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APRESENTACAO

Sou arquiteto urbanista e professor universitario. Moro no
centro de Curitiba, uma cidade brasileira de quase dois milhées de
habitantes e com problemas urbanisticos de uma metrépole latina
dessa escala. Ha algum tempo me dedico aos estudos sobre cidades.
Tive a oportunidade de desenvolver trabalhos relacionados a espa-
¢os urbanos subutilizados e 4 inflex3o na cidade causada por Gran-
des Projetos Urbanos. Contudo, nos dltimos anos me despertou a
curiosidade acerca dos impactos do planejamento e do desenho ur-
bano no pedestrianismo.

Este livreto é a concretizacdo de um estudo de pés-doutorado
realizado durante os meses de dezembro de 2016 até dezembro de
2017, em dois paises. No Brasil, a pesquisa foi realizada no Progra-
ma de P6s-Graduagio em Gestdo Urbana da Pontificia Universidade
Catélica do Parana (PPGTU/PUCPR), onde tive, mais uma vez, a
oportunidade de contar com a experiéncia do meu orientador de
mestrado e doutorado Prof. Dr. Clévis Ultramari. E em Portugal, a
pesquisa foi supervisionada pelo Prof. Dr. Vitor de Oliveira e reali-
zada na Faculdade de Engenheira da Universidade do Porto (FEUP).
Foi sob a orientagio do Prof. Oliveira que pude compreender a forma
fisica da cidade me inspirar na metodologia Morpho, que avalia mor-
fologicamente dreas urbanas num conceito de urbanidade.

Gostaria de agradecer o grupo seleto de 51 pessoas, entre fa-
miliares e amigos, que, com apoio financeiro e moral, tornaram rea-
lidade o sonho de ajudar na construgio de cidades mais humanas.
Sem esses apoiadores, esta pesquisa nio teria sido possivel.
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PREFACIO



O corpo de conhecimento conhecido como morfologia urba-
na atravessa atualmente um momento de estimulante debate. Este
dinamismo pode ser comprovado, entre outros, pelo ntmero cres-
cente de publica¢cdes — nomeadamente livros e artigos em revistas
cientificas - e conferéncias dedicadas ao estudo da forma fisica das
cidades e dos principais agentes e processos que, ao longo do tem-
po, vao transformando essa mesma forma. Neste contexto, o Inter-
national Seminar on Urban Form (ISUF) tem vindo a assumir, desde a
sua criacdo em 1994 em Lausanne, um papel central, contribuindo
para diluir toda uma série de barreiras de ordem disciplinar, profis-
sional e linguistica.

Ao longo dos dltimos quinze anos emergiu no seio do ISUF
um conjunto de redes regionais. E o caso da Rede Lus6fona de Mor-
fologia Urbana (Portuguese-language Network of Urban Morphology
/ PNUM) criada em 2010 em Hamburgo, no d&mbito da 172 Confe-
réncia Anual do ISUF. Ao longo dos dltimos anos, o PNUM tem pro-
movido uma conferéncia anual, um workshop anual e uma revista
semestral. Todos estes elementos vém a contribuir para colocar a
morfologia urbana numa posi¢io mais central no debate cientifico
atual de Brasil e Portugal.

O debate em morfologia urbana no Brasil atravessa um pe-
riodo particularmente interessante, com importantes centros de
investigacdo a surgir e a se desenvolver em grande parte dos seus
Estados, do Pard ao Rio Grande do Sul (para uma revisdo abrangen-
te do estado da arte no Brasil, ver Costa e Teixeira?). Muitos destes
nucleos sio constituidos por um nimero reduzido de pessoas. Pes-
soas interessantes e interessadas. Uma dessas pessoas é Bruno Zai-
tter, professor e investigador na Pontificia Universidade Catélica
do Parana (PUCPR), arquiteto com préatica profissional. Apesar da
sua recente descoberta do admirdvel mundo da morfologia urbana
(concluiu o seu p6s-doutoramento nesta drea em 2017), Zaitter tem
vindo a promover o estudo da forma urbana na PUCPR e j4 deu um
importante contributo para o debate, através da sua metodologia
Follia Urbana.

1 COSTA,S.A.P; TEIXEIRA,M. C.V.The study of urban form in Brazil. Urban Morphology,
v.18,n.2,p.119-127,2014.
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Este livro descreve o enquadramento tedrico que suportou a
concepgio da Follia Urbana, movendo-se de seguida para a proposta
da metodologia assente numa leitura rigorosa das caracteristicas fi-
sicas que contribuem para a urbanidade de uma determinada area
(privilegiando a acessibilidade, a densidade, a diversidade e a conti-
nuidade) e para a sua aplica¢io em quatro cidades, duas no Brasil e
duas em Portugal.

A Follia Urbana é um produto natural do trabalho de investiga-
¢do de Bruno Zaitter. Contém a sua visdo de cidade (uma viso critica
da cidade modernista, que acolhe a riqueza e a verdadeira diversidade
das formas urbanas do passado), o modo como essa visdo pode ser
decomposta em elementos estratégicos e operacionais e, talvez mais
importante, a forma como esta metodologia de analise pode ser usa-
da para a construc¢io de melhores cidades.

Vitor Manuel Araujo de Oliveira

Universidade Luso6fona do Porto | Universidade do Porto
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INTRODUCAO

[...] com o tempo, proteger-se na vida privada passou a ndo
ser mais tdo fundamental para o ser social, pois a medida que
as relagées humanas passaram a valorizar o didlogo e, em
certo grau, podia-se contar com a protegdo do Estado no que
diz respeito a integridade fisica, homens e mulheres se permi-
tiram a exposigdo em publico, ficando abertos “a observagdo
de qualquer pessoa” (SENNETT, 1998, p. 30).



Desde pequenos vilarejos até grandes metrépoles, em todo
aglomerado urbano existem espagos publicos, e um dos principais lo-
cais publicos na cidade é a via. Multidimensional, uma via possui um
intrincamento de infraestruturas e superficies que facilitam a comu-
nicacio das pessoas. De pequenas vielas estreitas a largas avenidas,
as vias publicas urbanas sdo elementos dindmicos usados diariamen-
te pelas pessoas.

Uma via publica urbana possibilita a conexio de intimeros sis-
temas de interagio social, formando redes e potencializando trocas
urbanas. A via nio é apenas um elemento fisico exclusivo para mo-
bilidade urbana, mas sim um espaco para socializar e construir uma
comunidade (JACOBS, 2000 [1961]).

Utilizando como objeto de estudo a via publica urbana, este
livreto busca contribuir para a formacio de cidades mais seguras,
sociaveis e atrativas para o pedestre. Assim, primeiramente, discor-
re-se sobre a urbanidade, ao navegar dentro daquilo que a academia
entende em relagio a esse fendmeno urbano. A construgio teérica
passa por conceitos de urbanidade, bem como trata a respeito das
possibilidades das urbanidades e dos problemas oriundos da de-
surbanidade. Seguindo conceitos e explanacées de pesquisadores,
apresenta-se um conjunto de orientacbes das principais caracteris-
ticas fisicas da urbanidade na via publica urbana.

Dessas caracteristicas fisicas, foi possivel encontrar compo-
nentes morfolégicos passiveis da quantificagio de suas proprieda-
des perante critérios de avaliac¢io num método de analise. Denomi-
nado follia urbana, esse método possui a inten¢io de diagnosticar
falhas projetuais, visando a reestruturagio mais humana das vias.
Baseado na observacio, esse método é testado em quatro vias de
acesso principal a estddios de futebol em Portugal e no Brasil, as
quais foram reestruturadas recentemente para sediar seus respecti-
vos megaeventos esportivos.

O livreto finaliza com um breve relato da aplica¢io pratica do
método de analise nos estudos de caso selecionados, dando indicios
do que as cidades estdo priorizando nos projetos de reestruturagio

de vias publicas pelo filtro da urbanidade.
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URBANIDADE DA FORMA

Independente de ideologias de planejamento ou condicbes
econdmicas, a gestdo cuidadosa da dimensdo humana em to-
dos os tipos de cidades e dreas urbanas deve ser um requisito
universal (GEHL, 2015, p. 118).



A ideia de que tornamos as cidades um lugar indspito tem as-
sustado arquitetos e urbanistas. Muitos projetos urbanos, direta ou
indiretamente, promovem espa¢os que negligenciam a escala huma-
na. Acabam por trocar as caracteristicas peculiares da vitalidade ur-
bana, por uma concepgio formal que desestimula o pedestrianismo e
favorece o uso desmedido dos veiculos automotores.

O termo urbanidade foi inserido nas discussées sobre cidades
quando se observou a aridez, a monotonia e a segregacio espacial
de projetos urbanos modernistas na segunda metade do século XX.
Pode-se, no entanto, ampliar essa discussdo em espagos onde even-
tos de violéncia, criminalidade e degrada¢io comprometem a utili-
zagio do pedestre nos espacos publicos, tornando-os abandonados,
degradados, vazios e perigosos.

Aliteratura revela a existéncia de inimeras formas de aborda-
gem e conceitua¢io do fenémeno da urbanidade. Inclusive, alguns
pesquisadores versam acerca da impossibilidade de existir uma
Unica verdade sobre urbanidade. Entretanto, é unanime o entendi-
mento de que esse fenémeno é a relagio entre as pessoas e 0 espago
que elas convivem, ou seja, a “construcdo com dimensées social e
espacial” (OLIVEIRA, 2016, p. 14).

Composto por um conjunto de formas caracteristicas de rela-
¢bes sociais do passado e do presente (SANTOS, 1978) que influen-
ciam o modo de viver das pessoas, juntamente com o dinamismo dos
pedestres, o espa¢o funciona como um dos protagonistas na vida
urbana (HILLIER; HANSON, 1984; HILLIER, 1996). Independente
da escala ou funcio, cada elemento fisico da cidade possui sua impor-
tancia na producéo da condi¢io da urbanidade.

Refiro-me a urbanidade inerente as diferentes escalas do espa-
o publico, desde o desenho do corrimao da escadaria da praga,
que em algum momento vai dar guarida a mao do velho, pas-
sando pela largura da calcada, chegando até definicdes sobre o
desenho de ruas, quarteirdes e bairros inteiros. Cada um desses
elementos, vindos de diferentes escalas, tem a sua contribuicdo
a condicao de urbanidade a medida que cada um deles tem
uma qualidade arquitetdnica intrinseca que vem da adequacao,
melhor ou pior, da sua forma ao corpo, individual e coletivo. Por-
tanto a urbanidade é por definicio uma qualidade da forma ou
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das formas; trata-se de algo essencialmente material, ainda que
repercuta diretamente no comportamento e no bem-estar das
pessoas no espago plblico (ACUIAR, 2012, p. 63).

O bom diédlogo entre o meio fisico e o individuo é significante
para a condi¢do da urbanidade, pois o espaco age diretamente como
suporte para a convivéncia entre as pessoas. E nesse aspecto que
ganha for¢a um conjunto de formalidades como cortesia, respeito e
polidez. O fato de estarmos em ambientes que pela forma fisica se
demonstra respeito e consideracido, nos faz sentirmos confortaveis
perante outras pessoas. Assim, ambientes repletos de civilidade fo-
mentam a sociabilidade das pessoas e o entendimento da cidade
como a nossa grande morada, como um lugar hospitaleiro, acolhe-
dor e seguro.

A capacidade de caminharmos com seguranca é premissa ba-
sica para espagos funcionais e convidativos (GEHL, 2015). Segundo
Jacobs (2000[1961]), a principal qualidade de uma cidade ou bairro
é a seguranca das pessoas na via ao conviver com desconhecidos.
A falta da seguranca afasta as pessoas da via publica e inicia um
processo de desertificagio, resultando no distanciamento entre
pessoas e na violéncia e degradagio urbanas.

O sentimento de inseguranca faz com que uma pessoa mude seu
caminho para vias mais familiares. Nesse sentido, Holanda (2012)
une a relagio da condi¢do da urbanidade com a legibilidade da via.
Logo, se é possivel visualizar claramente a organizacio da via e seus
pontos de ligagdo, o pedestre cria uma estrutura satisfatéria e natu-
ralmente se familiariza e se identifica com aquele espaco (LYNCH,
1997[1960]), sentindo-se seguro. Portanto, a facilidade de leitura es-
pacial tende a promover a ocupagio das pessoas na via.

Espacos convexos permitem ao observador, de qualquer ponto,
possuir uma visualizacdo completa do conjunto de elementos espa-
ciais constituintes (BENEDIKT, 1979). E o espaco onde o pedestre
possui um amplo campo de visio que lhe permite se orientar e iden-
tificar os elementos fisicos da via.

A transparéncia das fachadas das edifica¢des contribui para
o aumento do campo de visio do pedestre e naturalmente o domi-
nio espacial da via. Como recomendado por Jacobs (2000[1961]),

URBANIDADE DA FORMA 13



Bentley et al. (1985) e Holanda (2012), a permeabilidade visual en-
tre as edifica¢bes e o espago publico, pelo grande nimero de portas
para o espag¢o publico e menor percentual de fachadas cegas, au-
menta o nivel de atividades na via e consequentemente a ideia da
vitalidade urbana.

O dominio espacial do pedestre por um campo de visio am-
plo é unido pelo percurso cheio de surpresas e emocdes do inte-
rior transparente e ativo das fachadas, motivando a vitalidade e a
seguranca na via. O que nos remete aos ensinamentos de Jacobs
(2000[1961]), quando do uso da expressdo “olhos da rua”, ou seja,
quanto mais movimento de pessoas nas ruas e nas fachadas, mais
seguranca existe. Figueiredo (2012) relembra a importancia das in-
terfaces diretas entre o publico e o privado, que facilitam as ativida-
des do cotidiano e o controle sobre a via urbana.

Assim como as fachadas, outro elemento importante para a
vivacidade e o dinamismo da via publica sdo os lotes. E nesse caso,
quanto mais lotes estreitos ao longo da via, melhores sio as opor-
tunidades de interacido (CONZEN, 1960; GEHL, 2015), pois difi-
cultam a inser¢io de afastamentos entre edificios. Lotes estreitos
tendem a reduzir a distancia entre edificios, a aumentar a den-
sidade de pessoas e ampliar a densidade de aberturas para a via.
Quanto mais janelas e portas abertas para o espaco publico, mais
ativa e convidativa se torna uma via. Diferente de espagos mondé-
tonos e inativos de vias que possuem lotes de grandes dimensées
e poucas aberturas, tipicos de shopping centers, condominios re-
sidenciais e inddstrias. Esses lotes diminuem a interagio entre o
interior e o exterior publico, colaborando com o esvaziamento das
pessoas nas cal¢adas.

Outra maneira de promover a urbanidade é formar uma trama
fina de malha urbana, produzindo assim o aumento do ntimero de
vias transversais e o potencial de fachadas frontais. Nesse sentido,
Vialard (2013) afirma que quadras curtas e regulares induzem mais
a conexio com outras vias, enquanto quadras grandes e irregulares
conectam menos e fragmentam a malha urbana. Assim, as dimen-
sbes menores de quadras tém demonstrado melhores resultados no
desenvolvimento urbano que aquelas com tamanhos maiores, e -
dependendo dos contextos geogrificos (importante destacar este
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fato) —, 100 metros de comprimento podera ser uma referéncia de
dimensionamento (SIKSNA, 1997; OLIVEIRA, 2013).

A configuragio menor de quadras significa, entio, maior pos-
sibilidade de circulagio de pessoas, afastando o aparecimento do
processo de guetizagdo. Diferente das quadras com grandes medi-
das, que fazem da via um elemento desestimulador da comunicacio
e do movimento de pessoas nas vias.

A condigdo da urbanidade é mais do que a simples presenca
de pessoas numa via publica. Nesse cendrio aparentemente satis-
fatério, pode ser recorrente “formas de intolerincia e rejeicio das
alteridades sob a forma de segregacio, sujei¢io e agressdo ao outro”
(NETTO, 2012, p. 53). Revela-se, entio, a importincia do convivio
entre diferentes tipos sociais de pessoas num unico espago urbano.
Em um de seus estudos, Figueiredo (2012) correlaciona um espago
elitizado com outro mais carente e revela que nenhum dos dois ca-
sos extremos apresenta a condi¢io da urbanidade, justamente pela
falta da diversidade. O autor revela que as vias de uma favela ou de
um bairro nobre podem ser vivas, porém néo sio democriticas e
inclusivas (FIGUEIREDO, 2012).

Além da promocgdo do encontro entre pessoas, uma via deve
possuir a capacidade de gerar copresencas de grupos sociais distin-
tos. Reconhecer e facilitar a interagio, o convivio e a integracio das
diferencas sociais e raciais (dimensio humana) e arquitetonicas e
funcionais (dimensio espacial) sdo caracteristicas préprias do espa-
¢o com urbanidade. Portanto, a promocio da diversidade no meio
urbano aumenta a capacidade de suportar mais pessoas, atividades
e interacdo (KRAFTA, 2012).

Inclui-se também a diversidade fisica pelos diferentes tipos
arquitetdnicos, baseada na linha do tempo. A histéria de uma via
contada pelas suas edifica¢ées favorece a condi¢io da urbanidade,
pois a interacdo entre seus diferentes autores e estilos arquiteto-
nicos é vélida também como forma de diversificar o espaco. Enten-
dimento baseado em Aguiar (2012), quando critica a falta de ur-
banidade nas cidades artificiais modernistas, e de Jacobs (2000),
quando cita que grandes areas construidas ao mesmo tempo sdo
incapazes de gerar diversidade.
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A diversidade também deve ser instaurada nas fun¢des dos
edificios em uma via para se promover a vitalidade urbana e, deste
modo, a condi¢do da urbanidade. As func¢ées diversificadas dos edi-
ficios criam ambientes com atividades mistas e promovem horarios
de movimento dissemelhantes, tipologias arquitetdnicas diferentes
e grupos sociais variados. A mescla de atividades urbanas favorece
o uso continuo da via, tornando-a sempre movimentada durante os
diversos periodos do dia e da noite.

Outro elemento urbano que fomenta a condi¢io da urbani-
dade é a vegeta¢do urbana. A necessidade do ser humano de estar
em contato com a natureza nio é prépria do século XXI. Desde o
final do século XIX, a vegeta¢do urbana é sinénimo de vida sauda-
vel, deixando as vias urbanas mais acolhedoras e atraentes. Além
de oferecer protecio para os pedestres, a vegetacio promove varios
beneficios para uma via: mantém a permeabilidade do solo, regula a
temperatura e a umidade do ar e reduz niveis de ruido. Importante
fator na formagio de vias mais saudaveis, a vegetacio contribui ain-
da visualmente, amenizando a aridez e a monotonia causada pelas

longas fileiras de edificios.

URBANIDADE(S)

Podemos encontrar urbanidade na avenida Champs Elysées em
Paris ou na favela Dharavi em Mumbai, a urbanidade pode existir
tanto em ambientes formais quanto nos informais. Além disso, a
urbanidade é também formada pelas interpretagbes inerentes do
ser humano. Nesse aspecto, duas varidveis sdo importantes: a dife-

renca cultural e a volubilidade emocional.

Af entram a cultura, a histéria, a origem, a vivéncia, a sensi-
bilidade e mais n outras caracteristicas de cada individuo que
determinardo o modo como a urbanidade é percebida, lida,
sentida, desejada, demonizada ou ignorada aqui ou acola

(AGUIAR, 2012, p. 78).
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Quando falamos em cultura, o enfoque se altera de um lugar
para outro, existindo “diferentes estruturas da experiéncia, relacio-
nadas a diferentes modos de habitar o mundo” (NETTO, 2012, p. 41).
Ja no aspecto emocional, quando nio estamos bem, podemos sentar
no banco mais confortavel da praca com a vista mais bela da cidade,
que ndo iremos apreciar o momento. Por outro lado, quando esta-
mos felizes, nem mesmo a buzina mais estridente de um veiculo ira
interferir na nossa felicidade. Portanto, ao se incluir as propriedades
da cultura e da emogio na constru¢io da urbanidade, revela-se a exis-
téncia de multiplas apreensdes sobre o mesmo espaco.

(DES)URBANIDADE

Por antonomia, “desurbanidade” significa morada rural, rustico,
inurbano; incivilidade, descortesia, aspereza, grosseria, arro-
gancia, brutalidade, desatengdo, grosseria, impolidez, rispidez,
rudeza, desconsideragio (RHEINGANTZ, 2012, p. 137).

Este ant6énimo foi a reagdo encontrada para criticar alguns
projetos modernistas que desconsideram a escala humana. A de-
surbanidade é a prépria negacgdo do espaco publico (FIGUEIREDO,
2012). Partindo da ideia de que as cidades sdo locais de encontros
entre pessoas, o desurbanismo se declara como a segregacio e de-
sintegracio do social. A desurbanidade conduz ao pensamento de
“socialidades hostis e espagos de repressio, violéncia e degradagéo
do humano” (NETTO, 2012, p. 37).

Observa-se em espacos urbanos incoerentes com a dimensio
humana: desarmonia espacial dos muros cegos e altos; leitos car-
rogaveis largos onde as travessias a pé se tornam perigosas; aridez
pela falta de vegetagdo na via; calgadas estreitas sem iluminacio,
lixeiras e bancos que inibem o caminhar e/ou descansar do pedes-
tre; vias com desorienta¢io espacial e com pobre senso de navega-
bilidade e vias sem ou com reduzidas conexdes capazes de dificultar
a interatividade e mobilidade dentro da cidade.

Os automoveis sdo considerados fatores diretos para a con-
dicio adversa da urbanidade. Se a presenca de muitas pessoas esta
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associada 2 vitalidade da via, a presenca de muitos automéveis esta
associada 2 destruicdo da sociabilidade. Nesta pesquisa néo se de-
fende a exting¢do dos automéveis particulares, mas sim uma alte-
racio de prioridades, do automdvel para o pedestre. Defende-se a
facilidade do “ir e vir”, uma vez que essa a¢do, essencial para a liber-
dade humana, nio deve ser realizada tio somente por meios caros,
poluidores e barulhentos. O “automével, devidamente civilizado, é
um elemento chave na qualificacido do espaco publico contempora-
neo” (AGUIAR, 2012, p. 63). Com menores dimensdes, combusti-
veis menos poluentes, elétricos e mais silenciosos, os automéveis
podem interagir pacificamente com os pedestres.

Do ponto de vista morfolégico, a presenca dos automéveis es-
tabelece modifica¢des na estrutura das cidades, aumentando a esca-
la dos principais elementos da forma urbana - vias, lotes e edificios
- e 0 modo como eles se inter-relacionam. Além disso, para o gran-
de volume de carros é necessario o estreitamento de cal¢adas para
o alargamento de leitos carrog¢dveis, a demolicido de edificios para a
construcio de estacionamentos, de pontes e viadutos, o aumento da
velocidade das vias para um fluxo mais fluido e a criag¢io de passarelas
para pedestres. Todas essas modifica¢des, e outras mais, a fim de pro-
porcionar melhores condi¢des a agilidade do automével, acabam por
criar ambientes socialmente segregados e, muitas vezes, acarretam
na exclusdo do pedestre. O uso demasiado do automével no cotidiano
das pessoas esta na contramio da condi¢io da urbanidade.

AS CINCO CARACTERISITICAS
FISICAS DA URBANIDADE

Segundo a informacio tedrica, pode-se estabelecer algumas
das principais caracteristicas fisicas da urbanidade na via publica,
onde o alto nivel de urbanidade estd naquela via que promove a
maior interacio entre seus elementos fisicos e os pedestres. Resul-
tando em uma via socidvel, segura, atrativa e acessivel. As figuras
das préximas paginas resumem a urbanidade em uma via publica

urbana por cinco caracteristicas fisicas.
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Quadra curta

Malha urbana fina promove maior quantidade de conexdo com
vias transversais, aumenta a integracdo com a malha urbana, mini-
miza espacos segregados e aumenta a densidade populacional na via.

Figura 1 - Desenho ilustrativo de Figura 2 - Barcelona, Espanha.
quadra curta.

L]

Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Imagens ©2019 Google, Imagens
©2019 CNES / Airbus, Institut Cartografic de
(atalunya, Maxar Technologies, Dados do mapa
©2019 Inst. Geogr. Nacional, Google.

Fachada ativa

Maior nimero de portas e janelas nos edificios, principalmen-
te nos pavimentos térreos, possibilita maior intera¢io entre espagos
privado e publico.

Figura 3 - Desenhoilustrativo de Figura 4 - Toquio, Japdo.
fachada ativa.

e—a-—z»%

Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2017.
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Multifuncionalidade

Grande mistura de fungées nas edificagdes (ou quadras) au-
menta a possibilidade da incidéncia de diferentes tipologias arqui-
tetdnicas e grupos sociais.

Figura 5 - Desenho ilustrativo de Figura 6 - Copenhagen, Dinamarca.
multifuncionalidade. ek

Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2014.

Lote estreito

Maior numero de lotes por quadra aumenta tanto a densida-
de populacional quanto a diversidade de estratégias e atores urba-
nos, bem como o percentual de espacos abertos dos edificios para
a calcada.

Figura 7 - Desenhoilustrativo de lote estreito. Figura 8 - Porto, Portugal.
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Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Imagens ©2019 Google, Imagens ©2019
Maxar Technologies, Dados do mapa ©2019
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Caminho seguro

Cal¢ada larga (quando possivel), sem obstaculos, com pouca ou
nenhuma declividade e com travessias com curtas distancias, sinali-
zadas e com rampas garante uma acessibilidade universal. A inser¢io
de iluminacio, lixeiras e bancos garantem o conforto para o pedestre.

Figura 9 - Desenho ilustrativo de caminho Figura 10 - Yokohama, Japao.
sequro. g

o
v
!

4]

Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2017.
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Com base nas caracteristicas fisicas, cria-se um método de ana-
lise morfolégica chamado follia urbana, cujo objetivo é o de transfor-
mar a desarmonia fisica de uma via publica urbana em um ambiente
adequado ao pedestrianismo e, assim, contribuir para o controle da
violéncia, segregacio e degradacio urbana, bem como para a promo-
¢do de espagos socidveis seguros e interativos. Serve, portanto, como
um instrumento de apoio a decisdo em processos de criacio de novas
vias publicas ou na reestruturagio de vias publicas existentes.

A técnica utilizada é a observagio sistemética de vias publicas
urbanas, estruturada em uma planilha que possibilita a mensuracio
quantitativa e qualitativa de componentes morfolégicos. Nessa pla-
nilha constam critérios de avaliacdo de cada componente, os quais
sio identificados pelas observag¢des in loco, do Google Street View® e
imagens por satélite do Google Earth®, e posteriormente avaliados.
Pela sobreposicio dos resultados do nivel de urbanidade de cada com-
ponente morfolégico, separados em quatro dimensdes da urbanida-
de, a finalidade do método é formular uma maneira de encontrar o ni-
vel de urbanidade e diagnosticar deficiéncias fisicas da via estudada.

DIMENSOES DA URBANIDADE

Cada uma das quatro dimens&es possui aspectos préprios que
determinam a sua importancia para a condi¢io da urbanidade. Ado-
tou-se como base a metodologia Morpho (OLIVEIRA, 2013; OLI-
VEIRA; MEDEIROS, 2016), em que se reinem quatro dimensdes
inerentes a condi¢io da urbanidade: acessibilidade (em que para
este estudo, significa a qualidade do caminho a ser percorrido pelos
pedestres), diversidade, densidade e continuidade. Portanto, uma
via publica com alto nivel de urbanidade é dotada de “[...] elevada
acessibilidade, elevada densidade, grande diversidade e forte sen-
tido de continuidade” (OLIVEIRA, 2016, p. 12). Separadas, essas
dimens6es possuem pouco efeito, ao ponto de produzirem pouca
influéncia para a condi¢io da urbanidade na via. No entanto, cada
dimensio revela componentes morfolégicos que, sobrepostos e ba-
seados em critérios de avalia¢do, formam um conjunto capaz de de-
finir o nivel de urbanidade numa via ptblica urbana.
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COMPONENTES MORFOLOGICOS

Os nove componentes morfolégicos aqui revelados, sobre-
postos, auxiliam na avaliacio da qualidade das vias pela capacidade
de diagnosticar suas potencialidades e fragilidades. Com o intuito
de quantificar a qualidade desses componentes, fez-se necessaria
a inser¢io de critérios de avaliagio e a explanacgio dos respectivos
niveis de urbanidade. A fim de atingir tal intento, criou-se uma es-
cala numeérica na qual cinco (5) é o nivel maximo de urbanidade
e zero (0) é o nivel minimo de urbanidade. No entanto, importa
destacar que, apesar desta quantificacio, nio se pretende eliminar a
subjetividade que existe na anélise do fenémeno urbano. Cada com-
ponente espacial analisado é avaliado segundo seus critérios, em
que a média do nivel de urbanidade produz o valor parcial de cada
dimensdo. O resultado final do nivel de urbanidade da via é, entio,
produzido pela média desses valores parciais.
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Tabela 1 - Resumo do método follia urbana.

ACESSIBILIDADE

Critérios de Avaliagdo
PASSEIO Largura, obstaculos e inclinagao.
TRAVESSIA Sinalizacdo e acesso a calcada.

MOBILIARIO Mobilidrios nas calgadas.

Qualidade do caminho a ser percorrido pelo pedestre.

DENSIDADE

Critérios de Avaliagdo
LOTE Quantidade de lotes.
QUADRA Comprimento de quadras.

Quantidade do potencial de pessoas existente na via.

DIVERSIDADE

Critérios de Avaliagdo
FUNCAO Uso das edificacées.
TEMPO Idade das edificacées.

Riqueza envolvida nas diferengas das edificagdes.

CONTINUIDADE

Critérios de Avaliagdo
FACHADA Transparéncia das fachadas térreas.

CONEXAO Conexdo com vias transversais.

Qualidade da conexdo e sensagdo de seguranga.
Fonte: Elaborado pelo autor.
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PASSEIO

No primeiro critério desenvolve-se uma anélise da qualidade
da cal¢ada para um caminhar seguro, confortavel e acessivel. Ope-
racionalmente, a via é avaliada por quadra, onde o nivel de urbani-
dade da via é a média do conjunto de quadras. Para essa anilise, trés
aspectos sio analisados:

« Largura livre disponivel para a circulagio exclusiva de pe-
destres — largura efetiva;

« Existéncia de obst4culos que obstruem a passagem das pes-
soas, tais como: buracos, degraus, mobilidrios urbanos ou
elementos fisicos permanentes, arvores, galhos ou grande
volume de folhas;

+ Inclina¢io do passeio pelo perfil longitudinal da via, em que
considera-se como medida base a inclina¢io de 8,33%, defi-
nida pela Associa¢io Brasileira de Normas Técnicas (ABNT)
- na NBR 90506, como a méixima possivel para a conforta-
vel acessibilidade universal.
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Tabela 2 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Passeio.

Maior que 2 m, sem

obstéculos, menos de 8%. >2m e <8%
oo oot g, >2M TN <8w
T Cbeticilos miede g, >2M 1 >8%
3.5 Maior que 2 m, com ~om - 8

obstaculos, mais de 8%.

Entre 1,20-1,99 m, sem

Y 1,2-1,99 M pP——- <8%
obstdculos, menos de 8%. 99 °

3.0

Entre 1,20-1,99 m, com —\ o
25 obstaculos, menos de 8%. 12-199m <8%

Entre 1,20-1,99 m, sem

L) obstdaculos, mais de 8%.

1,2-199m p=———--—- >8%

Entre 1,20-1,99 m, com _ —\ N
1.5 obstdculos, mais de 8%. 12-199m >8%

Menor que 1,20 m, sem

1.0 obstaculos, menos de 8%. <lz2m — 1 <8%
05  ghetdculon menos de g, <12M T NT T <8
025 i o s de gw, | <12M T >8%
0.0 Menor que 1,20 m, com <12m —\ 8%

obstaculos, mais de 8%.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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TRAVESSIA

O segundo critério analisa as travessias entre as vias que cru-
zam a via de estudo e as travessias entre quadras da prépria via
(de um lado para o outro). Para operacionalizar, cada travessia é
avaliada separadamente. O nivel de urbanidade da via é a média
do conjunto de travessias. Para essa anilise, utiliza-se os seguintes
elementos de sinaliza¢io e facilitador de acesso:

+ Horizontal - sinaliza¢do no piso da via, como faixas de pe-
destres, pinturas coloridas e/ou palavras;

+ Vertical - placas que indiquem a travessia, sinaleiros para
pedestres e/ou para veiculos;

+ Rampas - com inclinagdo igual ou menor que 8,33%, pois
sdo desenhadas para uma passagem de nivel adequada para
cadeirantes e demais portadores de necessidades especiais
de locomocio;

+ Sonora - emissio de som quando o sinal esta aberto para
pedestres atravessarem a via.
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Tabela 3 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Travessia.

Horizontal e vertical +
rampas

+ sinalizagdo sonora

i

Horizontal e vertical +
rampas

a

3 Horizontal ou vertical +
rampas

EI ou

1 Horizontal ou vertical
ou apenas rampa

ou

N

o Semsinalizagdes e sem
rampas

Fonte: Elaborado pelo autor.
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MOBILIARIO

A anélise da quantidade de mobilidrio urbano que proporcio-
na o conforto e facilita a socializacdo entre pessoas, bem como a
promocio de a¢des de “gentileza” na via, constitui o terceiro crité-
rio. Operacionalmente, avalia-se a via por quadra, onde o nivel de
urbanidade da via é a média do conjunto de quadras. Nessa anélise,
trés elementos fisicos sdo analisados:

+ Iluminacio - a necessidade de iluminar a via é fundamen-
tada na otimizacio de seu uso a noite e contribui também
com a seguranga;

+ Lixeira - uma via limpa é uma via agradavel. Morfologica-
mente, promover a instalacdo de lixeiras nas vias é contri-
buir com a civilidade;

« Banco - elemento fisico relacionado ao “parar” e “descan-
sar” na via. Quando posicionados adequadamente, formam

ilhas de vitalidade.
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Tabela 4 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Mobiliario.

lluminagdo + lixeiras e
bancos

(2x ou mais).

-

—oF

lluminagdo + lixeiras e
bancos

(1x).

-

-

3 lluminagdo + lixeiras ou
bancos.

!
o

1 Apenasiluminagido

o0 Sem mobilidrio de
apoio.

il

Fonte: Elaborado pelo autor.
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LOTE

A grande quantidade de lotes em uma via promove maior pre-
senca de pessoas, maior fluxo de pessoas e, consequentemente, a
interacdo dessas pessoas. Quanto mais lote, mais vitalidade existe
na via. Operacionalmente, analisa-se conjuntos de lotes a cada 100
metros lineares, eliminando as vias transversais. O nivel de urba-
nidade da via é a média dos conjuntos de lote de cada 100 metros.

Tabela 5 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico

+ de 10 lotes em 100 m .,Ell !El_lE

e

10 -9 lotesem 100 m

L

3 8-6lotesemioom

2 5-3lotesemi1oom

1 2lotesemioom

O 1loteemioom

ESIE | IETIE | IEE | (B | | |
[F=IE | (e

Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRA

Com base no principio de que quadras curtas promovem
maior interagdo pelo fato de proporcionarem maior namero de vias
transversais (conforme os autores referidos anteriormente), esse
componente analisa o tamanho das quadras existentes na via. A
medida base utilizada para essa andlise é de 100 metros, onde o
nivel de urbanidade diminui gradativamente quando o tamanho do
quarteirdo aumenta. Para operacionalizar, avalia-se a via por qua-
dra. O nivel de urbanidade da via é a média do conjunto de quadras.

Tabela 6 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico

<ou=100m __ [
-
|
101m - 150 m j_

N

3 151m-200m
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2 201m-250m

I
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1 251m-300m

O >quesoom
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Fonte: Elaborado pelo autor
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FUNCAO

A mistura de usos nas edifica¢des (e nas quadras) influencia a
formacio de diferentes formas arquitetonicas, promove o dinamis-
mo de movimentos e a distingio de pedestres. Este é o enfoque do
sexto critério. Operacionalmente, avalia-se a via por quadra, onde o
nivel de urbanidade da via é a média do conjunto de quadras. Para a
andlise, sdo entendidos como tipos de usos urbanos:

+ Residencial - moradia habitual das pessoas. Ex.: casas,
condominios verticais e horizontais.

« Comercial - local para compra e venda de produtos. Ex.:
lojas, mercados, galerias, etc.

+ Servico - atividades que visam servir o cidadio. Ex.: con-
sultdrios, escritdrios, escolas, etc.

« Institucional - organiza¢6es publicas de atendimento a so-
ciedade. Ex.: prefeitura, etc.

+ Industrial - local para transformacio de matéria-prima em
produto. Ex.: plantas industriais.

Por promover a movimentagio de pessoas sem uniformidade, o

uso residencial é entendido como atividade vital para a urbanidade,
sendo utilizado como uma vantagem e garantindo maior pontuacio.
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Tabela 7 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Fungdo.

+ de 3 tipos
(sendo 1 residencial)
Multifuncional

+ de 3 tipos
3  3tipos
2 2 tipos

(sendo 1 residencial)

1 2 tipos

O 1tipo Monofuncional

Fonte: Elaborado pelo autor.
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TEMPO

O sétimo critério centra-se na diferenca temporal na constru-
¢do das edifica¢bes, encarando-a como uma variavel que promove a
unido de diferentes autores, materiais, técnicas construtivas e es-
tilos arquiteténicos. A preservacio ou conserva¢io de edificacbes,
mesmo que modificados seus usos, significa o respeito da memdria
do local e de seus moradores, promovendo o sentimento de per-
tencimento do cidadio com a cidade. Inclui-se nesse componente a
importancia do restauro do patriménio histérico arquiteténico que
ha cerca de 50 anos foi tema da Carta de Veneza:

The importance of built heritage has been part of academic
debate since the seminal works of Viollet-le-Duc and Camillo
Sitte, and of public debate since the publication of the Venice
Charterin1964 (OLIVEIRA, 2013, p. 24).

Para esse critério, utiliza-se a diferen¢a temporal como ré-
gua balizadora, ou seja, quanto maior ¢ a diferenca da idade das
construg¢des, maior é o nivel de urbanidade (reconhece-se, no en-
tanto, que o entendimento deste critério necessita de um maior
desenvolvimento).

Para operacionalizar, avalia-se a via por quadra, em que o nivel
de urbanidade da via é a média do conjunto de quadras.
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Tabela 8 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Tempo.

+ de 500 anos de diferenga.
Multiplicidade

250 - 500 anos de diferenga.
Grande variagao

3 150 - 250 anos de diferenca.
Boa variagao

2 60 -150 anos de diferenca.
Média variagao

1 30 -60 anos de diferenca.
Pouca variagao

O Menos de 30 anos de diferenca.
Enfadonha

Fonte: Elaborado pelo autor.
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FACHADA

A anilise da interacdo entre publico e privado é o tema do oi-
tavo critério. Para operacionalizar, primeiramente, analisa-se cada
lote e adota-se 1 ponto para lote com fachada ativa, 0.5 para facha-
da semitransparente e O para fachada cega. Depois, aplica-se “regra
de trés” a cada quadra para encontrar a predominincia da transpa-
réncia em porcentagem. O nivel de urbanidade da via é a média do
conjunto de quadras. Para realizar a anilise, a diferenca das facha-
das térreas se da da seguinte forma:

e Ativa - nenhum elemento fisico no alinhamento predial.
No caso de lotes sem recuo frontal, quando as aberturas do
térreo forem mais da metade da fachada;

» Semitransparente - elemento baixo no alinhamento pre-
dial (menor que 1,70 m), grade ou muro de vidro. No caso
de lotes sem recuo frontal, quando as aberturas do térreo
forem menos da metade da fachada;

e Cega - elemento alto no alinhamento predial (acima de
1,70 m) ou vegeta¢io macica que obstrua a visual. No caso
de lotes sem recuo frontal, quando nio houver aberturas
no térreo.
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Tabela 9 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Fachada.

81% a100% de
transparéncia.

61% a 80% de
transparéncia.

41% a 60% de
transparéncia.

21% a 40% de
transparéncia.

01% a 20% de
transparéncia.

0% de transpa-
réncia.

Fonte: Elaborado pelo autor.

METODO DE ANALISE 39



CONEXAO

O nono critério analisa a integragdo entre a via de estudo com
as transversais, na qual o maior numero de conexo significa maior
interacdo, afastando o aparecimento de um processo de guetizagio.
Operacionalmente, avalia-se a via por completo. Cada via transver-
sal situada em um dos lados da via de estudo é analisada em consi-
deracio a via mais préxima do outro lado. O valor final é formado
por uma “regra de trés”, em que 100% estd para o numero de vias
transversais do lado com maior quantidade dessas vias e X est4 para
o numero de conexdes.
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Tabela 10 - Régua da urbanidade do componente morfoldgico Con
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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APLICACAO PROJETUAL



O desejo de se reposicionar hierarquicamente nas relacées
regionais, nacionais ou internacionais, motivam cidades a se lan-
carem em uma corrida que busca transformacées significativas na
malha urbana. Desde meados de 1970, Megaeventos envolvem
uma relacdo entre o setor publico e a iniciativa privada nessa com-
petitividade entre cidades. A promocido de expressivas e imediatas
transformacées no tecido urbano é chamada por Ultramari e Duar-
te (2009) de inflex3o urbana, a qual os autores, resumidamente, a
definem como:

[...] alteragoes ocorridas nas cidades —[...] —, e que ndo per-
mitem uma volta a um estado anterior. Normalmente, ocor-
rem em curto intervalo temporal, ao contrario de mudangas
cumulativas tradicionalmente ocorridas em periodos mais
longos; mesmo que haja inflexdes processuais, é possivel
identificar um momento decisivo que a despertou, e um ou-
tro momento que caracteriza inquestionavelmente o novo
estado (ULTRAMARI; DUARTE, 2009, p. 23).

Muito se discute com rela¢do ao capital investido para a im-
plementacio das grandes e ripidas transformacbes urbanas, ao
aparecimento da gentrificagio nos espagos modificados e ao uso
posterior das megaestruturas, porém é escasso o debate sobre os
impactos fisicos no espaco reestruturado. Enquanto outras ques-
tées ganham for¢a nos debates académicos, o resultado do impacto
no pedestrianismo tem sido pouco explorado.

A primeira andlise do follia urbana foi, portanto, realizada nas
vias publicas urbanas de acesso principal para dois estadios da Euro-
copa de 2004 e dois estaddios da Copa do Mundo de Futebol da FIFA
de 2014. Em Portugal, as vias analisadas foram a Avenida Sio Gon-
¢alo em Guimardes, a qual serve como acesso para o Estddio Dom
Afonso Henrique e a Rua O Primeiro de Janeiro, na cidade do Porto,
que serve como acesso principal para o Estadio do Bessa Século XXI.
Ja no Brasil, é avaliada a Avenida Presidente Getulio Vargas, princi-
pal via de acesso para o Estddio Joaquim Américo em Curitiba, e a
Avenida Deputado Paulino Rocha, que serve como acesso ao Esta-
dio Governador Placido Castelo na cidade de Fortaleza.
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As préximas paginas revelam como se comportam os compo-
nentes espaciais dessas vias, assim como o nivel de urbanidade ap6s
a aplica¢do do follia urbana. Ao final, as considera¢ées finais mos-
tram pontos positivos e negativos de cada via e, de uma forma geral,
os indicios da condi¢io da urbanidade das vias urbanas analisadas.

AV. SAO GONCALO
GUIMARAES, PORTUGAL - 850 m

Fonte: Imagens ©2019 Google, Imagens ©2019 Aerodata International Surveys, IGP/DGRF, Maxar
Technologies, Dados do mapa ©2019 (editado).

NIVEL DE URBANIDADE 2.5

Tabela 11 - Resumo de urbanidade na Av. Sdo Gongalo.

ACESSIBILIDADE
Passeio 4.2

Travessia 44

37
Mobilidrio 3.0

DENSIDADE

Lote 0.9
Quadra 3.2

2.0

DIVERSIDADE
Fung¢ao 21 1.7
Tempo 1.4

CONTINUIDADE
Fachada 4.5
Conexao 1.0

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Apesar de ter como resultado um nivel mediano de urbanidade, a
avenida em Guimaries possui importantes elementos fisicos que propor-
cionam conforto e seguranca para o pedestre. A dimensio com a pontua-
¢30 mais alta na Avenida S0 Gongalo foi a da acessibilidade. Embora
existam algumas calcadas com passeios estreitos e com um ntiimero redu-
zido de obstéculos, a avenida se caracteriza por possuir passeios largos com
pouca declividade em praticamente toda a extensdo de suas quadras. As
calcadas podem perder pontos na régua da urbanidade pela falta de ban-
cos, entretanto, sio bem preparadas com numero suficiente de lixeiras e
iluminagio para o pedestre.

Fonte: Fotografias de Bruno Zaitter, 2017.

Ainda sobre a dimensio da acessibilidade, a via em Guima-
ries possui todas as suas travessias com sinaliza¢do horizontal, si-
nalizacio vertical e rampas. Importante citar que no trecho onde a
via cruza com a Rua Jodo XXI as travessias inclusive possuem sina-
lizag4o sonora, atingindo o nivel méximo da urbanidade. Algo nio
encontrado nas outras trés vias estudadas.

Figura 13 - Av. Sdo Gongalo, travessias com sinalizacdo sonora.

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2017.
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A componente morfolégica “fachada” completa os aspectos
favoraveis a urbanidade na Av. Sio Gongalo. As fachadas ativas exis-
tentes em grande quantidade nos pavimentos térreos ao longo da
extensdo da via sdo dotadas por um comércio vicinal relevante de
vitrines envidracadas, com atividades tanto de dia quanto a noite.

Fonte: Fotografias de Bruno Zaitter, 2017.

Se por um lado as fachadas ativas promovem o aumento do
fluxo de pedestres na via, a pouca quantidade de lotes ao longo de
toda sua extensio proporciona o efeito contrario. Em muitas quadras
chega-se ao nivel zero da urbanidade, ou seja, apenas um lote a cada
100 metros, resultando num enfraquecimento da vitalidade urbana.

Figura 15 - Av. Sdo Gongalo,

L'

| ¥
Fonte: Fotografias de Bruno Zaitter, 2017.

A baixa conectividade entre as vias transversais é outro proble-

ma encontrado na via. Apenas uma conexio ¢ realizada ao longo da
via, ou seja, 17% de conectividade. Essa caracteristica causa pouca
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integracio da via com a malha urbana da cidade, ainda mais quando
incorporada ao aspecto de que a maioria das quadras possuem mais
de 100m de comprimento. No mesmo viés negativo, estd a diferenca
de idade das construgdes existentes na via. Apenas uma quadra da via
possui diferenca temporal consideravel de suas edifica¢ées.

Figura 16 - Resumo da aplicacao projetual na Av. Sao Gongalo.
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R. O PRIMEIRO DE JANEIRO

PORTO, PORTUGAL - 523 m

Figura 17 - Imagem satélite da R. O Primeiro de Janeiro e entorno.

iy WL
! IIZI lilll".r

Fonte: Imagens ©2019 Google, Imagens ©2019 IGP/DGRF, Maxar Technologies, Dados do mapa ©2019
(editado).

NIVEL DE URBANIDADE 2.4

Tabela 12 - Resumo de urbanidade na R. O Primeiro de Janeiro.

ACESSIBILIDADE

Passeio 4.3

Travessia 4.0 3.6

Mobiliario 2.6

DENSIDADE

Lote 1.0

21
Quadra 3.2

DIVERSIDADE

Fung¢do 21

1.6
Tempo 1.2

CONTINUIDADE
Fachada 4.8

" 2.4
Conexado 0.0

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Com grande semelhanca 2 via estudada em Guimaries, tanto
no resultado final do nivel de urbanidade quanto nas parciais de
cada dimens3o, estd a Rua O Primeiro de Janeiro no Porto. E da
mesma forma, a dimensdo da acessibilidade foi a mais pontuada.
Mesmo contando com uma 4rea com calcadas estreitas, a excelente
caminhabilidade, marcada por passeios sem obstaculos, sem decli-
vidade e por travessias seguras, estd presente em boa parte da ex-
tensdo da via portuense. Todas as travessias possuem sinalizacdo
horizontal e vertical e rampas, sendo as travessias das extremida-
des da via aquelas com mais movimento de automéveis, além de
possuirem sinaleiros.

Com relagio & componente morfolégica “mobilidrio”, a via
possui duas partes distintas, uma equipada com iluminacio, lixei-
ras e bancos, e outra apenas com a iluminacio publica.

Figura 18 - Rua 0 Primeiro de Janeiro, boa caminhabilidade.

Fonte: Fotografias de Bruno Zaitter, 2017.

Outro ponto positivo refere-se a vitalidade na via presente
pela grande quantidade de fachadas ativas de diferentes formas,
como grades, muros baixos e muitas aberturas. A via possui um co-
mércio com amplas aberturas no pavimento térreo das edificacées,
inclusive na fachada do estadio de futebol e nos edificios residen-
ciais, as quais dominam grande parte das fachadas da via.
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Figura 19 - Rua 0 Primeiro de Janeiro, as fachadas ativas estao em praticamente toda a via.
I 1 ™
i RO E

Fonte: Fotografias de Bruno Zaitter, 2017.

Com relagdo aos aspectos negativos, a via possui poucos lotes,
haja visto que boa parte da via é destinada ao estadio de futebol, a duas
escolas e a largos edificios residenciais. A via também se destaca nega-
tivamente por possuir, em um de seus lados, apenas uma quadra. Fato
esse que acarreta em uma nula conectividade com as vias transversais.
Esses aspectos desfavoraveis contribuem para a falta de interacio na
via e revelam a baixa integracio com a malha vidria na cidade.

Outros pontos negativos sio revelados no sistema de edificios
da via, no qual a dimensio da diversidade aparece com a mais bai-
xa pontuacio do nivel de urbanidade da Rua O Primeiro de Janeiro.
Existe tanto uma escassa diferenca de idades entre as construcées
na via, quanto reduzidas fung¢des ao longo de sua extensio.

Figura 20 - Rua 0 Primeiro de Janeiro, conjunto de edificio com a mesma idade temporal.

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2017.
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Figura 21 - Resumo da aplicagao projetual na Rua O Primeiro de Janeiro.
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AV. PRES. GETULIO VARGAS
CURITIBA, BRASIL - 2.357 m

- . § i

Fonte: Imagens ©2019 Google, Imagens ©2019 CNES / Airbus, Maxar Technologies, Dados do mapa
©2019 Google (editado).

NIVEL DE URBANIDADE 3.4

Tabela 13 - Resumo de urbanidade na Av. Pres. Getdilio Vargas.

ACESSIBILIDADE
Passeio 5.0

Travessia 4.0 4.3

Mobilidrio 4.1

DENSIDADE

Lote 3.8 4.0
Quadra 4.2

DIVERSIDADE

Funcdo 2.3 1.7
Tempo 1.1
CONTINUIDADE

Fachada 3.5

Conexao 3.0 3.2

Fonte: Elaborado pelo autor.

Semelhante as vias portuguesas, a Avenida Presidente Getulio
Vargas em Curitiba possui maior pontuago para a dimensio da aces-
sibilidade. Entretanto, a via curitibana se destaca por possuir a com-
ponente morfoldgica “passeio” com o nivel maximo da urbanidade.
Esse fato ocorre, pois, apresenta passeios largos com poucos obsta-
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culos, bem como baixa declividade em toda a sua extensio. Acres-
centando ao alto nivel da urbanidade na dimensao da acessibilidade,
a via possui travessias com sinaliza¢io horizontal e vertical e rampas
de acesso na norma brasileira, assim permitindo uma acessibilidade
universal nas calcadas. Ainda na mesma dimens3o, embora careca de
areas com lixeiras, hi ainda que destacar a grande quantidade de ban-
cos e ilumina¢io, promovendo a sensacdo de conforto e bem-estar
para os pedestres.

Figura 23 - Av. Pres. Getilio Vargas, caminhabilidade garantida.

&

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2018.

Ainda com relagio aos aspectos positivos, a dimensdo da
densidade apresenta um elevado nivel de urbanidade por possuir
grande quantidade de lotes e um grande ntumero de quadras com
dimensio perto dos 100 metros de comprimento.

A via também possui uma pontuacio acima da média na
componente “conexdo” com a malha urbana da cidade, pois a via
possui conectividade com 76% de suas vias transversais. Embo-
ra apareca com o nivel da urbanidade acima da média na compo-
nente “fachada”, revela-se uma baixa interacdo dos lotes com a
via pela grande quantidade de fachadas distantes do alinhamen-
to predial, bem como de quadras com resquicios industriais com
muros altos. Essa fraca intera¢do dos pavimentos térreos com o
espago publico apresenta uma baixa atratividade para o pedestre
ao caminha pela via.
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Fonte: (aptura daimagem: jan. 2019 © 2019 Google.

Por outro lado, os aspectos negativos estdo, sobretudo, na di-
mensio da diversidade. A pouca variacio temporal arquitetdnica
das construcbes na via é somada a existéncia de muitas quadras
com apenas uma Unica fun¢do. Destaca-se a func¢io industrial em
um dos extremos da via, provocando uma monotonia e pouca inte-
racio entre lote e via.

Figura 25 - Av. Pres. Gettlio Vargas, fachada industrial.

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2018.

Figura 26 - Resumo da aplicacdo projetual na Av. Pres. Getdlio Vargas.
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AV. DEP. PAULINO ROCHA

FORTALEZA, BRASIL - 1.100 m

Fonte: Imagens ©2019 Google, Imagens ©2019 CNES / Airbus, Maxar Technologies, Dados do mapa
©2019 Google (editado).

NIVEL DE URBANIDADE 1.9

Tabela 14 - Resumo de urbanidade na Av. Dep. Paulino Rocha.

ACESSIBILIDADE

Passeio 3.5

- 1.
Travessia 0.6 7

Mobilidrio 1.1

DENSIDADE
Lote 3.0 3.5

Quadra 4.3

DIVERSIDADE
Fungao 1.5 0.7

Tempo 0.0

CONTINUIDADE
Fachada 3.2

~ 1.6
Conexao 0.0

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Dos quatro estudos de caso, a via que obteve a pior pontua-
¢do na régua da urbanidade foi a Avenida Deputado Paulino Rocha
em Fortaleza. A dimensio que se destacou negativamente foi a da
diversidade, pois possui variedade temporal de suas edificagbes
nula, inclusive com constru¢des sem nenhum apelo histérico arqui-
tetdnico, e também uma baixa diferenca nas suas fung¢ées.

Sobre a dimensio da continuidade, embora possua em sua
maioria quadras curtas, a componente “conexdo” se destaca por apre-
sentar seu nivel de urbanidade nulo em virtude de nio possuir cone-
x30 com as vias transversais. Embora alguns lotes apesentem muros
altos em suas testadas, a via conta com muitas fachadas ativas, pro-
porcionando um nimero consideravel de pedestres nas cal¢adas.

Figura 28 - Av. Dep. Paulino Rocha, com fachadas ativas e fachadas cegas.

Fonte: (aptura da imagem: nov. 2018 Fonte: Captura daimagem: nov. 2018
© 2019 Google. ©2019 Google.

Com relagido as componentes morfolégicas da acessibilida-
de, pode-se constatar que a via é claramente dividida por uma parte
com passeios largos com alguns obstaculos, e outra com passeio es-
treito (alguns pontos sem calgada) e com muitos obstaculos.

A via ainda é afetada pela baixa qualidade no quesito da aces-
sibilidade, promovendo um declinio da interatividade dos pedes-
tres. Outro aspecto negativo observado é a inexisténcia de sinali-
zagio e de rampas nos padrdes da norma brasileira nas travessias,
essa condi¢do revela que a prioridade da reestruturacio da via foi
para o automével e nio para o pedestre. Sobre os pontos de apoios,
a via apresenta uma iluminacio apenas para o leito carrogavel, ndo
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possui bancos em toda sua extensio, e apenas em um unico ponto
possui lixeira.

Figura 29 - Av. Dep. Paulino Rocha, acessibilidade problematica em muitos pontos da via.

Fonte: (aptura daimagem: nov. 2018 Fonte: Captura daimagem: nov. 2018
©2019 Google. ©2019 Google.

Sobre os aspectos positivos encontrados nos elementos da
forma fisica da via, observa-se uma boa quantidade de lotes perto
do rio, mesmo que perto do estddio a situacio seja oposta. Bom
também é o fato de que a maioria das quadras seja com dimenséo
inferior a 100 metros de comprimento.
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Figura 30 - Resumo da aplicagdo projetual na Av. Dep. Paulino Rocha.
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CONCLUSAO DO
ESTUDO DE CASO



Dos resultados parciais de cada via analisada pelo método
follia urbana, se constr6i uma reflexdo final sobre a condi¢do da ur-
banidade consequente das rapidas transformag¢6es urbanas.

BOAS CALCADAS, MAS PREVALECE
O AUTOMOVEL

Das quatros dimensdes da urbanidade, a dimensio da aces-
sibilidade foi a mais pontuada nos casos estudados. Revela que a
preocupacdo com o pedestre, mesmo nido sendo primorosamente
na promocio de mobilidrios urbanos suficientes, é entendida como
um fator importante nos projetos de reestruturagio de vias. As cal-
cadas, de certa forma, sio bem dimensionadas e com poucos obsta-
culos, alcancando niveis satisfatérios de urbanidade.

O cuidado com a seguranca dos pedestres é observado tanto
na largura quanto no material utilizado para o piso das cal¢adas. A
sinalizagdo vertical e horizontal é outro fator que aumenta a segu-
ranca do pedestre ao passar de uma cal¢ada para a outra. Na maio-
ria das travessias também s3o utilizadas rampas para a seguranca e
conforto do pedestre, mesmo que, em alguma delas, estejam fora da
inclinacdo universal.

Figura 31 - Calcada segura na Rua O Primeiro de Janeiro, Porto.

¥a

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2016.
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Figura 32 - (algada com bancos na Avenida Gettlio Vargas, Curitiba.

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2018.

Por outro lado, a compreensio dos resultados, leva a entender
que as diretrizes projetuais de reestruturacio sio voltadas a qualifica-
¢do do espaco dos automdveis. Nos quatro casos, a pavimentacio do
leito carrocavel apresenta-se em melhores condi¢ées fisicas que os pi-
sos das calcadas. E fato que as calcadas se encontram relativamente
em bom estado, porém onde o espago ndo permite a largura ideal para
pedestre e automével simultaneamente, opta-se pelo alargamento do
leito carrogavel e, consequentemente, o estreitamento, e até mesmo a
supressio da cal¢ada. Em algumas cal¢adas analisadas sio encontrados
pontos com largura inferior a 1,20 m, e até sem espago nenhum para
o pedestre. Entretanto, mesmo com o aparecimento de alguns pontos
completamente inadequados ao uso de pedestres, de um modo geral as
calcadas se mostraram aptas para a mobilidade universal.

Figura 33 - (alcada na Avenida Sao Gongalo, Guimardes.
- mmTERY Fic . _

s

| o

Fonte: Fotografia de Bruno Zaitter, 2016.
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DISTANCIAMENTO SOCIAL

A dimensdo da diversidade foi a menos pontuada pela analise
do féllia urbana. Os resultados mostram que a diversidade de tipo-
logias arquitetonicas e de fun¢des urbanas sio acanhadas nas vias
analisadas. Esse fato pode ser explicado pela maneira como foram
propostos os zoneamentos para as areas urbanas onde se encontram
as vias analisadas. Esse cendrio fisico homogéneo mostrou o apareci-
mento de timida mistura de distintos usudrios, indo contra o sentido
da urbanidade na via. Além do mais, observou-se um desenvolvimen-
to de comércio e servi¢o direcionados para um publico especifico, in-
tensificando a pequena diversidade nessas vias estudadas.

Figura 34 - Servico vicinal na Av. Dep. Paulino Rocha, Fortaleza.

#

Fonte: Captura daimagem: nov. 2018 © 2019 Google

Na média da régua da urbanidade do conjunto de vias analisadas
aparecem as dimensdes da densidade e da continuidade. De uma
maneira geral, os sistemas de quadras, lotes e edificios ndo produziram
consideraveis impactos no sentido de urbanidade das vias. Apenas a
componente “conexio” impactou negativamente no nivel de urbanida-
de. A observa¢io de uma reduzida conectividade com vias transversais
resulta num possivel processo de guetiza¢io nas vias. Essa forma fisi-
ca, sem ligacdes com outras vias, diminui a possibilidade da presenca
de diferentes pedestres, incidindo na presenca de um coletivo humano
semelhante. Dessa anélise ainda pode-se observar que o resultado im-
plica na predominancia de edificios residenciais, pertencentes a uma
mesma classe social, de comércio e servicos vicinais.
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CONSIDERACOES FINAIS



Uma via ideal é uma via viva, onde as pessoas usam seus es-
pacos publicos todos os dias e em todos os momentos. A falta de
pessoas numa via publica urbana comumente esta ligada a falta da
interatividade, do conforto e da seguranca. Quanto menos pessoas
numa via, maior a probabilidade de dreas com elevado indice de cri-
minalidade, vandalismo e segregacio.

Diante das abordagens aqui desenvolvidas, pode-se concluir
que uma via viva é aquela que favorece a urbanidade. Ou seja, a via
que facilita a interatividade de um coletivo humano diversificado,
que promove um ambiente confortavel, atrativo e com vitalidade
para o pedestre, e que fortalece a integragio com a malha urbana.

O referencial tedrico desta pesquisa reforca as discussdes pre-
sentes na literatura, de que a forma fisica de uma via provoca impacto
no sentido de urbanidade. Certas caracteristicas fisicas de uma via
publica urbana, destacadas pela 6tica da urbanidade, sdo fundamen-
tais para que ela seja mais ou menos utilizada pelo pedestre.

Pode-se afirmar que uma trama mais fina do sistema de quadras
auxilia na integracio da via com a cidade e otimiza a conexdo com a
malha urbana, possibilitando o aumento do ntmero de pedestres. O
sistema de edificios também foi compreendido como elemento im-
portante na urbanidade da via. Nesse caso, constatou-se que a per-
meabilidade visual dos pavimentos térreos se relaciona também com
a ocupacio de pedestres na via. Ainda sobre as edificacdes, a pesquisa
reconheceu que a grande mistura de fun¢des urbanas proporciona a
ampla mescla de tipos arquitetdnicos e, portanto, a ocupagio de gru-
pos sociais heterogéneos. A variedade de atores também é influen-
ciada por uma grande quantidade de lotes numa quadra. Além disso,
lotes mais estreitos com testada reduzida possibilitam uma maior
proporgio de aberturas nas fachadas frente as calcadas, aumentando
o contato visual entre os ambientes publico e privado.

A respeito da urbanidade na mobilidade dos pedestres na via,
a pesquisa mostrou que calgadas seguras e confortéveis sdo aquelas
com baixa declividade e que nio possuem obstéculos pelo caminho.
Além de possuirem passeios mais largos possiveis, e travessias com
rampas e bem sinalizadas. O sentido de urbanidade também esta
relacionado aos mobilidrios urbanos existentes nas cal¢adas, como
as lixeiras e os bancos, e a iluminac¢io destinada ao pedestre.
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A partir desses conceitos de urbanidade na via, agrupou-se em
cinco principais caracteristicas fisicas da urbanidade na via publica
urbana: quadra curta, lote estreito, multifuncionalidade, fachada
ativa e caminho seguro.

A partir das cinco caracteristicas fisicas, elaborou-se o método
de anélise sistematizado por componentes morfolégicos que, a par-
tir de seus respectivos critérios, qualificam vias urbanas publicas.
Denominado de follia urbana, o método buscou a urbanidade em
quatro vias publicas urbanas reestruturadas e utilizadas como aces-
so principal para estddios de Megaeventos no Brasil e em Portugal.

Antes da aplicagdo do método, intuitivamente, acreditava-
-se que essas vias publicas, reestruturadas num curto intervalo de
tempo, eram capazes de disseminar qualidade na malha urbana.
Essa situagdo, no entanto, nio foi plenamente observada apds a
aplicacdo do follia urbana. O estudo empirico mostrou que os pro-
cessos de reestrutura¢io ocorreram por meio de intervengdes fi-
sicas timidas e reduzidas, e de menor custo nos dois paises, onde,
algumas tendéncias desurbanas foram observadas. Mais ainda, a
falta de manutencio dessas areas publicas e de seus mobiliarios,
criou certos espagos rejeitados pelo pedestre, suscetiveis a insegu-
ranga e ao desconforto.

O resultado da anilise apontou que os casos estudados, mes-
mo uns atingindo um nivel maior que outros, se posicionam na mé-
dia na régua da urbanidade. Dada as quatro dimensées da urbanida-
de na aplica¢io do método follia urbana, revelaram-se os seguintes
resultados: médias acessibilidade e densidade, pequena diversi-
dade e uma fraca continuidade.

Mais que explanar estratégias para atingir a urbanidade pela
forma fisica em vias publicas urbanas, essa pesquisa surge como
uma contribui¢do cientifica que se eiva da func¢io de ajudar plane-
jadores urbanos a nortearem estratégias para eliminar impactos
causados pela desurbanidade, e otimizar o sentido de urbanidade.
Se produz aqui uma ferramenta pratica de ficil aplicacio para co-
laborar com tantas outras a¢ées de humanizar as nossas cidades.
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