entre outros;

e Terreno baldio: terrenos urbanos sem edificagdo, sem uso ou com construgcoes

abandonadas/nao finalizadas.

Essas categorias permitem entender o funcionamento da vizinhanga em
aspectos sociais, econdmicos € ambientais. Os dados foram coletados através da
ferramenta Google Street View, onde foi possivel estabelecer, através de uma leitura
visual, a finalidade das edificacbes existentes nas vias selecionadas. Essa diviséo
também foi feita para que, posteriormente, possa ser avaliado a proporcao de uso da
terra.

A partir disso, um parametro de analise foi estabelecido para se definir qual a
tendéncia da via analisada, se mais ou menos favoravel a vitalidade, sendo uma

condigao:

e Pouco favoravel a vitalidade: quando houver apenas um ou dois tipos de uso
na via;
¢ Razoavelmente favoravel a vitalidade: quando houver trés ou quatro tipos de

uso na via;
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¢ Muito favoravel a vitalidade: quando houver acima de quatro tipos de uso na

via.

O numero de usos foi definido conforme padrao estabelecido no restante dos
elementos (pouco favoravel: de 0% a 39%; razoavelmente favoravel: de 40% a 59%;
e, muito favoravel: 60% ou mais). Logo, 39% dos sete elementos considerados seriam
até 2 usos (considerado como pouco favoravel), 59% seriam até 4 usos (considerado
como razoavelmente favoravel) e acima de 4 usos representaria a condicdo muito
favoravel a vitalidade.

Para essa classificacao final, a categoria “Terreno baldio” ndo foi considerada
como um tipo de uso, visto que esse tipo de situagcado nao interfere positivamente na
promogao de vitalidade de um espacgo. Logo, para o calculo da porcentagem de usos

sao considerados sete tipos.

3.2.2 Interface publico/privado

Esse elemento diz respeito a situacdo dos pavimentos térreos no decorrer das
calcadas quanto a sua permeabilidade visual e fisica. Portanto, foi feita uma leitura
visual através do Google Street View, para avaliar as interfaces publico/privado. Foi
considerado o ideal de que fachadas ativas, que promovem, em algum grau,
permeabilidade visual e fisica, sdo as que mais contribuem para a promocio de

vitalidade. Dessa forma, foi estipulado o seguinte agrupamento:

e Fronteiras suaves: sem muros, muretas, grades, vidros ou portas na area de
transicao (permeabilidade total entre os espagos publico e privado)

¢ Fronteiras moderadas: gradeadas, envidragadas, com muretas ou com portas
de acesso direto para a edificagao na area de transigao (permeabilidade parcial
entre os espagos publico e privado)

e Fronteiras intensas: totalmente muradas na area de transicdo — mesmo que
haja porta/grade/passagem no muro a edificacdo se encontra em segundo
plano (impermeabilidade entre os espagos publico e privado)
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A partir disso, um parametro de analise foi estabelecido para se definir qual a
tendéncia da via analisada, se mais ou menos favoravel a vitalidade, sendo uma

condicao:

e Pouco favoravel a vitalidade: quando houver de 0% a 39% de fronteiras suaves
ao longo da via;

e Razoavelmente favoravel a vitalidade: quando houver de 40% a 59% de
fronteiras suaves ao longo da via;

¢ Muito favoravel a vitalidade: quando houver acima de 60% de fronteiras suaves

ao longo da via.

3.2.3 Calgadas

As calcadas foram avaliadas, através de visitas in loco, segundo os seguintes
aspectos: conflito entre fluxos de pedestres e de veiculos; pavimentagéo dos trechos
de calgada; espaco de circulagao de pedestre na calgada, em termos de barreiras ao
deslocamento e largura minima necessaria; e, estado de conservagao/manutengao da
calgada.

Para desenvolver essas analises, foram considerados os sistemas de
pontuagao do IQC que se encontram nos trés primeiros agrupamentos de elementos:
seguranga, manutencgao e largura efetiva. Pois, sdo estes agrupamentos que tratam
dos elementos acima citados.

Logo, faz-se o uso dos métodos de analise apresentados nas Figuras 11, 12 e

13 a sequir:



Figura 11 — Indicadores IQC: segurancga

Quadro 1
Sistema de pontuacédo: seguranca

Descricao do cenario llustracao

Pontos

Nenhum conflito previsto entre pedestres
e veiculos. Area exclusiva para pedestres
com restricao ao trafego de veiculos.

Nenhum conflito previsto entre pedestres e
veiculos. Area para pedestres protegida do
fluxo de veiculos por canteiros, com guias
de 15 cm de altura.

Nenhum conflito previsto entre pedestres e
veiculos. Area para pedestres totalmente
separada do fluxo de veiculos por guias com
15 cm de altura.

Possibilidade de conflito. Area para pedestre
separada do fluxo de veiculos por guias
rebaixadas, para acesso de veiculos, em
varios pontos.

Possibilidade de conflito. Area para pedestre
separada do fluxo de veiculos por guias
rebaixadas, para acesso de veiculos, em
grandes extensoes.

Grande possibilidade de conflito entre
pedestres e veiculos. Nao existe area
reservada para pedesires que disputam a
faixa de rolamento com os veiculos.

Fonte: Ferreira e Sanches (2001, p. 51)
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Figura 12 — Indicadores IQC: manutengéo

Quadro 2
Sistema de pontuacdo: manutencao

Descricdo do cenario llustracao Pontos
5

Pavimento em condicBes excelentes,
utilizacao de material apropriado e
aparéncia de manutencao constante.

Pavimento da calcada em boas condicdes,
material apropriado, irregularidades e
defeitos recuperados.

Pavimento da calcada em condicdes
aceitdveis, material improprio para superficie
porque se torna escorregadio quando molhado.

Pavimento em condicdes ruins, superficie
apresentando rachaduras, desniveis e
falta de manutencéao.

Calcada ndo pavimentada, superficie

em terra ou grama que dificulta a
caminhada, principalmente em condicdes
de tempo chuvoso.

Calcada inexistente. Apesar de demarcada,
a calcada ndo apresenta nenhuma condicéo
de uso, pois se encontra coberta por mato
e restos de construcao.

Fonte: Ferreira e Sanches (2001, p. 52)
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Figura 13 — Indicadores IQC: largura efetiva

Quadro 3
Sistema de pontuacao: largura efetiva

Descricdo do cenario llustracédo Pontos
5

Faixa de circulaca@o de pedestres livre,

com largura superior a 2,0 m,

sem quaisquer obstrucdes visuais ao longo
de sua implantacao.

Faixa de circulac@o de pedestres livre
de obstaculos, com largura em torno
de 2,0 m, satisfatéria para acomodar o
fluxo de pedestres.

Faixa de circulacao de pedestres com
pequena obstrucao devida a instalacao de
equipamentos urbanos, porém com
largura suficiente para acomodar o fluxo.

Faixa de circulacao de pedestres reduzida,
largura inferior a 1,2 m, devido a presenca
de tapumes, mesas de bar, cartazes etc.

Faixa de circulacdo de pedestres bastante
reduzida, largura inferior a 0,70 m, devido a
ocupacdo por outros usos, como bancas
de jornal, ambulantes etc.

Faixa de pedestres totalmente obstruida.
Os pedestres sdo obrigados a caminhar
pelo leito da rua.

Fonte: Ferreira e Sanches (2001, p. 53)

A partir disso, um parametro de analise foi estabelecido para se definir qual a
tendéncia da via analisada, se mais ou menos favoravel a vitalidade, sendo uma

condigao:
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e Pouco favoravel a vitalidade: quando na maioria dos critérios as calgadas
pontuarem O ou 1;

e Razoavelmente favoravel a vitalidade: quando na maioria dos critérios as
calgadas pontuarem 2 ou 3;

e Muito favoravel a vitalidade: quando na maioria dos critérios as calgadas

pontuarem 4 ou 5.

3.2.4 Travessia

O requisito de segurancga viaria esta relacionado a travessia. Portanto, foram
considerados trés elementos principais: presenca de travessia semaforizada,
presenca de faixas de pedestres e presenca de semaforo para pedestre. A coleta de
dados foi feita a partir de uma leitura visual da ferramenta Google Street View.

A partir disso, um parametro de analise foi estabelecido para se definir qual a
tendéncia da via analisada, se mais ou menos favoravel a vitalidade, sendo uma

condigao:

e Pouco favoravel a vitalidade: quando nao houver a presengca de nenhum dos
elementos nas travessias da via;

e Razoavelmente favoravel a vitalidade: quando houver a presenca de um ou
dois elementos na maioria das travessias da via;
Muito favoravel a vitalidade: quando houver a presenca dos trés elementos na

maioria das travessias da via.

3.2.5 Mobiliario urbano

A investigacdo do mobiliario urbano se deu a partir de sua contagem a cada
trecho de calgada na extensdo da via. Foram considerados neste trabalho como
elementos que podem promover a vitalidade da via, os seguintes mobiliarios urbanos:
elementos sentaveis, pontos de 6nibus abrigados, postes de iluminagéo, lixeiras,
cabines sanitarias, area de lazer (parquinhos e espagos para permanecer e de
encontro — espagos livres), area de atividade fisica (academia ao ar livre e espacgo
esportivo) e quiosques (jornal, flores e comidas). Para isso, foi feita uma leitura visual

através do Google Street View.
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Para a mensuragdo dessa categoria, considerou-se que: quanto maior o
numero de equipamentos publicos e mobiliarios urbanos ofertados, mais possibilidade
de permanéncia e, com isso, maiores condi¢des de vitalidade na via. Portanto, as vias
foram classificadas em ordem decrescente de potencial de vitalidade, quando

comparadas entre si:

e Via X: muito favoravel a vitalidade;
e \Via Y: razoavelmente favoravel a vitalidade;

e Via Z: pouco favoravel a vitalidade.

3.2.6 Vegetacao

Com relagao a arborizagéao, foi feita a analise do volume de arvores na extensao
da via, por meio de uma leitura visual através do Google Street View. Para mensurar
esse elemento, foi feita uma adaptacdo da categorizagdo proposta por Santana
(2015). A partir disso, um parametro de analise foi estabelecido para se definir qual a
tendéncia da via analisada, se mais ou menos favoravel a vitalidade, sendo uma

condigao:

e Pouco favoravel a vitalidade: quando as copas das arvores estao isoladas em
toda extensao da via;

¢ Razoavelmente favoravel a vitalidade: quando as copas das arvores nao se
tocam na maior parte da extensao da via, mas ha sua presenga;

e Muito favoravel a vitalidade: quando as copas das arvores se tocam na maior

parte da extensao da via.
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4 RESULTADOS

4.1 CONSTRUGAO DO MAPA AXIAL E SELEGCAO DAS VIAS DE ESTUDO

A construgdo do mapa axial da Regido de Planejamento Centro se deu tendo
como base a sobreposicdo de camadas no software de acesso livre QGIS. As
camadas utilizadas na sobreposi¢cao foram as imagens de satélite da cidade de Juiz
de Fora e o shapefile do poligono das Regides de Planejamento da cidade, disponivel
para consulta publica.

A RP Centro foi recortada do poligono geral das Regides de Planejamento
possibilitando que os limites da regido a ser estudada se tornassem visiveis. A partir
de entao, foram tragcadas as linhas axiais sobre o sistema viario contido na imagem

de satélite. A Figura 14 sintetiza esse processo.

Figura 14 — Processo de elaboracao das linhas axiais da RP Centro

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A partir disso, as linhas axiais da RP Centro foram transportadas em .dxf para

o software DepthMapX para que fosse possivel gerar o mapa axial e as analises
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sintaticas necessarias para o desenvolvimento do estudo — ndo sé a de Medida de
Integracdo Rn para a escolha das vias de estudo. Como mencionado anteriormente,
as vias de analise foram selecionadas com base na maior Medida de Integragao, na
menor Medida de Integracdo e no valor intermediario da Medida de Integragdo. A
Figura 15 representa o mapa axial com as referidas Medidas de Integracdo Global

(Rn) da RP Centro, o que possibilitou a sele¢do das vias que foram estudadas.

Figura 15 — Mapa Axial RP Centro (Medida de Integragao Global)
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

As medidas sintaticas sdo representadas no mapa axial seguindo uma escala
térmica, onde as maiores medidas sao indicadas pela cor vermelha e as menores
medidas sdo indicadas pela cor azul. As demais cores sado representativas das
medidas que se encontram entre os extremos, variando sua tonalidade de acordo com
0 seu valor.

As vias destacadas na imagem sao: Avenida Bardo do Rio Branco, Avenida
Iltamar Franco e Rua Padre Nilton Hauck, representando as vias de maior integragao,
valor intermediario de integragdo e menor integragao, respectivamente.

Foi definido como pardmetro para escolha da extensdo da via que sera

analisada a dimensao daquela que possui menor Medida de Integracéo, a Rua Padre
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Nilton Hauck. Isso se deu devido as variagdes nas extensdes das linhas captadas pelo
software. E, para se ter certa possibilidade de comparacao, é pertinente que as vias
possuam dimensionamento similar. Logo, como n&o € possivel ampliar a menor via,
as demais foram manipuladas a fim de compreenderem um alcance aproximado,
estabelecendo uma extenséo de 450 a 550 metros de via para analise.

Com relacido a Avenida Itamar Franco, sua extensao foi ampliada a partir do
ponto destacado pelo software até o limite da Regido de Planejamento Centro,
fazendo com que sua dimensao alcangasse um valor entre os 450 a 550 metros
estipulados. A Avenida Barao do Rio Branco, por sua vez, teve sua extensao reduzida
ao mesmo padrao de dimensao das demais, com posicionamento no centro da via,
buscando atingir seu momento maximo de integracao.

Uma vez estabelecidas as extensbes de vias a serem analisadas, foi possivel
desenvolver as analises propostas no trabalho. Os topicos seguintes apresentam as
informacdes coletadas em cada uma das vias para cada um dos atributos estipulados
para estudo e as discussdes passiveis de serem construidas tendo como base essas

informacdes.

4.2 ANALISE DA CONFIGURAGCAO DA MALHA

4.2.1 Medidas Sintaticas

4.2.1.1 Integragéo Local (R3)

Ao desenvolver o mapa axial com Medida de Integracao Local para um raio de
trés passos topoldgicos, percebe-se que a Avenida Bardo do Rio Branco continua
apresentando grande disparidade de valor entre as demais ruas analisadas — uma
discrepancia ainda maior que na Medida de Integracédo Global. As outras duas ruas,
apesar de apresentarem valores menores, nao diferem entre si com muita relevancia,
apresentando uma diferenca pequena de, aproximadamente, 0,013 entre a Avenida
Itamar Franco (0.861966) e a Rua Padre Nilton Hauck (0.849123).

De um modo geral, a RP Centro apresentou diferengas nédo tdo grandes quando
comparadas as medidas global e local. Ou seja, as ruas mais proximas da avenida
principal continuaram apresentando maiores Medida de Integracdo, mesmo que a

gradacao de tonalidade na medida local acontegca de forma mais intensa entre tons
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quentes e frios no entorno da principal quando comparado com a medida global que
apresenta uma gradagao mais suave entre a avenida principal, o entorno e as demais

areas presentes na regiao central. A Figura 16 apresenta esses resultados.

Figura 16 — Mapa Axial RP Centro (Medida de Integragéo Local R3)
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

4.2.1.2  Conectividade e Conectividade (R3)

Para a Medida de Conectividade, primeiro foi considerado o posicionamento de
cada via em relacdo a todo o sistema e, posteriormente, em relacado a trés niveis de
mudanca de direcdo. Ou seja, considerando um raio de trés passos topoldgicos.

Na analise da Conectividade Global tem-se que a Avenida Barédo do Rio Branco
também apresenta relevante diferenga de valor entre as demais ruas analisadas. As
outras duas, apesar de apresentarem valores bem menores que a primeira, néao
diferem entre si. De um modo geral, o mapa axial da RP Centro sofre grande mudanca
quando comparado com os dois apresentados anteriormente. Para a Medida de
Conectividade, ha uma transicdo brusca na gradagao de cores entre a Av. Bardo do
Rio Branco e as demais ruas do sistema, até mesmo aquelas que se apresentam no

entorno da principal. A Figura 17 apresenta esses resultados.
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Figura 17 — Mapa Axial RP Centro (Medida de Conectividade)

Rua Padre Nilton Hauck

Medicla de Conectividade
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Ja na Medida de Conectividade para um raio de trés passos topoldgicos,
percebe-se grande aumento nos valores das ruas analisadas, principalmente da
Avenida Barao do Rio Branco que, de 53 na medida global, obteve agora um valor de
1.089. Ou seja, a linha que antes estava conectada com outras 53 no sistema como
um todo, agora se conecta com outras 1.089 em uma escala local. As demais ruas,
que antes se conectavam a outras duas, agora se conectam com quinze e dezoito,
respectivamente, em uma escala local.

Além disso, é importante ressaltar a retomada de uma gradagcdo mais
moderada entre a avenida principal e as ruas que estdo em seu entorno, mesmo que
as regibes mais afastadas, incluindo as outras duas ruas analisadas no estudo,
continuem apresentando as tonalidades mais azuis no sistema. A Figura 18 apresenta

esses resultados.



87

Figura 18 — Mapa Axial RP Centro (Medida de Conectividade R3)
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

4.2.1.3 Choice (Escolha) e Choice (R3) (Escolha R3)

Para a Medida de Escolha seguiu-se parametro similar ao anterior. Primeiro foi
considerado o posicionamento de cada via em relagdo a todo sistema e,
posteriormente, em relacdo a trés niveis de mudanca de direcdo. Ou seja,
considerando um raio de trés passos topologicos. Nesse caso, a escolha desse
parametro permite averiguar quais vias tendem a ser mais utilizadas pelos usuarios,
enquanto rota, tanto na escala global quanto na escala local, apresentando as vias
relevantes nos dois niveis de analise.

Tanto na escala global quanto na escala local a Av. Bardo do Rio Branco
apresentou-se como mais relevante. Mesmo que na segunda escala sua ordem tenha
caido expressivamente, ainda assim esta continua sendo a via de maior importancia
como escolha. As demais vias ndo apresentaram grande relevancia em nenhuma

escala, seja global ou local. As Figuras 19 e 20 representam essa situagéo.
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Figura 19 — Mapa Axial RP Centro (Medida de Escolha)
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Figura 20 — Mapa Axial RP Centro (Medida de Escolha R3)
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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E importante ressaltar, com essa medida, que a Av. Itamar Franco em uma
escala global obteve maior medida do que quando em uma escala local. Ja a Rua
Padre Nilton Hauck nao obteve diferenga nas medidas globais e locais. Isso implica
em seu baixo potencial de atravessamento independente da escala utilizada.

Por fim, vale pontuar que, assim como na Medida de Conectividade Global, a
gradagéao de cores do sistema se da de forma abrupta entre a avenida principal, seu
entorno e as demais vias do sistema, indicando grande disparidade na relevancia da

via como potencial econémico e social.

4.2.2 Morfologia do quarteirao

Com relagdo a morfologia do quarteirdo, considerou-se a extensao das
quadras. A coleta desses dados foi feita pelo software QGIS a partir da ferramenta de
medicao de linhas de segmento e, por isso, indica medidas aproximadas. Apés feitas
as medigdes, chegou-se aos seguintes valores das quadras existentes em cada via

analisada:

e Avenida Bardo do Rio Branco: 61m; 102m; 97m; 99m; 71m; 166m; 101m:;
166m.

¢ Avenida Itamar Franco: 440m; 85m; 550m.

¢ Rua Padre Nilton Hauck: 467m; 207m; 75m; 124m.

A partir desses valores, foi possivel estabelecer a tendéncia de cada via
analisada tomando como base os parametros definidos previamente na metodologia.

O Quadro 3 apresenta a classificacdo das vias para esse elemento:

Quadro 3 — Classificagao das vias (Extenséo das quadras)

Elemento Via Condigao
: Avenida Bardo doRio | yjit, favoravel a vitalidade
EXTENSAO DAS Branco
QUADRAS Avenida ltamar Franco Pouco favoravel a vitalidade

Rua Padre Nilton Hauck Pouco favoravel a vitalidade
Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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4.3 ANALISE DOS ATRIBUTOS DE VITALIDADE

4.3.1 Uso do solo

Os usos do solo foram registrados nos lotes contidos nas trés extensdes de
vias selecionadas para estudo, onde foram observadas, por meio de leituras visuais,
as fungdes atribuidas as edificagdes presentes nas vias. Como resultado, percebeu-
se que: a via com maior Medida de Integragao, Avenida Barao do Rio Branco, e a com
valor mediano para Integragédo, Avenida ltamar Franco, apresentaram quatro grupos
de usos, porém distintos. Enquanto a primeira possui usos comercial e de servicos,
espacos livres publicos, uso misto e equipamento publicos, institucionais ou estacdes
de transporte, a segunda possui edificagdes de uso comercial e de servigos, espagos
livres publicos, uso misto e hospitalar. Por fim, a Rua Padre Nilton Hauck, via com
menor Medida de Integragéo, apresentou apenas usos residencial e misto. Os mapas
contidos na Figura 21 (A, B e C) representam, respectivamente, a distribuicdo dos

usos nos lotes das vias.

Figura 21 — Diversidade de usos do solo

A) Avenida Barao do Rio Branco

Legenda:

Uso misto

[] Comercial e servicos

I Equipamentos publicos, institucionais ou
estacdes de transporte

[] Espacos livres publicos

—— Arruamento

1:6.100
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B) Avenida Itamar Franco

Legenda:

[ Uso misto

[ ] Comercial e servicos
[] Espacos livres publicos

[] Hospitalar
A I Terreno baldio
hEa —— Arruamento

C) Rua Padre Nilton Hauck

Legenda:

[ Uso misto

[ Terreno baldio
A [ ] Residencial
Lt —— Arruamento

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A partir da coleta dos dados de uso do solo, obteve-se a seguinte a

classificagao das vias para esse elemento:

Quadro 4 — Classificagao das vias (Diversidade de usos do solo)

Elemento Via Condigao
Avenida Bardo do Rio Razoavelmente favoravel a
DIVERSIDADE DE USOS Branco vitalidade
DO SOLO Avenida Itamar Franco Razoavelrper_ﬂe favoravel a
vitalidade
Rua Padre Nilton Hauck Pouco favoravel a vitalidade

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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O uso dado ao solo ¢é o fator principal que faz com que determinado ambiente
seja atrativo ou ndo para circulagdo. Pois, a diversidade nos usos faz com que aquele
espaco possa desempenhar mais de uma fungao, garantindo maior possibilidades de
uso para a populacao, o que gera atratividade e, consequentemente, maior fluxo de
pessoas naquele local.

A partir dos dados das vias analisadas, € possivel perceber que a rua menos
integrada abriga, praticamente, apenas um uso: residencial (dos 65 lotes, apenas 2
sdo de uso misto). E, as vias mais integrada e de valor intermediario, apesar de
possuirem alta diversidade de usos, apesentam duas importantes diferencas: o
numero de edificacdes presentes nas vias e 0 uso dado a essas edificagdes.

O numero de edificacbes presentes na Av. Bardo do Rio Branco é
excepcionalmente superior ao encontrado na Av. Itamar Franco. Ou seja, apesar de
possuirem o mesmo numero de usos em termo de diversidade, a oferta desses usos
€ muito diferente em cada uma delas, oferecendo maiores oportunidades para fluxo
de pessoas aquela em que ha maior numero de edificagdes. Além disso, o tipo de uso
dado ao solo também influencia na ocorréncia do fluxo, por exemplo: espera-se que,
em um cenario habitual, haja um fluxo de pessoas mais intenso em busca de
equipamentos publicos, institucionais e de transportes do que em busca de uma
edificacdo hospitalar particular (que ocupa 5 dos 13 lotes destacados na Av. Itamar

Franco).

4.3.2 Interface publico/privado

As interfaces entre espaco publico e privado foram registradas nas edificagcoes
contidas nas trés extensdes de vias selecionadas para estudo, onde foram
observadas, por meio de leituras visuais, as caracteristicas das fachadas dessas
edificagdes.

A via com maior Medida de Integragdo, Avenida Bardo do Rio Branco,
apresentou fachadas caracterizadas como fronteiras suaves e como fronteiras
moderadas, sendo que apenas uma, das 38 fachadas, se configura como fronteira
suave. A Avenida ltamar Franco, via com valor mediano para Medida de Integragéo,
por sua vez, apresentou fachadas caracterizadas como fronteiras moderadas e
fronteiras intensas, sendo que nenhuma das 13 fachadas se configura como fronteira

suave. Por fim, a Rua Padre Nilton Hauck, via com menor Medida de Integracéo,
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apresentou as trés tipologias de fachadas, sendo que apenas trés, das 72 fachadas,
se configuram como fronteiras suaves. Os mapas contidos na Figura 22 (A, B e C)

representam, respectivamente, a caracterizagdo das fachadas das edificacbes nos

lotes das vias.

Figura 22 — Interfaces publico/privado

A) Avenida Barao do Rio Branco

Legenda:

=\
‘ij ""‘.,& [_] Fronteiras suaves

[] Fronteiras moderadas
L —— Arruamento

B) Avenida Itamar Franco

Legenda:
[] Fronteiras suaves

[] Fronteiras moderadas

A [ Fronteiras intensas

19000 —— Arruamento
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C) Rua Padre Nilton Hauck

Legenda:
[] Fronteiras suaves
[] Fronteiras moderadas
Fronteiras intensas

- Arruamento

A

1:4.000

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A partir da coleta dos dados das fachadas das edificacbes, obteve-se a

seguinte a classificagdo das vias para esse elemento:

Quadro 5 — Classificagao das vias (Interface publico/privado)

Elemento Via Condigao
Avenida Baréo do Rio Pouco favoravel a vitalidade
INTERFACE Branco

PUBLICO/PRIVADO Avenida ltamar Franco Pouco favoravel a vitalidade
Rua Padre Nilton Hauck Pouco favoravel a vitalidade
Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A zona de transicdo entre o ambiente privado e o espago publico, quando
acontece de maneira gradativa, tem a capacidade de fomentar uma troca social
constante, aproximando as relagdes entre aqueles que dividem o espaco e circulam
por ele. E necessario, portanto, como ja pontuado no capitulo de fundamentacéo
tedrica, que as interfaces dos edificios possuam certo contato com as calgadas,
através de fronteiras suaves, para potencializar a troca entre ambiente externo e
interno, condigao fundamental para a vitalidade.

Com as informagdes coletadas nas vias, pode-se averiguar certa escassez na
tipologia “fronteiras suaves”. Na Avenida ltamar Franco, por exemplo, esse tipo de
interface foi encontrado apenas no Espaco Livre Publico existente na via. Na Avenida
Barao do Rio Branco isso se repete e se acrescenta apenas uma edificacdo de uso

comercial/servicos apresentando uma fronteira suave. Ja na Rua Padre Nilton Hauck
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fronteiras suaves foram encontradas em dois lotes classificados como “terreno baldio”
e em uma edificagdo de uso misto. Fronteiras moderadas, por sua vez, foi a tipologia
mais encontrada nas vias analisadas, enquanto as fronteiras intensas foram
percebidas apenas nos lotes classificados como “terrenos baldios” ou com uso

estritamente residencial.

4.3.3 Calgada

As calgadas das vias em estudo foram investigadas a partir da unido de dois
modos de analise: primeiro, pelo estado de conservagao/manutencao e barreiras a
circulagcao de pedestres existentes no trecho; e, segundo, pela medi¢ao da largura da
calcada e das guias que fazem a separacao do fluxo de pedestres e veiculos.

As medicbes fisicas foram feitas em trés pontos da via: nos dois extremos
(pontos inicial e final da rua) e na altura mediana — essa altura foi estabelecida de
modo visual aproximado, nao representando de maneira totalmente fiel o ponto central
da via. Todas as medicdes foram feitas nos passeios esquerdo e direito das ruas. A
partir de entdo, foi feita a média desses valores para se obter uma aproximagao da
real medida das calgadas naquelas vias.

Tendo como base esses dados, foi feita uma analise segundo o contexto geral
da via percebidos pela leitura visual comparativa com os modelos disponibilizados na
ferramenta IQC. O quadro a seguir apresenta as medidas coletadas na visita in loco e
sua meédia final aproximada. Estabelece-se para a compreensdo das medigdes os

seguintes pressupostos:

A rua 1 representa a Avenida Bardo do Rio Branco, a rua 2 representa a

Avenida Itamar Franco e a rua 3 representa a Rua Padre Nilton Hauck.

e As letras “E” e “D” representam, respectivamente, as medidas coletadas no
passeio esquerdo e no passeio direito de cada via.

e As siglas ‘P17, “P2” e “P3” representam, respectivamente, as medidas
coletadas nos pontos inicial, médio e final do trecho da via.

¢ Os pontos iniciais foram estabelecidos da seguinte forma: na rua 1, o P1 se

localiza no ponto final da dire¢ao norte; na rua 2, o P1 se localiza no ponto final

da direcao oeste; e, na rua 3, o P1 se localiza no ponto final da direcao norte.

P2 e P3 se orientam a partir do P1.



96

e Os passeios esquerdo e direito da via também se orientam em relagao a P1.

Quadro 6 — Medicao das vias

Rua Passeio Guia Média

E D E D Passeio Guia
P1-3,04m | P1-3,13m | P1-13cm | P1—=11cm

1 P2 —3,5m P2 —3,36m | P2 -19cm | P2 —15cm 3,20m 15cm
P3- 3,02m | P3-3,12m | P3—-15cm | P3 — 15cm
P1-2,04m | P1-1,60m | P1-15cm | P1 —-16cm

2 P2 —2,0m P2 -1,90m | P2 -20cm | P2 —23cm 1,97m 27cm
P3- 1,25m | P3-3,00m | P3—-75cm | P3 —10cm
P1-157m P1-147m | P1-=13cm | P1-9cm

3 P2-158m | P2-1,43m | P2 -14cm | P2 — 15cm 1,49m 10cm
P3- 1,37Tm | P3—-150m | P3—7cm | P3—-4cm

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A partir disso, foi feita a analise segundo o método IQC avaliando: seguranca,
manutengao e largura efetiva. Com relagao ao primeiro aspecto, as Avenidas Barao
do Rio Branco e Itamar Franco alcancaram pontuacgao 3, que as classificam como vias
onde o fluxo de pedestres é totalmente separado, por guias de no minimo 15cm de
altura, do fluxo de veiculos, sem previsdo de conflito entre os mesmos. Nessas
avenidas existem alguns rebaixos nas guias para entrada de veiculos. Todavia, esses
rebaixos, na maioria, sao sinalizados com luzes ou placas alertando o fluxo de
entrada/saida de veiculos e possuem faixas de seguranga para travessia de pedestres
quando em grandes extensdes. Por isso, ao realizar a analise, percebe-se que o
contexto geral das ruas as atribuem 3 pontos.

Ja a Rua Padre Nilton Hauck alcancou pontuacao 2, que a classifica como via
onde os fluxos de pedestres e de veiculos sdo separados por guias, mas estas
apresentam rebaixo para acesso de veiculos em varios pontos de sua extensio, sem
nenhum artificio de seguranga viaria, possibilitando certo conflito entre os mesmos. A
Figura 23 retrata a situagao das vias analisadas segundo esse critério — na figura estao
representadas, respectivamente, a Avenida Bardo do Rio Branco, a Avenida ltamar

Franco e a Rua Padre Nilton Hauck.
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Figura 23 — Situacdo das calgadas: seguranga

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Com relagdo ao segundo aspecto, manutengéo, a Avenida Barao do Rio Branco
se destaca. Alcangando 4 pontos nessa categoria, a avenida apresenta pavimentagao
aceitavel e material proprio para a superficie em quase toda extensdo. Segundo o
IQC, se enquadra nessa pontuagao por apresentar “pavimento da calgada em boas
condigdes, material apropriado, irregularidade e defeitos recuperados”. A Figura 24
apresenta um exemplo de situacédo que foi encontrada em quase toda a extensao da

via.

Figura 24 — Situagdo das calgadas na Avenida Barédo do Rio Branco: manutengéo
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A Avenida Itamar Franco, por sua vez, alcangou 2 pontos. Essa classificagao
atribui a rua a seguinte descricdo: pavimento em condigdes ruins, superficie
apresentando rachaduras, desniveis e falta de manutencédo. Apesar de apresentar
alguns trechos com boas condigdes, esses segmentos ndo sao representativos do
contexto geral da via. A Figura 25 apresenta dois exemplos que descrevem o cenario

que se repetiu em varios momentos ao longo de sua extenséo.

Figura 25 — Situacao das calgadas na Avenida Itamar Franco: manutengao

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Por fim, na Rua Padre Nilton Hauck, essa situacdo se repete e ainda se
intensifica em alguns trechos que, apesar de ter calgcadas demarcadas, sdo cobertos
por mato, ndo propiciando condigdes para uso. Mas, quando comparados com o total
da extensdo da rua, ndo representam trechos longos, por isso foi considerada a
situagao anterior como contexto geral da via, atribuindo a rua a mesma pontuagao da

anterior: 2. A Figura 26 representa esse cenario.
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Figura 26 — Situacao das calgadas na Rua Padre Nilton Hauck: manutencao

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Com relacao ao ultimo aspecto, largura efetiva, a Avenida Barao do Rio Branco
se destaca por apresentar, segundo o modelo IQC, uma faixa de circulagéo livre de
obstaculos, com largura em torno de 2m, satisfatéria para acomodar o fluxo de
pedestre. Apesar da instalacdo de alguns equipamentos urbanos, a circulagdo nao
fica obstruida em nenhuma parte da extensao analisada, atribuindo a via 4 pontos
nesse critério. A Figura 27 apresenta um exemplo de situagcéo que foi encontrada em

quase toda a extensao da via.
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Figura 27 — Situacdo das calgadas na Avenida Bardo do Rio Branco: largura

efetiva

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A Avenida Itamar Franco alcangou 2 pontos no aspecto agora analisado.
Apesar de apresentar largura suficiente para acomodar o fluxo de pedestres em
algumas partes da via, também apresenta varios pontos de obstrugcdo ao longo das
calcadas devido a instalacdo de grandes equipamentos urbanos que reduzem o
espaco livre para circulagéo, tapumes em mas condigdes e vegetagao que danificou
0 solo acarretando em dificuldades para a circulagdo de pedestres. A Figura 28
apresenta um compilado de situagdes encontradas nessa rua que descrevem esse
cenario.
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Figura 28 — Situacdo das calgadas na Avenida Itamar Franco: largura efetiva

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A Rua Padre Nilton Hauck, por sua vez, ndo pontuou nesse critério. Essa rua
apresenta, em varios momentos de sua extensdo, inconvenientes que trazem
dificuldades a circulagdo do pedestre devido a redugéo no espaco livre e os obrigam,
muitas vezes, a caminhar pelo leito carrogavel. A Figura 29 apresenta um compilado

de situagdes encontradas nessa rua que descrevem esse cenario.

i}

Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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A partir desses resultados, chega-se a seguinte pontuagéo final de cada via

analisada:

e Avenida Bardo do Rio Branco: 3 pontos no primeiro critério; 4 pontos no
segundo critério; e, 4 pontos no terceiro critério.

e Avenida Itamar Franco: 3 pontos no primeiro critério; 2 pontos no segundo
critério; e, 2 pontos no terceiro critério.

e Rua Padre Nilton Hauck: 2 pontos no primeiro critério; 2 pontos no segundo

critério; e, 0 pontos no terceiro critério.

Entdo, segundo a coleta dos dados da situacdo das calgcadas, obteve-se a

seguinte a classificagéo das vias para esse elemento:

Quadro 7 — Classificagao das vias (Calgadas)

Elemento Via Condigao
Avenida Baréo do Rio Muito favoravel a vitalidade
Branco
. Razoavelmente favoravel a
CALCADAS Avenida Itamar Franco vitalidade
Rua Padre Nilton Hauck Razoavelmer_mte favoravel a
vitalidade

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

Assim como dito ao longo do trabalho, é preciso reconhecer a necessidade de
garantir ruas com adequadas condi¢gdes de uso aos pedestres, com boa conservagao
e com manutencao regular, para que haja uma condigdo adequada minima para fluxo
de pessoas. Logo, para que uma rua tenha vitalidade, as condi¢des de uso das
calgadas necessitam estar adequadas para os pedestres que a usufruirao.

Nas ruas analisadas, € possivel perceber resultado semelhante nas vias com
valor intermediario e menor valor de Integragao: condigao razoavelmente favoravel a
vitalidade. Através das figuras apresentadas, percebe-se que, em ambas as vias, as
calcadas nao apresentam condi¢cdes adequadas de caminhabilidade para o pedestre,
principalmente a Rua Padre Nilton Hauck que, apesar de ter recebido condigao
razoavelmente favoravel a vitalidade na aplicagado do método, se apresenta como uma

rua de aspecto pouco favoravel a vitalidade. A Avenida Barao do Rio Branco, por sua
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vez, expressa condi¢cdo contraria a essa, isto €, com uma manutengao regular, a
avenida apresenta boa condicdo para caminhabilidade de pedestres.

O fato de a Av. Barao do Rio Branco apresentar maior valor para Integragao,
segundo a SE, pressupbde maior potencial para o movimento natural de pessoas.
Logo, se considerarmos, entdo, que a avenida apresenta o maior fluxo, talvez seja
essa a razao para que apresente boas condicdes de caminhabilidade: quanto mais
pedestre ha, mais necessario se faz a manutencgao regular das calgadas. Vale pontuar
que, o fato de nédo haver grande fluxo na rua com menor Medida de Integragao, por
exemplo, nao isenta a necessidade da promog¢ao de manuteng¢ao adequada, por parte
dos 6rgados municipais responsaveis, para uma boa caminhabilidade daqueles que por

ali circulam.

4.3.4 Travessia

A seguranga viaria foi identificada, por meio de leituras visuais, através das
caracteristicas das travessias encontradas nas extensdes de vias. Como resultado,
foi possivel observar que na via com maior Medida de Integragao, Avenida Barao do
Rio Branco, havia a presencga de seis travessias, sendo cinco com faixas de pedestre
e semaforos para pedestres e veiculos e uma com faixa de pedestre apenas. Ja na
Avenida Itamar Franco, via com valor mediano para Medida de Integracdo, foram
identificadas a presenca de cinco travessias, sendo duas com faixas de pedestre e
semaforos para pedestres e veiculos e trés com faixa de pedestre apenas. Por fim, na
Rua Padre Nilton Hauck, via com menor Medida de Integracéo, foram identificadas a
presenca de quatro travessias com auséncia de todos os elementos de seguranca
viaria considerados neste trabalho. Os mapas contidos na Figura 30 (A, B e C)

representam, respectivamente, a presencga das travessias identificadas nas vias.
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Figura 30 — Travessias

1:5.500

1:6.000

A

1:3.500

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A) Avenida Barao do Rio Branco

Legenda:
Travessias com faixa de pedestre e semaforos
para pedestres e veiculos

= Travessias com faixa de pedestre

Arruamento

B) Avenida Itamar Franco

Legenda:
Travessias com faixa de pedestre e semaforos
para pedestres e veiculos

== Travessias com faixa de pedestre
Arruamento

C) Rua Padre Nilton Hauck

Legenda:
Travessias sem elementos de seguranca viaria
Arruamento
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A partir da coleta dos dados referentes as travessias presentes nas extensdes

de vias analisadas, obteve-se a seguinte a classificagdo para esse elemento:

Quadro 8 — Classificagao das vias (Travessia)

Elemento Via Condigao
Avenida Barao do Rio Muito favoravel a vitalidade
Branco
TRAVESSIA Razoavelmente favoravel a

Avenida ltamar Franco vitalidade

Rua Padre Nilton Hauck Pouco favoravel a vitalidade
Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A importancia desse elemento € destacada na literatura como uma das formas
de garantir seguranga publica ao cidadédo. Sendo assim, esta diretamente relacionado
com a condicdo de segurangca do ambiente ofertada aqueles que o usufruem,
principalmente a seguranga contra o trafego e travessias perigosas.

E possivel perceber nas vias analisadas, exceto na Rua Padre Nilton Hauck,
certa preocupagao com a seguranga viaria nos momentos de travessia. A presenca
de faixas de pedestre e semaforos para pedestres e veiculos foi percebida na maioria
das travessias da avenida com maior Medida de Integracdo. Na via com valor
intermediario de Integracdo foram encontradas duas travessias nessa mesma
condigao e trés apenas com faixa de pedestre. Apenas na via com menor Medida de
Integracéo ha certa negligéncia com relagéo as travessias, pois todas elas acontecem

sem nenhum elemento de seguranca viaria.

4.3.5 Mobiliario urbano

Os mobiliarios urbanos foram registrados nas extensdes de vias selecionadas
para estudo a partir da observacdo da presencia/auséncia, por meio de leituras
visuais, dos elementos considerados na metodologia.

A via com maior Medida de Integragao, Avenida Bardo do Rio Branco, obteve
a presenca de cinco mobiliarios, dos oito considerados, a saber: pontos de 6nibus
abrigados; elementos sentaveis; espacos de lazer; lixeiras; e, postes de iluminacédo. A
Avenida Itamar Franco, via com valor mediano para Medida de Integragao, por sua
vez, obteve a presenca de trés mobiliarios, a saber: pontos de 6nibus abrigados;

lixeiras; e, postes de iluminacg&o. Por fim, a Rua Padre Nilton Hauck, via com menor
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Medida de Integragéo, obteve a presencga de apenas dois mobiliarios, a saber: lixeiras

e postes de iluminagdo. Os mapas contidos na Figura 31 (A, B e C) representam,

respectivamente, a presenga dos mobiliarios urbanos identificados nas vias.

Figura 31 — Mobiliario urbano

1:5.000

1:6.000

A) Avenida Barao do Rio Branco

Legenda:
Lixeiras

Postes de iluminacédo
Pontos de 6nibus abrigados
Elementos sentaveis
Espacos de lazer
Arruamento

'HE@- -

B) Avenida Itamar Franco

Legenda:
@ Lixeiras

© Postes de iluminacéo
[] Pontos de 6nibus abrigados
—— Arruamento
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o @ C) Rua Padre Nilton Hauck
S~
oo
e /
9
g
.
q
. .
Q@
= Legenda:
®o. e © Postes de iluminacéo
A s ® Lixeiras
L0 Arruamento

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A partir da coleta dos dados dos mobiliarios urbanos presentes nas extensdes

de vias analisadas, obteve-se a seguinte a classificagdo para esse elemento:

Quadro 9 — Classificagao das vias (Mobiliario urbano)

Elemento Via Condigao
AvenldaBBarao do Rio Muito favoravel a vitalidade
ranco

MOBILIARIO URBANO . Razoavelmente favoravel a
Avenida ltamar Franco oo
vitalidade

Rua Padre Nilton Hauck Pouco favoravel a vitalidade
Fonte: Elaborado pela autora (2023).

E possivel verificar que apenas lixeiras e postes de iluminacéo sdo elementos
comuns em todas as vias analisadas. Observa-se nesse momento, certa
incompatibilidade com o que foi apresentado no capitulo de fundamentacao tedrica.

Quando se pensa no potencial de vitalidade dos espacos publicos é
fundamental reconhecer a necessidade de que o ambiente contenha equipamentos
urbanos que sao capazes de dar suporte as atividades que possivelmente serdo ali
desenvolvidas, desempenhando funcao de suporte e fornecendo oportunidades para,
por exemplo, sentar, se manter abrigado, brincar, garantir limpeza, oferecer conforto,
entre outros.

Elementos sentaveis, por exemplo, foi o equipamento mais citado como

importante em ambientes onde ha certo grau de vitalidade e foi encontrado apenas na



108

via com maior de Medida de Integracdo e em um local onde ja se era esperado: espago
de lazer. Vale ressaltar que esse tipo de espaco também sé foi encontrado nessa
mesma via. Ja os demais elementos considerados como importantes promotores de
vitalidade — cabines sanitarias, area de atividade fisica (academia ao ar livre e espaco
esportivo) e quiosques (jornal, flores e comidas) — ndo foram encontrados em

nenhuma das vias analisadas.

4.3.6 Vegetacao

A vegetacédo foi avaliada a partir da densidade da arborizagdo existente nas
extensdes de vias selecionadas para estudo por meio da observagao do encontro das
copas das arvores.

Na via com maior Medida de Integragdo, Avenida Bardo do Rio Branco, foi
observado um pequeno trecho onde ha o encontro das copas das arvores, um grande
trecho onde ha a presencga de arvores isoladas e um pequeno trecho onde ha auséncia
de vegetacdo. Na Avenida ltamar Franco, via com valor mediano para Medida de
Integracao, foram observados pequenos trechos onde ha o encontro das copas das
arvores e auséncia de vegetacdo, sendo que um grande trecho, quase toda a
extensao da via, apresenta arvores isoladas. Por fim, na Rua Padre Nilton Hauck, via
com menor Medida de Integragao, foram observadas algumas arvores pontuais com
copas isoladas e grandes trechos, quase toda a extenséo da via, sem a presenga de
vegetacdo. Os mapas contidos na Figura 32 (A, B e C) apresentam a presenca de

arborizagao identificadas nas vias.



Figura 32 — Vegetacao

A) Avenida Barao do Rio Branco

1:5.000

Legenda:

@ Copas das arvores isoladas
[ Copas das arvores se tocam
—— Arruamento

B) Avenida Itamar Franco

Legenda:
® Copas das arvores isoladas

[ Copas das arvores se tocam

—— Arruamento

C) Rua Padre Nilton Hauck

Legenda:
® Copas das arvores isoladas
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Fonte: Elaborado pela autora (2023).
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A partir da coleta dos dados referentes a vegetagcado observada nas extensdes

de vias analisadas, obteve-se a seguinte a classificagdo para esse elemento:

Quadro 10 - Classificagdo das vias (Travessia)

Elemento Via Condigao
Avenida Bardo do Rio Razoavelmente favoravel a
. Branco vitalidade
VEGETACAO , Razoavelmente favoravel a
Avenida ltamar Franco oo
vitalidade
Rua Padre Nilton Hauck Pouco favoravel a vitalidade

Fonte: Elaborado pela autora (2023).

A partir desses dados € possivel perceber que, em nenhuma das vias
analisadas ha aglomerados de vegetagdo — quando as copas das arvores se
encontram. Na via com menor Medida de Integracdo esse fato € ainda mais
expressivo: apenas cinco elementos naturais (arbustos e pequenas arvores) foram
encontrados ao longo de toda extensdo da via. Todos os elementos naturais de
vegetacado podem se relacionar diretamente com questdes de conforto, prazer e bem-
estar daqueles que estdo usufruindo do ambiente e, sua auséncia,
consequentemente, pode ocasionar prejuizos para a promogao de vitalidade naquele

espaco.
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5 DISCUSSAO

Este topico apresenta as conclusdes tragcadas a partir de uma leitura critica dos
resultados anteriores buscando, primeiramente, atingir os objetivos especificos
estipulados neste trabalho a partir da identificacdo de eventuais associag¢des entre as
variaveis de analise: os atributos configuracionais da malha urbana e os elementos
considerados como promotores de vitalidade. Apos, almejando atingir o objetivo geral
e responder as questdes levantadas no capitulo introdutério, desenvolveu-se a
discussao proposta de construir uma reflexdo acerca da importancia da reocupacao
das ruas como forma de reestabelecer as consideraveis trocas sociais entre os
individuos que podem acontecer nesses espacos.

E possivel afirmar que a analise da configuracédo da malha urbana, por meio do
seu sistema viario, permite conhecer tracos fundamentais do espago urbano. Ao
utilizarmos as Medidas Sintaticas, é possivel perceber o impacto do arranjo espacial
que conforma a cidade nos niveis de distribuicdo do movimento e a consequente
presencga, ou nao, de vitalidade nos espacgos.

Por isso, tomando como ponto de partida a analise das Medidas Sintaticas, é
possivel perceber algumas discrepancias entre os resultados das trés vias analisadas.
A Avenida Barado do Rio Branco, além de deter a maior Medida de Integragéo, também
possui maior Medida de Conectividade e de Escolha, tanto no contexto global,
considerando toda a Regido de Planejamento estudada, quanto no contexto local,
considerando um raio de trés passos topoldgicos. As demais vias apresentam légica
similar.

A via com valor intermediario de Integragao (Avenida Itamar Franco), também
apresenta valor intermediario (quando comparada as trés vias) de Conectividade e
Escolha, tanto na analise global quanto na escala local, exceto na Medida de
Conectividade (R3), onde a rua com menor Medida de Integragéo (Rua Padre Nilton
Hauck) apresenta valor mais alto que a Avenida ltamar Franco. Isso representa certa
importancia daquela rua para sua vizinhanga e certa limitagado desta avenida para seu
entorno.

Nesse momento, € importante pontuar que a Avenida Itamar Franco
compreende uma extensdo muito maior que a analisada. O segmento de linha captado
pelo software apresenta um entorno pouco atrativo em termos de vitalidade quando

comparado ao contexto geral da via, pois o restante de sua extensao apresenta
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grande importancia para a cidade em termos econémicos, sociais e de mobilidade. A
partir da Figura 33 (apresentada logo abaixo) é possivel perceber a representatividade
da Avenida Itamar Franco no restante de sua extensao nido captada pelo software.
Verifica-se que, ao passo em que a avenida se aproxima da regidao central e,
consequentemente, se afasta dos limites da RP Centro onde se localiza a extensao
de via estudada, seu valor para Medida de Integragdo aumenta. A Medida de
Conectividade Local (R3), por sua vez, também aumenta ao longo de sua extensao,
conforme pode ser identificado na Figura 18. Logo, se fosse considerada sua completa
extensdo, os resultados aqui trazidos fariam com que a Medida de Conectividade (R3)
continuasse seguindo o padréo esperado: via com valor intermediario de Integragéo
também apresentaria valor intermediario para Conectividade (R3), quando
comparadas as trés vias analisadas.

No que tange aos aspectos do entorno das avenidas analisadas, percebe-se
que para as medidas de Integracédo Global e Local (R3) e Conectividade Local (R3)
ha uma gradacao suave de valores entre a Avenida Barao do Rio Branco e as demais
ruas em sua volta, enquanto as outras duas ruas analisadas apresentam um entorno
quase monocromatico, onde as medidas das ruas e das suas vizinhas possuem
valores semelhantes ou muito proximos. Ja para as demais medidas sintaticas, o
padrdo das ruas com menor valor e valor intermediario de Integragdo se repete,
enquanto para a rua com maior Medida de Integragcdo a gradacao de cores acontece
de forma brusca, significando que o valor da rua analisada e das suas vizinhas séao
muito distantes.

Diante disso, conforme dita a Teoria da Logica Social do Espaco, era esperado
que a Avenida Bardo do Rio Branco apresentasse maiores medidas em todos os
aspectos configuracionais analisados. Como apresentado no capitulo introdutério
deste trabalho, essa avenida representa o eixo estruturador da cidade desde a sua
concepgao, sendo a primeira estrada que ligava regides importantes da localidade.
Devido a essa importancia, seu valor econdmico e social para a cidade permanece
solido até os dias atuais. Era esperado, também, que a via com valor intermediario de
Integracado também apresentasse valores intermediarios para as demais medidas, o
que nao ocorreu em apenas um critério (Conectividade R3). A possivel causa para tal
fato foi discutida anteriormente. E, da mesma forma, esperava-se que a via com menor
Medida de Integragdo também apresentasse menores valores para os demais

atributos.
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A imagem abaixo (Figura 33), que representa o Mapa Axial completo da cidade
de Juiz de Fora, permite verificar outras questdes que auxiliam a construir uma analise

mais ampla que extrapole essa discussao.

Figura 33 — Mapa Axial de Juiz de Fora (Medida de Integragao Global)

Fonte: Paglis et al. (2018, p. 5).

A partir da imagem do Mapa Axial de Juiz de Fora é possivel reafirmar a
importancia da Avenida Bardo do Rio Branco como eixo estruturador da cidade. Da
mesma forma, seu entorno continua apresentando maior influéncia quando
comparado com as outras duas localidades estudadas. Logo, € possivel observar que,
no contexto geral da cidade, os eixos de maior integragcédo, representado pelo
aglomerado de segmentos na cor vermelha no centro da imagem, coincidem com a
localizagdo de onde se encontram seus principais vetores de expansao (Avenida
Barao do Rio Branco, Avenida Getulio Vargas, Avenida Francisco Bernadino e Rua
Espirito Santo — ruas apresentadas que representam as primeiras conformacdes da
cidade).

Resultado similar também foi encontrado nos trabalhos de Andrade (2021) e

Dias (2013), por exemplo, que ao pesquisarem a cidade de Jodo Pessoa, perceberam



114

gque as antigas ruas e avenidas que se tornaram eixos estruturadores da cidade apos
sua expansdo, permaneceram como segmentos de alto poder integrador nos anos
mais recentes. Nogueira (2006), sobre 0 municipio de Aracaju, entre as diversas
conclusdes de seu trabalho, apresenta a seguinte consideragao que se aproxima do
evidenciado até entédo: apesar da existéncia de ruas com maior Medida de Integragéo
nos anos mais atuais e outras subcentralidades presentes no municipio, o maior fluxo
de movimento se manifesta na mesma rua em que na concepg¢ao da cidade era a que
apresentava maior Integragao e, inclusive, chegou a manter essa posi¢ao durante
muitas décadas.

Os autores do mapa axial de Juiz de Fora, Paglis et al. (2018), concluiram que
a malha urbana da cidade, apesar de espraiada, continuou a se desenvolver
linearmente ao longo do Rio Paraibuna, mantendo seu nucleo urbano primario como
o atual centro da cidade, favorecendo o fluxo de pessoas e a concentragao de servigcos
e areas de encontro social. De fato, a regido permanece altamente integrada ao
restante da malha urbana. Todavia, a oferta de servigos e atividades e o consequente
fluxo intenso de pessoas se da somente na area mais central da Regido de
Planejamento Centro, o que pode ser percebido ndo s6 na imagem trazida pelos
autores como nos resultados da analise feita sobre a prépria RP Centro.

Ademais, considerando a teoria descrita pela Sintaxe Espacial, pressupde-se
que nucleos integradores apresentam um polo de atividades econbémicas e certo
adensamento no ambiente construido (ARAUJO, 2020). No objeto analisado, isso
ocorre na regido mais central da RP Centro.

Ou seja, independente da escala de analise, seja pela malha urbana total da
cidade ou somente da RP Centro, é possivel perceber que na regido estudada existem
avenidas e ruas muito diferentes no que diz respeito aos valores das medidas
sintaticas, mas que se alicergam em uma centralidade ja estabelecida ao longo do
tempo. Por isso, a acessibilidade do espaco e seu potencial de atravessamento varia
conforme acontece o afastamento do nucleo urbano original, ordenado pelas avenidas
Barao do Rio Branco e Francisco Bernadino e pela Rua Espirito Santo, componentes
do Triangulo da Memdria, e seu entorno.

Com isso, pode-se dizer que o sistema urbano da cidade, com base na
Integracdo do sistema, denuncia uma estrutura fraca em capacidade para gerar
subcentralidades para além da prépria Avenida Bardo do Rio Branco e entorno

imediato, e a falta de subcentralidades em outros espagos do sistema urbano,
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distantes do nucleo originario, prejudica a promogao de vitalidade ao passo que seus
elementos promotores sao presentes com mais frequéncia nos nucleos de maior
integracdo. Todavia, é preciso verificar se a teoria, baseado nos resultados obtidos
pelo software, se comprova nesse caso, a partir do estudo das demais regides da
cidade.

No que se refere a segunda variavel de analise, o conjunto de elementos
promotores de vitalidade, é possivel identificar que as caracteristicas mais presentes
nas vias analisadas foram as condigdes pouco e razoavelmente favoraveis a
vitalidade. A Avenida Bardo do Rio Branco foi a unica a apresentar condicado muito
favoravel a vitalidade e isso ocorreu em quatro atributos.

Era esperado que a via com maior Medida de Integragao também apresentasse
maior potencial para a promogao de vitalidade, visto sua importancia histérica para a
cidade em termos econémicos e sociais. De igual forma, era esperado que as vias
com menor valor e valor intermediario de Integracdo apresentassem,
respectivamente, condi¢gdes pouco favoravel e razoavelmente favoravel a vitalidade.

Sendo assim, percebe-se que as relagbes existentes entre a configuragcado da
malha urbana e o potencial de vitalidade das vias publicas se da de maneira quase
diretamente proporcional no caso estudado. Segundo a légica da teoria, aquelas ruas
ou aqueles espagos mais integrados do sistema urbano também sdo aqueles com
maiores capacidades de proporcionar um ambiente propicio para a manifestacao da
vida coletiva atraveés das trocas sociais entre os individuos, por possuirem elementos
fundamentais para a promocao de vitalidade.

Todavia, é importante considerar que uma das principais questdes que
abarcam a reocupagao das ruas pelos pedestres, além da necessidade do
planejamento de uma configuragao urbana propicia que favorega o movimento natural
e da presenca de elementos que proporcionem vitalidade, € a problematica existente
no uso da malha viaria na escala humana. Essa questao foi amplamente discutida no
capitulo que apresenta a base tedrica deste trabalho e precisa ser retomada neste
momento.

Trevisan (2021) aborda especificamente esta questdo em sua tese de
doutorado quando estuda algumas intervengdes realizadas na capital mineira, Belo
Horizonte, que tiveram o objetivo de redesenho e ocupacdo das ruas da cidade.
Partindo de uma perspectiva pessoal da autora, por lidar com essa tematica em seus

estudos e na sua vida profissional ao longo de muitos anos, a narrativa construida em
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seu trabalho reforga a importancia das ruas como espacos de sociabilidade. Isso é
evidente até mesmo em parte do titulo de sua tese, no qual a autora cita “ruas de
estar” como trocadilho para considera-las como espacgos de trocas pessoais téo
profundas quanto o que acontece na sala de estar de uma residéncia, por exemplo.

Mas, para que as ruas sejam consideradas como ambientes de estar, € preciso
avaliar as condigdes de inseguranga existentes nas vias publicas no que diz respeito
ao compartilhamento da malha viaria. Pois, a sociabilidade das ruas envolve questdes
ligadas, também, a mobilidade e apropriacao urbana.

A disputa entre aqueles que se deslocam pela cidade por meio de automdéveis
e aqueles que se deslocam sem seu uso, € uma das questdes primordiais para
construir a reflexdo acerca da sociabilidade das ruas e seu papel como estruturador
da funcao social da cidade, principalmente pelo fato de haver grande diferenga entre
a velocidade de deslocamento dos pedestres e a velocidade de operacdo dos
automdéveis. Ou seja, para que a rua realmente seja espago de sociabilidade, € preciso
que o usuario se sinta confortavel para usufrui-la. Nessa perspectiva € que foram
pensadas as intervengdes propostas e executadas — mesmo que temporariamente —
em Belo Horizonte.

Projetos de Zona 30 com redesenho da geometria viaria, instalagdo de
mobiliarios, criagdo de espagos de lazer, sdo artefatos que em conjunto com um bom
planejamento urbano, em termos de configuracdo da malha que favorega o movimento
natural, e com a presencga dos demais elementos promotores de vitalidade estudados,
proporcionam a retomada do valor social das ruas, incentivando a populacédo a
reocupar aqueles espacos que uma vez foram exclusivamente seus.

Por fim, é importante dizer, entdo, que na discussao sobre essa tematica torna-
se imprescindivel considerar dois pontos principais: incentivar o uso da rua, pela
necessidade de constante contato entre os individuos, ou seja, presenga de “olhos na
rua” e “olhos sobre a rua”; e, assegurar que as pessoas realmente estejam com os
olhos presentes e atentos nas/para as ruas. Somente assim — e contando com os
demais fatores ja abordados — é que se podera recuperar o valor social das ruas como
forma de proporcionar sua apropriagdo e reocupacao, acdes tado importantes para o

cumprimento da fungao social da cidade.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

6.1 SINTESE E CONTRIBUICOES DO TRABALHO

Este trabalho objetivou construir uma reflexdo acerca da importancia das ruas
como espacos de sociabilidade para o cumprimento da funcédo social da cidade,
considerando as possiveis relagdes existentes entre a configuracdo da malha urbana
e o potencial de vitalidade da via publica. Para tanto, utilizou-se como objeto de estudo
a Regido de Planejamento Centro do municipio de Juiz de Fora-MG.

Através da utilizacdo da metodologia da Sintaxe Espacial, que identificou as
caracteristicas da malha urbana, e da analise dos elementos promotores de vitalidade
contidos nas vias publicas de analise — Avenida Bar&o do Rio Branco, Avenida Itamar
Franco e Rua Padre Nilton Hauck — foi possivel identificar uma relagao direta entre a
maioria das Medidas Sintaticas de Integracdo, Escolha e Conectividade (exceto
Conectividade R3) com o potencial de vitalidade da via. Ou seja, quanto maior for o
valor atribuido a Medida Sintatica de analise, maior o potencial de vitalidade contido
naquela via/rua que pode proporcionar condi¢gdes de sociabilidade.

Durante o desenvolvimento do trabalho, constatou-se, ainda, a necessidade de
considerar outras perspectivas no estudo da sociabilidade das ruas, como os préprios
fatores sociais, e intrinsecos ao homem, que afetam essa problematica. Ou seja,
apesar de parecer existir uma relagao direta entre a configuracdo da malha urbana e
o potencial de vitalidade das vias publicas, € preciso reconhecer que a discussao
sobre a reocupacio e importancia das ruas como espacgos de sociabilidade € muito
mais complexa do que simplesmente avaliar o arranjo da malha urbana e os
elementos fisicos que compdem as ruas. E preciso que essa discussdo seja tratada
por uma perspectiva social, de modo a compreender as relagdes existentes em um
ambiente tdo complexo quanto os espacos publicos de uma cidade, considerando,
principalmente, as percepc¢des e atuagdes na escala humana.

E possivel perceber duas contribuicdes principais da pesquisa: primeiro, por se
tratar de um objeto multifacetado e, por isso, complexo e particular, as cidades
precisam ser estudadas através das mais diversas perspectivas. Por isso, apresentar
um estudo que, apesar de analisar uma relagao entre variaveis espaciais e fisicas,
aborde a importancia da esfera social do ambiente construido na articulagdo do

espaco € de grande relevancia para incentivar reflexdes e discussdes que tragam
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essa esfera como centro principal de analise, visto sua importancia para o
estabelecimento da funcao social da cidade e, ainda, a desconsideracédo desse debate
em muitos estudos dessa area dentro da academia; segundo, por desenvolver uma
pesquisa em um objeto de estudo particular, € possivel ndo s6 compreender melhor
as expressodes do lugar analisado e com isso adquirir informagdes que fornecam base
para tomadas de decisdes locais como para ser um ponta pé inicial para debates
acerca de possiveis agdes que possam promover melhorias nos espagos estudados,
bem como em outras ruas e vias do municipio, contribuindo para o desenvolvimento

da cidade como um todo.

6.2 LIMITAGOES OBSERVADAS

O estudo apenas da Regido de Planejamento Centro, apesar de util para
fornecer as informacdes necessarias para este trabalho, impossibilita o alcance de
resultados generalizaveis. A cidade de Juiz de Fora possui oito RP’s e estudar apenas
uma delas pode nao ser suficiente para entender, em profundidade, o contexto da
cidade como um todo, mesmo que as discussbes tenham se baseado, em uma
pequena parte, no mapa geral da cidade. Ou seja, devido ao objeto de estudo ser
particular e unico, ndo foi possivel estabelecer comparagbes e, muito menos,
considerar os resultados alcangados como verdades absolutas.

Com relacdo ao método de pesquisa, levar em consideracdo, também, a
Analise Angular de Segmentos, que considere o deslocamento angular do
caminhante, pode ser interessante para compreender melhor a acessibilidade (em
termos topoldgicos, geométricos e configuracionais da malha urbana) dos trajetos.
Utilizando esse tipo de analise, os resultados podem ser ainda mais representativos
da realidade.

Por ultimo, destaca-se que, devido a sua complexidade, a dindmica de usos e
atividades dos espacos publicos nas cidades representa um fluxo muito variavel e
instavel. Portanto, ndo se pode dizer que os resultados encontrados, principalmente
com relagdo a presencga ou auséncia dos elementos promotores de vitalidade nas vias,
sejam verdadeiras amostras do cotidiano. Ou seja, os espagos publicos sofrem
constantes alteracgdes e, por isso, 0os elementos que os compdem também podem se

transformar sistematicamente.
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6.3 SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTURAS

Durante o desenvolvimento do trabalho foi possivel identificar algumas

propostas para novas analises. Portanto, sugere-se para trabalhos futuros os

seguintes apontamentos:

Considerar analises angulares durante o estudo da malha urbana para
tornar a pesquisa mais eficiente e, com isso, apresentar resultados com
maior potencial para ser representativo da realidade, visto que a
metodologia considera a condigao topoldgica, mas, também, a condicéo
geométrica da via (sinuosidades);

Aplicar o método as demais Regides de Planejamento do municipio de
Juiz de Fora para compreender como se da essa relagao no restante da
cidade, visto que, normalmente, a RP Centro costuma apresentar
caracteristicas muito particulares que nado se repetem nas demais
regides, e estas possuem igual importancia para a conformacédo da
cidade como um todo;

Estabelecer comparagdes entre as RP’s analisadas, ou nucleos
analisados, a fim de compreender como se da a relacdo entre
configuracdo urbana e potencial de vitalidade nas diferentes regibes,
buscando identificar as semelhancas e diferencas no sistema;
Sugere-se, ainda, a utilizagdo da ferramenta “Place Syntax Tool (PST)”,
plug-in para softwares de geoprocessamento, que vincula aos mapas
axial ou de segmentos da Sintaxe Espacial outros dados
georreferenciados relativos aos “atratores”. Esses atratores podem ser
quadras, lotes, ruas, pontos de endereco, entre outros, podendo incluir,
ainda, alguns elementos considerados como promotores de vitalidade;
A partir da recomendagao anterior, sugere-se o desenvolvimento de
analises de comparagao entre os produtos obtidos pela utilizagdo da SE
com os produtos obtidos pela utilizagdo da PST, buscando averiguar a
coeréncia entre os resultados, bem como identificar as melhores
oportunidades de utilizagcao de cada uma das ferramentas.

Por fim, é de extrema importancia o desenvolvimento de uma pesquisa

que analise as relagdes existentes na escala humana que tanto foram
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pontuadas neste trabalho como sendo essenciais. Por isso, sugere-se a
ampliagdo do método para que, junto com os demais fatores analisados,
seja considerada a perspectiva daqueles que utilizam o espaco, através
de métodos qualitativos de observagcdo e analise, como entrevistas e

questionarios que busquem entender as percep¢des dos pedestres.
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APENDICE A - Identificagdo dos elementos pelos autores

Autoria

Principais elementos considerados

SENRA (2019)

- Publico usuério, ruido, acessibilidade, entorno, seguranca, lugares para
se sentar e areas de atividades.

ROCHA (2012)

- Conectividade, integracao, acessibilidade, visibilidade, espagos cegos
e padrdes de atividades: usos e fluxos.

SANTANA
(2015)

- No raio de influéncia (500m): diversidade no turno de uso, presenca de
PGTs e acessibilidade das vias.

- No entorno imediato: uso do solo, caracteristicas das ruas
circunvizinhas, caracteristicas das calgadas, diversidade no turno de
uso, fronteiras suaves e portas e janelas.

- No ambiente: mobiliario e equipamentos, paisagismo/arborizacao e
espagos sentaveis.

COSTA (2015)

- Protecao: contra o trafego e acidentes, contra o crime e violéncia e
contra experiéncias sensoriais desagradaveis.
- Conforto: oportunidade para caminhar, permanecer em pé, sentar-se,
ver, ouvir e conversar, brincar e praticar exercicios.
- Prazer: escala, clima/elementos naturais e experiéncias sensoriais
positivas.

DONEGAN
(2016)

- Diversidades, usos do solo, verticalizagao, interfaces publico-privado,
continuidade (rua-calgadao-areia), acessibilidade topoldgica, confluéncia
entre raios topolégicos e resiliéncia entre acessibilidades.

ARRAIS (2015)

- Variaveis Configuracionais no Ambito Global: integracéo global e local,
escolha, conectividade, sinergia e inteligibilidade.

- Variaveis Configuracionais no Ambito Local: acessibilidade das vias,
visibilidade das edificacbes, conservacao e preservacao do patrimbnio
edificado e copresenca.

- Variaveis nao Configuracionais: uso do solo, dados populacionais e
valor do terreno.

TORRES
(2017)

- Uso do solo, equipamentos e mobiliario urbano, permeabilidade visual,
distancia de ponto de 6nibus, quantidade de acessos para o interior das
pracas internas, existéncia de vias internas e tipo de pavimentagao, area
(m?), contagem (veiculos e pedestres), numero de eixos, densidade e
compacidade, conectividade, integracdo, medida de escolha, nain
(integracéo normalizada) e nach (escolha normalizada).

SOUSA (2018)

- Diversidade de uso do solo, presenca de fachada ativa, fluxo de
pedestres, tipologia edificada, largura efetiva da calgada, capacidade de
fluxo da calgada, condigbes de manutengéao e existéncia de obstaculos

nas calgadas, seguranga vidria: travessias seguras, quadras curtas,
orientabilidade por meio da sinalizagao, iluminagao, coleta de lixo e
limpeza, polui¢do visual, arborizagdo, presenca de mobiliario urbano e
presenca de sombra e abrigo.

MARTINO
(2019)

- Diversidade de usos, corredores de transportes, configuragao espacial
(proximidade e movimento natural), infraestrutura pra pedestres (arvores
e mobiliarios), acessos as edificagdes e permeabilidade das fachadas.

NETO (2012)

- Multiplicidade de usos, concentragdo de pessoas com motivos
diferentes, espacgos para sentar, oferta de comida, protecéo para os
pedestres contra o trafego, conforto (oportunidades para permanecer) e
oportunidades para apreciar os reflexos positivos do clima.

ARAUJO (2020)

- Densidade habitacional, uso da terra, infraestrutura, tragado e
morfologia da quadra, indice de conectividade, indice de axialidade,
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tipologia construida, caracteristicas dos lotes, relacdo com a via publica
e diversidade de gabaritos.

NERES (2021)

- Dimensao morfolégica: tipologia edilicia (continuidade e afastamento
com a rua e disposicao do edificio no lote), permeabilidade, diversidade
de uso, tipologia do espaco livre residencial, progresso e hierarquia,
densidade construtiva e habitacional e diversidade edilicia.
- Dimensao humanizadora: desenho na altura dos olhos, limite e
permeabilidade da edificacdo, versatilidade, aprazibilidade, seguranga e
conservacgao e identidade.

BAHIA (2015)

- Avaliagcao da vida publica: a) Pessoas: quantidade (muitas, média ou

poucas), variedade (género, faixa etaria e classe social) e distribuicdo no

tempo (manh3, tarde e noite); b) Atividades: passagem, permanéncia e
encontro de pessoas, quantidade e tipo de atividades.

- Avaliacao do espaco publico: a) Variaveis globais (estrutura da cidade):
quantidade e dimensdes dos espacos livres (amplos, médios ou
pequenos), integracdo com o todo, variedade e distribuicdo das

atividades, variedade, distribuicdo e densidade das habitacbes; b)
Variaveis locais: localizagao, limites e dimensdes, tipologia das

edificagdes, quantidade de portas e janelas, acessos e circulagao e

atividades do lugar.

MEDEIROS
(2021)

- Uso do solo, gabaritos, interface das fachadas e tipologia da edificacao:
continuo, isolado ou hibrido.

DOMINGOS
(2015)

- Coesao ou fechamento, espaco urbano positivo, permeabilidade,
transparéncia, layout dos pavimentos térreos, estimulo sensorial, riqueza
de detalhes e personalizagao, tratamento adequado das areas frontais,
lugares sentaveis, diversidade de atividades, idades e portes dos
edificios.

SANT’ANNA
(2016)

- Tamanho (extensao) das quadras; tipos, combinagéo de fungdes, usos
e sequenciamento espacial dos iméveis (residenciais, comerciais,
publicos, terrenos vagos); caracteristicas dos iméveis (padrao
construtivo, tamanho, estilo arquitetdnico, idade, estado de
conservagao); numero de moradores; numero, fung¢des e tipos de
comércios e seu sequenciamento espacial; fluxo de pedestres, em
diferentes dias e horarios, e propdsitos de uso do logradouro;
equipamentos e servigos publicos disponiveis; fluxo de veiculos
(bicicletas, veiculos de passeio, caminhdes, 6nibus), em diferentes dias
e horarios; e, ocorréncias policiais na rua e entorno.

ANDRIANI
(2015)

- Avaliagao da vida publica: a) Pessoas: quantidade (muitas, média ou
poucas), variedade (género, faixa etaria e classe social) e distribuicdo no
tempo (manh3, tarde e noite); b) Atividades: passagem, permanéncia e
encontro de pessoas, quantidade e tipo de atividades.

- Avaliacao do espago publico: a) Variaveis globais (estrutura da cidade):
quantidade e dimensdes dos espacos livres (amplos, médios ou
pequenos), integragdo com o todo, variedade e distribuicao das

atividades, variedade, distribuicdo e densidade das habita¢des; b)
Variaveis locais: localizagao, limites e dimensdes, tipologia das
edificagdes, quantidade de portas e janelas, acessos e circulagao,
atividades do lugar.

CHAVES (2020)

- Passeio, elementos da zona de transicdo, engenhos de publicidade,
vegetacao urbana, mobiliarios urbanos, mesas e cadeiras, assentos e
parklets, toldos, coberturas e abrigos, cabines e bancas: sanitario,
bancas de jornal e de flores, quiosque e lixeira.

- Numero de pavimentos das edificagdes, relagao janela/rua, vedagao

DIAS (2019)

das interfaces (muros), visibilidade da portaria, permeabilidade do
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terreno e equipamentos de seguranca: cerca elétrica, cAmeras de
seguranga, concertinas, grampo, portdo duplo e seguranga privada.

CAVALCANTE
(2017)

- Acessibilidade, densidade e oferta de infraestrutura e servicos.

DUARTE (2014)

- Influéncia do entorno: uso do solo dos lotes, populagao residente,
presenca de fachadas ativas e vias com acesso direto as pracas.

- Caracteristicas fisicas: passeio externo, gramado/vegetacao, passeio
interno, academia, equipamento esportivo, caixa de areia, espaco
cachorro, parque infantil, mesas e cadeiras, mini anfiteatro, comércio e
posto policial.

BERTACHI
(2018)

- Acessibilidade, densidade, presenca continua de pessoas, diversidade
de usos, diversidade econdmica e diversidade de edificacbes: tipo de
permeabilidade por uso, tipo de implantacéo no lote e tempo de
permanéncia das edificacoes.

GOMES (2015)

- Laténcia, robustez, permeabilidade, complexidade, resiliéncia,
acessibilidade, articulacéo e diversidade no circular.
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APENDICE B - Categorizagio dos elementos e frequéncia de aparigio

Agrupamento Elementos Frequéncia

Diversidade de usos do solo: fungdes 29
USO DO SOLO Diversidade de usos do solo: horarios 3

Densidade habitacional 13

DENSIDADE Densidade construtiva 4

Tipologia 10

DIVERSIDADE DE

Gabaritos/verticalizagao 5
2

EDIFICACOES Econdmica

VARIEDADE DE

PESSOAS Género, faixa etaria e classe social

Seguranga publica na calgada: contra crime,
SEGURANCA violéncia, trafego e acidentes

Seguranca privada na edificagao

Presenga de equipamentos e mobiliario urbano

N o= O

Elementos sentaveis

Area de lazer (espacos livres, parquinhos,
espaco para permanecer, espaco de encontro)

N
w

Area de atividade fisica (academia ao ar livre,
espacgo esportivo)

MOBILIARIO Presenca de abrigos

Cabine sanitaria

Presencga de lixeiras

Mesas

Espaco para Pet

Quiosques: jornal e flores

Parklets

NI=[WININ= =W O

Oferta de infraestrutura

N
o

Caracteristicas das calcadas

Caracteristicas das ruas vizinhas

Caracteristica do entorno/progresso e hierarquia

Caracteristicas dos quarteirdes: presencga de
quadras curtas

Caracteristicas dos lotes

Caracteristicas das edificagdes: limites,
INFRAESTRUTURA pavimentos, dimensao e localizacédo

N
o

Caracteristicas das vias

Limpeza: coleta de lixo

Oferta de servigo publico

Oferta de comida

lluminacao

Sinalizacao

Engenhos de publicidade

N aaNd—=]w

Posto policial

ZONA DE
TRANSICAO

-
(0]

Caracteristica das interfaces publico/privado

ARBORIZACAO Presenca de vegetacdo

PATRIMONIO Conservagao do Patrimbnio Edificado: presenca
EDIFICADO de edificagdes de diferentes idades

FLUXO Fluxo de pedestres

NN O (O

Fluxo de veiculos
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APRAZIBILIDADE

Auséncia de ruidos e de polui¢ao visual, boas
experiéncias sensoriais, prazer e identidade

-
N

POLOS GERADORES
DE TRAFEGOS

Presenca de PGTs

TRANSPORTE POR
ONIBUS

Distancia dos pontos de 6nibus

Diversidade no circular

'MEDIDAS
SINTATICAS/FISICAS

Integracéo

Permeabilidade

Conectividade

Axialidade

Visibilidade

Transparéncia

Compacidade

Escolha

Inteligibilidade

Sinergia

Laténcia

Robustez

Complexidade

Resiliéncia

Acessibilidade

:A_\_\AA_\Q)_\_\I\)MJ;@@_\_\_\

TOTAL

259




134

APENDICE C - Agrupamento dos elementos de maior frequéncia

contemplados pelas ruas

MEDIA DE FREQUENCIA

4,316666667 = 5

ELEMENTOS COM FREQUENCIA ACIMA DA MEDIA APROXIMADA CONTEMPLADOS
PELAS RUAS

Diversidade de usos do solo: fungdes

Caracteristica das interfaces publico/privado

Densidade habitacional

Acessibilidade

Tipologia das edificacdes

Caracteristicas das edificacdes: limites, dimenséao e localizagao

Caracteristicas das calcadas

Elementos sentaveis

Fluxo de pedestres

Caracteristicas dos quarteirbes: presenca de quadras curtas

Segurancga publica na calgada: contra crime, violéncia, trafego e acidentes

Presenca de equipamentos e mobiliario urbano

Presenca de vegetagao

Integragéo

Gabaritos/verticalizagao

Conservacao do Patrimbnio Edificado: presenca de edificacbes de diferentes idades




