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“O balé da boa calgada urbana nunca se repete em outro
lugar, e em qualquer lugar esta sempre repleto de novas
improvisag¢des” (JACOBS, 2000, p. 52).
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Resumo

Juazeiro do Norte € um municipio do interior do estado do Ceara que passou por
um intenso crescimento nos ultimos anos. Esse crescimento acelerado, unido a
uma falta de planejamento urbano, trouxe consequéncias negativas para o
municipio em relagdo a mobilidade e acessibilidade viarias. Este trabalho
objetiva resolver (ou minimizar) os problemas de uma das ruas comerciais mais
importante da cidade, a rua Sdo Pedro, que possui um fluxo intenso de pessoas
e veiculos diariamente e bastantes problemas no transito e na estrutura das
calgadas. A Rua Sao Pedro é um exemplo de espago publico bastante
movimentado, onde os pedestres perderam seu espago para que este pudesse
favorecer o transito de veiculos. Foi feito um aprofundamento na literatura sobre
espacos publicos, mobilidade, acessibilidade, sintaxe espacial, desenho urbano,
para a construgdo do referencial tedrico e um diagndstico da area objeto de
estudo. Desse modo, foram observados os problemas na rua e levantadas as
questdes a serem resolvidas, resultando em dois cenarios, um a curto prazo e

outro a longo prazo, com propostas de requalificagao urbanistica para a rua.

Palavras-chave: Mobilidade, Acessibilidade, Espaco Publico, Desenho Urbano.



Abstract

Juazeiro do Norte is a city located in the countryside of Ceara state which has
experienced an intense growth in the last years. This accelerated growth, coupled
with a lack of urban planning, has brought negative consequences for the city
regarding road mobility and accessibility. This work aims to solve (or minimize)
the problems of one of the most important commercial streets of the city, S&o
Pedro street, which has a strong flow of people and vehicles daily and a lot of
problems in the traffic and sidewalks structure. Sdo Pedro Street is an example
of a very busy public space, where pedestrians lost their space in order to favour
the vehicles traffic. For this purpose, it was made a deepening in the literature on
public spaces, mobility, accessibility, space syntax, urban design, for the
construction of the theoretical reference and a diagnosis of the area under study.
Thus, problems on the street were observed and the issues to be solved were
raised, resulting in two scenarios, one short term and another one long term, with

proposals of urban requalification for the street.

Keywords: Mobility, Accessibility, Public Space, Urban Design.
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INTRODUGAO

Muitos urbanistas elaboram planos urbanisticos sem considerar a opinido da
populagdo envolvida. Segundo Gehl (2010), os planejadores modernistas
costumavam olhar as cidades de cima, na grande escala, como foi o caso de
Brasilia. Entretanto, desconsideraram uma visdo do ambiente urbano na altura
dos olhos. Sem essa visédo correta, a qualidade de vida foi comprometida em

decorréncia do inadequado planejamento urbano.

Até o inicio do século XX, as pessoas transitavam com maior liberdade nas ruas
e calgcadas e tinham consciéncia que aquele espaco lhes pertencia. As cidades
eram construidas pensando em como os pedestres iriam utiliza-la. Com o
advento do automovel, a populagcédo passou a ocupar apenas as calgadas e, com
0 passar do tempo, os leitos carrogaveis ou as faixas de rolamento das vias
tornaram-se mais largas para comportar um numero sempre crescente de
veiculos, ao contrario das suas calgadas que foram diminuindo. Mesmo quando
havia planejamento de novas cidades, era comum o detrimento dos pedestres
em relagdo aos automéveis. As cidades passaram a ser planejadas para os

automoveis e nido para as pessoas.

No centro de Juazeiro do Norte, as vias se destinam apenas para o0 movimento
e estacionamento dos automéveis e fluxo de pessoas. Com a requalificagcao
urbanistica proposta nesse trabalho, as ruas passariam a ser local de passagem,
de parada, de trocas de experiéncias, de encontros. Com isso, as pessoas
poderiam sentir um maior bem-estar nesses ambientes e visitar locais proximos,
como os centros culturais e os espacos livres, ampliando as op¢des de comércio
e até mesmo de lazer para os cidadaos e também para os turistas. Para Lacerda
(2014, p. 6), “é de suma importancia o fomento da atividade turistica com énfase
na cultura local, para s6é assim podermos despertar a nossa historia, a nossa

memoria e identidade, valorizando nosso patriménio material e imaterial”.

Em consequéncia do rapido crescimento de Juazeiro do Norte — CE, decorrente
das peregrinacdes de inumeros romeiros em busca das gracas do Padre Cicero
Romao Batista, o santo milagreiro, a cidade acabou crescendo de forma nao

planejada, principalmente em sua zona central. “Assim, Juazeiro do Norte foi se
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consolidando uma aglomeragado formada basicamente, a exemplo da maior
metrépole brasileira (S&o Paulo), por uma populagéo de forasteiros” (QUEIROZ,
2013, p. 105). O comércio religioso acabou constituindo a principal fonte de
renda que financiou as obras e os empreendimentos da cidade. Todo esse
processo revela a interagdo entre as organizagdes sociais, politicas e religiosas,

bastante significativas na cidade até os dias atuais.

O centro da cidade, que recebe diariamente, além dos vendedores e
consumidores locais, pessoas de outros municipios, € composto por ruas e
calgadas estreitas, com estacionamentos em um ou em ambos os lados.
Algumas lojas que ficam voltadas ao poente nos horarios mais quentes colocam
toldos irregulares em suas fachadas, na tentativa de amenizar o calor em seu
interior, o que diminui ainda mais a area de passagem dos pedestres, e um
transito intenso em horarios de pico acaba dificultando ainda mais a

acessibilidade do lugar.

Nas proximidades da principal rua do centro da cidade, a Rua S&o Pedro,
existem diversos pontos culturais importantes, como o Centro de Cultura Popular
Mestre Noza e o Mercado Central (onde acontece uma das feiras da cidade),
que poderiam ser mais apreciados e valorizados pela populacao, pelo grande
acervo cultural disponivel. A falta de conectividade entre esses pontos e os
espacgos livres também € um fator que prejudica a frequéncia de visita de

pessoas a esses locais.

Existem espacos livres publicos com potencialidade na regido central, com
vitalidade e diversidade de usos em diferentes horarios durante o dia, como a
Praca Padre Cicero. Nessa praga sao feitas apresentagcbes, acontecem
manifestacdes culturais, politicas e sociais, existem atividades comerciais fixas
e ambulantes de lanches, familias levam suas criangas para brincar, idosos se
encontram para conversar, ha venda por comércio informal e bancas de revista,

além de ser uma praga com boa infraestrutura e com grande arborizacao.

Este trabalho propde resolver (ou minimizar) problemas de conforto,
acessibilidade, mobilidade e estética do local, e conseguir torna-lo mais atrativo
tanto para as pessoas que vém de outras cidades, quanto para os proprios

habitantes, promovendo conexdes entre espacos importantes do centro da
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cidade que estao localizados ao longo da Rua Sao Pedro, a principal rua central
de uma cidade marcada pelo turismo religioso e que é um centro de referéncia
para cidades vizinhas. O estudo também pode servir de referéncia para outras
cidades que passem por problemas semelhantes e que ainda nao tenham sido

estudadas.

Dentro desse contexto, o objetivo geral deste trabalho é realizar propostas de
requalificacdo da Rua Sao Pedro a curto e longo prazos, que priorizem o passeio
dos pedestres sem descaracterizar o local, potencializando seus usos e sua

vitalidade urbana.

Para concretizar o objetivo geral € necessario cumprir objetivos mais
especificos, que sdo: (i) aperfeigcoar a fluidez do transito na Rua Sao Pedro; (ii)
melhorar a acessibilidade das calgadas; (iii) implantar elementos que gerem

sombras na rua; e (iv) introduzir e melhorar a oferta de mobiliario urbano.

Para atingir aos objetivos propostos, este trabalho foi organizado em trés
capitulos. O primeiro capitulo consiste no Referencial Tedrico, no qual foi feita
uma revisao de literatura que reune os principais trabalhos publicados sobre o
tema. Este capitulo foi subdivido nos seguintes itens: Espacos Livres Publicos
de Circulagao (item 1.1); Mobilidade Urbana e Acessibilidade (item 1.2); Sintaxe
Espacial (item 1.3); e Desenho Urbano e Requalificacdo de Vias (item 1.4). Este
ultimo inclui trés estudos de caso especificos que correspondem a vias distintas,
mas com objetivos semelhantes, para aumentar o repertorio de exemplos a

serem ou nao seguidos.

O segundo capitulo trata da Caracterizagio da Area Objeto de Estudo, a Rua
Séao Pedro, considerando o seu entorno e a cidade na qual esta inserida. Tal
caracterizagao foi realizada a partir de um levantamento de dados primarios e
secundarios. Os dados primarios foram coletados por meio de entrevistas,
registros fotograficos e levantamentos de campo. O modelo do questionario,
aprovado pelo Comité de Etica, aplicado & populagdo da cidade e aos turistas
que a visitam encontra-se nos apéndices desse trabalho. Os dados secundarios
foram obtidos de livros, revistas, jornais e sites, apresentados nas referéncias
bibliografica deste trabalho. Destacam-se as informagdes obtidas do Plano
Diretor da Cidade de Juazeiro do Norte; da norma ABNT NBR 9050 -
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Acessibilidade a edificagbes, mobiliario, espagos e equipamentos urbanos; e de
dados sobre transito na Rua S&o Pedro obtidos no documento de Pré-projeto de
Otimizacdo da Mobilidade Urbana no Centro de Juazeiro do Norte, a partir de
contagem volumétrica e numero de vagas de estacionamento. Os dados
coletados foram organizados em graficos, tabelas e mapas tematicos, e
analisados em trés escalas (LAMAS, 1993): a escala da cidade de Juazeiro do
Norte (item 2.1); a escala do entorno de 500 metros da Rua Sao Pedro (item
2.2); e a escala da prépria Rua Sao Pedro (item 2.3). Cada escala é importante

para o reconhecimento e a analise da area em estudo.

Na escala da cidade foram desenvolvidos: mapas axiais e de segmentos, de
acordo com a Sintaxe Espacial; de condicionantes fisicos, de equipamentos e de
hierarquia viaria, de acordo com o Plano Diretor do municipio; e das rotas de
onibus que operam na cidade, assim como das principais vias que os cidadaos

percorrem para chegar até a rua Sao Pedro.

Na escala do entorno foram feitos mapas dos condicionantes fisicos do entorno,
de equipamentos, de sentido das vias, de uso do solo e do roteiro da fé, com os

principais pontos visitados nas romarias.

Na escala da rua Sao Pedro foi analisada a sinalizacdo a partir de mapas
disponibilizados pelo Departamento Municipal de Transito e de Transportes
(DEMUTRAN); e foram feitos mapas de cheios e vazios, gabarito das edificacbes
e uso do solo das quadras lindeiras a rua, além de um mapa de comportamento
feito de acordo com respostas do questionario que mostra as principais zonas

de conflito da rua e a divide em trechos com caracteristicas semelhantes.

Finalmente, o terceiro e ultimo capitulo consiste no Prognéstico, ou seja, no
desenvolvimento de propostas para trecho da Rua Sao Pedro, considerando os
problemas e as potencialidades identificadas a partir do diagndstico realizado na
etapa anterior. As diretrizes e desenhos projetuais foram definidos e
representados em dois cenarios futuros: Curto Prazo (item 3.1); e Longo Prazo
(tem 3.2). As pranchas da proposta de requalificagdo encontram-se nos

apéndices deste trabalho.
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1. REFERENCIAL TEORICO

O capitulo a seguir reune a revisdo de literatura estudada para o
desenvolvimento deste trabalho. Inicialmente, explica-se o que sao Espacos
Livres Publicos de Circulagdo; em seguida, trata-se da Mobilidade Urbana e
Acessibilidade; posteriormente, faz-se um breve apanhado sobre a Teoria da
Sintaxe Espacial; finalmente, discorre-se sobre o Desenho Urbano e

Requalificagao de Vias.

1.1. ESPAGOS LIVRES PUBLICOS DE CIRCULAGAO

Os espacos livres sao aqueles sem edificacdes, descobertos, urbanos ou nao,
vegetados ou pavimentados, e publicos ou privados, representando muito além
das areas verdes (MAGNOLI, 1982). De acordo com Queiroga (2011), os
sistemas de espacos livres se revelam como um elemento bastante relevante
durante a produgao do espacgo urbano e também na manutencédo da qualidade
da vida das cidades, descrevendo diversas fun¢des quando ha conexao entre
sua localizacao e acessibilidade: atividades do 6cio, circulacédo urbana, conforto,
conservagao e requalificagcdo ambiental, drenagem urbana, imaginario e

memoaria urbana, lazer e recreacao, dentre outros.

No Brasil, devido ao intenso crescimento da maioria das cidades, ndo houve o
planejamento adequado para que um sistema de espacos livres se configurasse
como elemento orientador da expansao da malha urbana. Dessa forma, muitos
espacos livres foram e continuam sendo apenas inseridos nos terrenos que
“sobram”, e sua funcdo de gerar qualidade de vida é substituida por sua
subutilizagao.

O sucesso ou o fracasso dos espacos livres geralmente estéo relacionados com
a acessibilidade do lugar em relacdo a malha da cidade. A Sintaxe Espacial
(SABOYA, 2007), por meio de medidas quantitativas, descreve a configuragao
do tracado da cidade e facilita a compreensao de aspectos importantes do

tracado urbano, como a acessibilidade. Silveira (2016) reforca que é
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principalmente pela medida de acessibilidade que se pode mensurar a eficiéncia

de um espaco livre publico.

Os espacgos livres podem ser classificados em publicos ou privados e de
circulagado ou permanéncia (SOUZA, 2003). Os espacos livres privados s&o
areas sem edificacbes em terrenos particulares e os espagos livres publicos
sao os lugares de uso comum do povo, lugares de apropriagao publica, como
pracas, parques e ruas. E onde se observam relacdes entre os elementos
construidos e os elementos livres, os fluxos de pessoas e as interagdes sociais.
Para Londe (2014), o espaco livre publico deve visar sempre a qualidade de vida
da coletividade e ao atendimento da funcdo social da cidade, dai a sua

importancia para o planejamento urbano e para a sustentabilidade das cidades.

Os espacos livres publicos podem ser classificados ainda em de permanéncia
e de circulagao (conforme mostra o esquema da figura 1). Nesse trabalho,
enfatiza-se o estudo sobre os espacos livres publicos de circulagdo, no caso,

ruas e calcadas.

Figura 1 - Esquema dos espacos livres.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

A imagem a seguir (figura 2) apresenta um diagrama com diversos itens,

divididos em atributos chaves, atributos intangiveis e atributos mensuraveis, que
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auxiliam na avaliagéo dos espacos publicos, mostrando o que faz um espaco ser

bem sucedido ou n&o.

Figura 2 — Placemaking produzido por PPS e traduzido por Conexao Cultural e

Bela Rua.

Fonte: http://www.placemaking.org.br/home/author/jeniffer/

Um espaco publico bem-sucedido € aquele onde ocorrem trocas sociais, trocas
de experiéncias, intercambio de culturas; € um espaco facil de ser acessado e
bem conectado; é facilmente visto e visualmente agradavel e confortavel; possui

usos que atraem a comunidade; e tem diversidade de publico.

Assim, independente da forma de classificagdo dos espagos livres
publicos, salienta-se que estes exercem importante papel na
sociedade contemporanea e desempenham fung¢éo social (a medida
que proporcionam encontro e lazer e promovem a socializagdo dos

individuos); funcdo organizacional (organizam a infraestrutura da
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cidade e configuram o desenho urbano); funcao ecolégica (estruturam
areas de protecdo ambiental) e fungao cultural (ja que fortalecem a
identidade local). Todas essas categorias de espagos livres sdo muito
importantes, pois modificam a paisagem urbana e interferem na
configuracao e escala da cidade (LONDE et al., 2014, p.142).

Para Jacobs (2000), a presenca de pessoas atrai outras pessoas, e as ruas e
suas calgadas, principais locais publicos de uma cidade, sdo seus 6rgdos mais
vitais. Devido a falta de planejamento anterior a implantagdo de espacos livres
publicos, muitos destes acabam na&o conseguindo desempenhar
satisfatoriamente sua funcdo. As consequéncias da subutilizagdo desses
espacos sao locais inseguros e sem identidade, que n&o sdo apropriados pela
populagcdo. Espacos livres publicos onde ha pouca ou nenhuma presenca de
pessoas sao evitados pelas pessoas por se tornarem inseguros, reforcando a

importancia da acessibilidade para a vitalidade dos sistemas de espacos livres.

Segundo Liz Treutel (2016), os bairros mais “caminhaveis” sdo os que possuem
mais pessoas por quildmetro quadrado, uma maior variedade de uso do solo,
tecido urbano ortogonal, edificios mais proximos a calgada e que apresentam
aberturas que conectam visualmente o seu interior com o seu exterior, e quadras
com uma escala mais adequada para o pedestre, ou seja, quadras pequenas e

ruas estreitas.

1.2. MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

Os deslocamentos necessarios para acessar qualquer parte da cidade compdéem
a mobilidade urbana, que reune a infraestrutura viaria e os meios de transporte
(ALVES; MOREIRA; RIBEIRO-FILHO, 2011 apud LONDE, 2014). Além das
questdes ligadas ao acesso e aos meios de transporte, a mobilidade diz respeito
as relagdes do individuo com o espago e com os outros individuos (LONDE,
2014). Também reflete caracteristicas sociais de uma sociedade, e envolve
questdes ligadas a organizagdao das cidades (BRASIL, 2016 apud LONDE,
2014).
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De acordo com Silveira (2004), a acessibilidade concretiza-se na mobilidade,
representando uma pratica social de deslocamentos, dessa forma, quanto maior

a acessibilidade, maior a mobilidade dos individuos.

Os espacos livres e as questdes da acessibilidade e da mobilidade
urbana compdem elementos que favorecem a articulagdo entre
percursos e processo de evolugdo urbana. Dessa forma, os espacos
livres, a acessibilidade e a mobilidade surgem como elementos
articulados, sob influéncia de propriedades territoriais e leis
socioespaciais, evidenciando relagdes entre a dindmica socioespacial
e a morfologia e influindo na segregacéo, na formagéo de barreiras e
fronteiras urbanas (SILVEIRA, 2004, p. 35-36).

Segundo o Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano de Mobilidade
Urbana elaborado pelo Ministério das Cidades (2015), a mobilidade nas cidades
€ o principal fator na qualidade de vida dos cidadaos, quando, ao se
locomoverem a pé ou de bicicleta, interagem muito mais com o espago urbano,
além de colaborar para a redugdo da emissdo de gases na atmosfera. Esses
modais de transporte também s&o os que possuem menor custo para os
usuarios, para o meio ambiente e para a sociedade. O transporte publico coletivo
também reduz gastos individuais e coletivos, e a emissdo de gases na atmosfera,
ja que diminui a ocupagéao do espacgo das vias transportando muito mais pessoas
em relagao a area publica utilizada do que se fossem transportadas por veiculos
particulares e individuais (um exemplo da comparagao entre a area utilizada por
um Onibus, por carros e por bicicletas para transportar 60 pessoas pode ser vista

na figura 3).

O planejamento do sistema viario estd intimamente relacionado com a
mobilidade urbana. Nao adiantam grandes investimentos na expansdo da
estrutura viaria em detrimento das condigdes de circulacdo e acessibilidade
urbanas. Por isso devem ser realizados estudos que relacionem o crescimento
das cidades e suas configuracdes espaciais com os espacos livres publicos e a
mobilidade urbana, de forma que possa haver um planejamento adequado para
o0 crescimento e a expansdo das cidades e uma consequente melhoria na

qualidade de vida dos usuarios.
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Figura 3 — Comparacdo entre a area publica utilizada por 60 pessoas com

carros, bicicletas e 6nibus.

Fonte: http://radames.manosso.nom.br/ambiental/transporte/uma-bicicleta-a-mais-um-carro-a-menos/

O Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana

(2015) relata também a importancia de se projetar os espacos livres publicos

para os pedestres.

Consequentemente, é necessario projetar, planejar e manter os locais
destinados ao trafego das pessoas, sejam elas pedestres, cadeirantes,
idosos, gestantes ou pessoas com deficiéncias: o passeio publico, as
faixas de travessia, calgaddes, passarelas, rampas de acesso e outros
elementos construidos para o seu deslocamento, maximizando as
suas condi¢des de seguranga, conectividade e conforto. A qualidade
deste modo de deslocamento inclui a continuidade dos trajetos, a
atratividade dos percursos e a conveniéncia, um atributo sutil que
envolve varios fatores: a distancia a ser percorrida, a inclinagao da via,
as condigbes das calgadas, a retiddo da rota, sombras e abrigos,
mobiliario urbano como bancos e apoios e qualquer outro fator que
facilite a caminhada (FRUIN, 1971 apud Caderno de Referéncia para
Elaboragéo de Plano de Mobilidade Urbana, 2015, p. 38).
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1.3. SINTAXE ESPACIAL

A Sintaxe Espacial foi desenvolvida em Londres, nos anos 1970, por Bill Hillier,
e emergiu em 1984 no livro The Social Logic of Space, em coautoria com
Julienne Hanson. A teoria foi iniciada a partir da observacéo da integragcéo dos
aspectos fisicos com as intera¢des sociais que acontecem na cidade (CARMO
etal., 2013).

A Sintaxe Espacial relaciona a configuragado do espago na cidade e sua maneira
de funcionar, analisando-a espacial e quantitativamente, tendo como objetivo
fazer uma conexao entre a cidade humana e a cidade fisica (HILLIER, 2005 apud
SILVA et al., 2009).

De acordo com Alexandre Castro (2016), as analises da Sintaxe Espacial
resultam em medidas que quantificam o potencial de acessibilidade espacial da
cidade. Quanto maior o tamanho dos eixos globais de uma cidade, maior sua
integracdo global, além de acentuar sua conectividade, tornando os espacos
mais acessiveis e permeaveis; e quanto mais eixos, menor o valor meédio de
integracao do sistema, pois, enquanto as cidades se desenvolvem, ndo ocorre o
crescimento proporcional de grandes avenidas que compensem os crescimentos
desordenados (HOLANDA, 2012).

Castro (2016) conceitua a Teoria da Sintaxe Espacial como um conjunto de
meétodos e ferramentas para analises espacial e quantitativa, no qual a eficiéncia
dos espacos publicos urbanos € medida a partir da forma urbana, e esses
resultados podem ser relacionados com praticas sociais. Dessa forma, podem
ser aplicados em diversos estudos, entre eles: acessibilidade, coesao e exclusao

sociais, distribuicdo de usos do solo e seguranca (SABOYA, 2007).

Segundo Silveira (2016), € importante definir o termo acessibilidade por sua
quantidade de significados e interpretagdes. Sendo assim, neste trabalho, a
palavra representa, para os cidadaos, “oportunidades urbanas”, uma
possibilidade de ter acesso a varios locais da cidade, e dessa forma poder
usufruir de seus bens e servicos, além de ser util para a avaliagdo do

desempenho de sistemas urbanos e de transportes.
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Carmo et al. (2013) discorrem que ha varios anos a Teoria Sintaxe Espacial vem
sendo utilizada em pesquisas realizadas em diversas areas, e seus dados sao
computados em programas que os transformam em graficos e mapas para

analise do espaco, quantificando relagdes da rede urbana na malha viaria.

Os desenvolvimentos tedricos e praticos contribuem para mostrar a
relevancia da configuragdo dos espagos na contribuicdo dos
movimentos na malha viaria urbana. Pesquisas que abordam a Sintaxe
Espacial levam a andlise da estrutura dessa configuragdo como
influente na circulacéo de pessoas e veiculos, propiciando estudos na
area de Transportes que possam verificar padrées de comportamento
e possibilidades de fluxos e deslocamentos (CARMO, et al., 2013,
p.29).

A Teoria da Sintaxe Espacial se aplica tanto a circulagao de pedestres quanto a

de veiculos, por isso sua aplicagao € fundamental nesta pesquisa. Carmo (2013,

apud BARROS et al., 2012) afirma que o deslocamento de pessoas € afetado

diretamente pelas caracteristicas viarias do desenho urbano.

Como acontece com abordagens que ganham destaque no campo cientifico, a
Sintaxe Espacial também recebeu suas criticas. Netto (2013) destaca algumas
limitagdes da teoria que foram mais criticadas: excesso de formalizagdo e
reducao geomeétrica; capacidade de representar a cidade, sua morfologia e
transformacdes; e o modo parcial como captura a complexidade do mundo
social. Assim, o autor desmistifica essa fragilidade tedrica definindo o que a
teoria nao é: ela nao € uma teoria da cidade, mas sim das relagdes entre espacgo
e sociedade, e nao é uma teoria matematica do espaco (como se utilizar recursos
matematicos “desumanizasse” os estudos urbanos). Ele mostra que a Sintaxe
Espacial € uma teoria que apresenta fragilidades tedricas como muitas outras, e
suas constatacdes nao sao as unicas verdades sobre o assunto, assim deve ser
utilizada em conjunto com outras abordagens para garantir uma analise mais

completa sobre o sistema urbano.

A configuracao e as praticas, dois aspectos distintos da morfologia urbana, ora
se reforcam, ora se complementam, influenciando a estrutura espacial urbana
(ZECHLINSKI, 2013, p.124).
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De acordo com a Teoria da Sintaxe Espacial, a cidade € analisada em dois niveis
(HILLIER, 2002): o todo (conceito de global) e as partes (conceito de local), e
avalia como esses niveis se relacionam. Os valores dos estudos feitos a partir
dessa teoria podem ser representados numericamente ou com uma escala
cromatica. Os mapas axiais e de segmentos, desenvolvidos com o programa
DepthmapX e QGIS, utilizaram uma escala cromatica que vai do vermelho ao
azul, indicando, com a cor vermelha, os eixos mais acessiveis e, com a cor azul,
0s menos acessiveis. Essas analises medem, quantificam e hierarquizam niveis

distintos de conexdes entre o todo e as partes.

Para o desenvolvimento dos mapas de Sintaxe Espacial da cidade de Juazeiro
do Norte, foi escolhido o método de Quebra Natural que divide os dados
dependendo da quantidade de classes escolhidas, e realiza essa operacao
considerando os valores, ndo a quantidade dos dados (como acontece no
meétodo de quantil, no qual em cada classe se mantém uma quantidade
semelhante de dados). Os intervalos das classes sao definidos onde ocorrem
relativamente grandes saltos nos seus valores (JENKS,1967 apud BARROS
FILHO, 2009). Os métodos de intervalos iguais e de quantil sdo uteis quando os
valores do conjunto de dados nao possuem grandes variacbes (BARROS
FILHO, 2009).

Os mapas desenvolvidos neste trabalho foram realizados a partir da Analise
Axial e da Analise Angular de Segmentos, gerando mapas axiais € mapas de
segmentos. Os mapas axiais sdo compostos por diversos segmentos de linha
que indicam, cada um, uma mudanga completa de direcdo no percurso do

usuario, independentemente do &ngulo formado entre esses segmentos.

O mapa de segmentos considera a mudancga de direcdo de acordo com o angulo
formado entre os dois segmentos. Na Analise Angular de Segmentos, cada
interseccgéao entre eixos divide o segmento em eixos menores, tornando a analise
mais detalhada, principalmente nos eixos de maior extensao, que ndo possuem
as mesmas caracteristicas em todo o seu comprimento. Essa diferenga entre

mapas axiais e de segmentos pode ser observada na figura 4.
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Figura 4 — Eixos de Mapa Axial e de Mapa de Segmentos.

Fonte: CASTRO (2016).

As medidas utilizadas na Analise Axial sdo semelhantes as utilizadas na Analise
Angular de Segmentos. Neste trabalho foram utilizadas, para os mapas axiais,
as seguintes medidas: Escolha, Conectividade, Integracéo Global e Integragéo
Local; e, para os mapas de segmentos: Escolha, Conectividade, Integracao,
INCH e Profundidade Métrica do Passo. Também foram analisadas as medidas
de acessibilidade, inteligibilidade e sinergia dos mapas axiais, em forma de

graficos.

Essas técnicas e medidas serdo apresentadas mais adiante, no terceiro capitulo,
em forma de graficos e mapas axiais e de segmentos do municipio de Juazeiro
do Norte.

31



1.4. DESENHO URBANO E REQUALIFICAGCAO DE VIAS

O desenho urbano é a arte de modelar a interagdo entre pessoas, lugares,
formas urbanas e natureza (YEANG, 2000). Busca criar lugares que sejam
seguros e prazerosos; com facilidade de se caminhar; bem integrados com redes
de transporte publico; bem conectados e legiveis; com variedade de tipologias
habitacionais; que permitem adapta¢gdes/mudancas de uso ao longo do tempo e

que acomodam diferentes usos e usuarios.

O desenho urbano funciona como um instrumento que evita ou reduz impactos
negativos provocados pela urbanizagao desequilibrada no meio ambiente e deve
garantir que as ruas sejam bem conectadas a diversos equipamentos, bem
sinalizadas, acessiveis — inclusivas, eficientes e confortaveis, seguras, versateis
e atrativas — com diversidade de usos, usuarios e atividades, que sejam
pensadas sempre na escala do pedestre, que possuam identidade proépria,

oferegcam identidade ao espaco e garantam cidades mais sustentaveis.

A requalificagdo urbana é um instrumento para a melhoria da qualidade de vida
da populacédo, que promove a construgao e recuperagao de equipamentos e
infraestruturas, valorizando o espaco publico com medidas de dinamizagao
social e econbmica, através de melhorias urbanas de acessibilidade (MOURA et
al., 2006).

A paisagem do pedestre deve proporcionar sensagao de seguranga, conforto e
prazer aos seus usuarios (GEHL, 2014). Ela proporciona seguranga protegendo
contra o trafego e acidentes, contra o crime e a violéncia, e contra experiéncias
sensoriais desconfortaveis, como vento, chuva, frio, calor, poluicdo e barulho.
Proporciona conforto dando oportunidades para caminhar, permanecer em pée,
sentar-se, ver, ouvir, conversar, brincar e praticar atividades fisicas. E promove
a sensagao de prazer oferecendo experiéncias sensoriais positivas (contato com
agua, vegetacao, bons materiais e um projeto bem detalhado), dando
oportunidade de se aproveitar os aspectos positivos do clima (como sombras,

ventilagao) e projetando espacos e edificagbes com a escala humana.

A rua ndo é apenas espaco para passagem de automéveis. Dependendo de suas

caracteristicas ela pode ter diversas fungoes.
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Para algumas pessoas a rua € simplesmente passagem, de uso
temporario, enquanto para outras ela pode significar mais que um
itinerario. Entretanto, para que isso acontega, o espago publico deve
ser dotado de maior estrutura, equipamentos, seguranga, além de
qualidade ambiental, que inclui microclimas favoraveis ao conforto
térmico e, consequentemente, ao convivio dos usuarios. Dessa forma,
o entendimento das caracteristicas do espago urbano (geometria do
espaco aberto, presenca de agua e de vegetagcdo e de superficies
verdes em geral, e caracteristicas das superficies) que influenciam
positiva ou negativamente os microclimas e o conforto térmico dos
pedestres € imprescindivel para subsidiar o planejamento e o projeto
do espaco publico (LABAKI et al., 2011, p. 168).

1.4.1. O PASSEIO DO PEDESTRE

As calgadas devem ser projetadas de forma a qualificar a experiéncia do
pedestre, com mobiliarios que permitam descanso e prote¢ao do sol e da chuva,
sistemas de informacao e orientagdo, assim como iluminagdo adequada. Para
garantir que os usuarios optem por diferentes maneiras de se locomover, é
necessario redesenhar a geometria das vias existentes a favor da acessibilidade

e da seguranca viaria.

Algumas cidades brasileiras, a exemplo de Vitéria — ES, Blumenau — SC, e Séo
Paulo — SP, ja possuem manuais de calgadas, lancados por programas das
secretarias de planejamento urbano dos municipios, que visam mobilizar
instituicdes, cidadaos, empresas, profissionais e os responsaveis pelos imoéveis

para construcao e reforma de suas calgadas.

De acordo com a NBR 9050, a largura da calgada pode ser dividida em 3 faixas

de uso (figura 5), conforme definido a seguir:

I Faixa de Servigo: acomoda mobiliario, canteiros, arvores e postes de
iluminagao ou sinalizagdo. Recomendacéo: largura minima de 0,70m.
il. Faixa Livre ou Passeio: destina-se exclusivamente a circulacdo de

pedestres e nao deve possuir nenhum obstaculo, pode ter inclinagao
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transversal de até 3%, e ter no minimo 1,20m de largura e 2,10m de
altura livre.
iii. Faixa de acesso: € o espacgo de passagem da area publica para o lote

e serve para acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros.

Para Mascaro (2005), o tamanho ideal de uma calgada é de trés metros. Existem
também os calgaddes ou vias para pedestres, que sao zonas livres de carros,
exceto em horarios predeterminados para carga e descarga ou para veiculos de
emergéncia. Essas vias resultam em menor trafego veicular, criam as melhores
condigbes para a seguranga viaria e o movimento livre dos pedestres, trazem

beneficios estéticos, econdmicos, sociais e ambientais.

Algumas medidas podem ser tomadas para tornar as calgadas acessiveis para
as pessoas com mobilidade reduzida. Como mostrado na figura 6, a inclinagao
transversal da faixa livre de calgadas, passeios e vias exclusivas de pedestres

nao deve ser superior a 3%.

Figura 5 — Dimensdes Minimas de uma Calgada Ideal.

Fonte: NBR 9050.
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Outro atributo de uma calgcada acessivel é a sinalizacio tatil, que serve para
indicar situagdes que envolvam risco de seguranga. O piso tatil pode ser de alerta
ou direcional, e deve possuir uma cor diferenciada e contrastante com o piso
adjacente. O piso tatil de alerta deve ser instalado nos rebaixamentos de
calgadas, nas faixas elevadas de travessia, no inicio e término de escadas e
rampas, em frente a porta de elevadores e ao redor de obstaculos suspensos
que tenham um volume maior em sua parte superior (como telefones publicos,
por exemplo). O piso tatil direcional deve ser utilizado quando houver caminhos
preferenciais de circulagdo. No caso de mudancga de diregdo no passeio, 0 piso

tatil de alerta indica o ponto de alteracao, apds o piso tatil direcional.

A paginacao do piso deve ser projetada para facilitar o caminhar dos pedestres
e também melhorar a qualidade estética do ambiente. A escolha adequada do
piso contribui para tornar o passeio harménico e apropriado ao trafego de
pessoas, e para a definicho das faixas do zoneamento da calgada,

estabelecendo o ordenamento dos passeios.

Figura 6 — Inclinagdo Transversal das Calcadas.

Fonte: http://www.dicaspraticas.com/print.php?type=A&item_id=702

Os pisos devem possuir uma superficie regular, firme, estavel e antiderrapante,
nao provocando trepidacdo em pessoas usando cadeiras de rodas ou carrinhos

de bebé. A colocagdo dos pisos deve respeitar as tipologias existentes,
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mantendo as caracteristicas do entorno. Os materiais a serem utilizados devem
apresentar caracteristicas de durabilidade minima de cinco anos e resisténcia
suficiente para suportar o fluxo dos pedestres e veiculos nos acessos a garagens
e estacionamentos. Os materiais mais utilizados para calgadas sao os
pavimentos intertravados, as placas pré-moldadas de concreto e o ladrilho
hidraulico, de acordo com a Cartilha do Programa Passeio Livre da Prefeitura da
Cidade de Sao Paulo (2005).

De acordo com a NBR 9050, as faixas elevadas (figura 7) s&o indicadas para
locais de travessia onde se deseja estimular a circulagao de pedestres, como em
areas comerciais, e podem aparecer nas intersec¢gées ou no meio das quadras.
A elevacao das faixas de pedestre, deixando-as no nivel das calgcadas, favorece
os pedestres aumentando sua seguranga e reduzindo a velocidade dos veiculos.
Devem ser utilizados, além de sinalizacdo horizontal e vertical, diferentes

materiais de pavimentagao que chamem a atencéo dos motoristas.

Figura7 — Faixa Elevada para Pedestres.

Fonte: hitp://www.guarulhosemrede.com.br/salgado-filho-recebe-faixa-elevada-de-pedestres/

O mobiliario urbano deve ser locado na faixa de servigo, de forma a nao criar
obstaculos na faixa livre. As esquinas devem estar sempre desobstruidas, dessa
maneira, mobiliarios de grande porte devem ficam a 15 metros do eixo da

esquina, enquanto mobiliarios de médio e pequeno portes podem ficar a até 5
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metros. Os postes de energia e iluminagao, telefones publicos, quiosques,
lixeiras, bancos e paradas de 6nibus ndo podem interferir nos rebaixamentos de
passeios e guias para travessia de pedestres, e nem nos rebaixamentos de

acesso de veiculos.

O plantio de arvores melhora a qualidade urbana, contribuindo para minimizar a
poluicdo atmosférica, aumentando a permeabilidade do solo e amenizando a
temperatura das areas sombreadas. A vegetagao também deve ficar na faixa de
servigo, respeitando uma altura de 2,10 metros da faixa livre. Sdo recomendadas
plantas sem espinhos, que ndo sejam toxicas, que nédo soltem muitas folhas,
frutos ou flores, que nao exijam muita manutencdo e que nao danifiquem o
pavimento com suas raizes. O quadro 01 mostra a quais distancias as espécies
vegetais de pequeno, médio e grande porte devem ficar das esquinas, do

mobiliario urbano e de outras arvores.

Quadro 01 — Distanciamento da vegetagao nas calgadas.

Fonte: Manual Técnido de Arborizagao Urbana, Prefeitura da Cidade de Sao Paulo (2005).
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1.4.2. ESTUDO DE CASOS CORRELATOS

Trés casos correlatos ajudaram na fundamentacdo das escolhas para a
elaboracdo das propostas de requalificagdo urbanistica desenvolvidas neste
trabalho e localizam-se em cidades com um numero de habitantes bastante
diferente de Juazeiro do Norte e com caracteristicas histéricas e evolutivas
distintas. Entretanto, sdo exemplos de projetos urbanos que priorizam os
pedestres em vias comerciais, podendo ser utilizados, desta forma, como

referéncia para as decisdes tomadas.

O primeiro exemplo sao las Ramblas (figura 8), e localiza-se em Barcelona, na
Espanha. Ramblas sao vias com grande amplitude e que possuem um passeio
para pedestres no seu centro. A rambla mais conhecida de Barcelona é
localizada, em parte, no antigo bairro Gético, concentrando em torno de si uma

grande parte da historia da cidade.

Figura 8 — Vista aérea de Las Ramblas, Barcelona.

Fonte: http://www.everythingbarcelona.net/en/sightseeing/la-rambla/html
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Seu passeio arborizado e largo, com cerca de 1,2 km de extensao, agrada os
turistas devido a grande quantidade de atividades que podem ser realizadas em
seu entorno. Atividades comerciais, restaurantes, bares, feiras, museus, igrejas,
quase tudo acontece nessa rambla. E um espaco que recebe muitos turistas, é
ponto de encontros, € uma area de passeio e é também um eixo que conduz a

atividades periféricas.

Esta rambla possui cerca de quarenta metros, distribuidos entre trés passeios
para os pedestres, e duas vias para automoveis. Nas extremidades ficam duas
calgadas, que medem aproximadamente trés metros cada uma, depois duas
ruas em sentidos opostos (na maior parte da extensédo da rambla, cada uma com
duas faixas, uma de estacionamento e outra de rolamento, na outra parte,
apenas uma faixa de rolamento), e um passeio central, medindo em média vinte

metros (figura 9).

Figura 9 — Las Ramblas durante o dia.

Fonte: hitp://www.dicasbarcelona.com.br/2015/05/las-ramblas-em-barcelona-espanha.html

O grande destaque das ramblas é justamente seu passeio central, onde ficam
vendas de lanches, cartdes postais, flores, tickets para teatros e jogos, mesas
dos restaurantes préximos, acesso ao metrd, artistas de rua, entre outros

diversos elementos que d&o vitalidade e identidade a rua. No passeio central
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encontra-se mobiliario urbano, como bancos, lixeiras, postes e cabines

telefbnicas.

Dependendo da época do ano, talvez ndo seja uma rua tranquila para se
caminhar, mas mesmo com a grande quantidade de pessoas, de informagdes e
de fluxos em todos os horarios do dia (figura 10), essa rua é bastante agradavel,

e nunca deixa de ser visitada pelos turistas que vao a capital catala.

Figura 10 — Las Ramblas a noite.

Fonte: http://www.dicasbarcelona.com.br/2015/05/las-ramblas-em-barcelona-espanha.html.

O segundo exemplo é a Calle Florida, uma rua de pedestres de Buenos Aires,
Argentina, que comecga na Avenida Rivadavia e termina na Plaza General San
Martin. A partir do ano de 1821, a rua era chamada de Calle de la Florida, e em
1857 passou a ser apenas Calle Florida (figura 11). Em 1913 a rua se tornou a
primeira rua de pedestres da cidade, apenas em alguns trechos e em horarios
determinados, pois entre as 11h e as 21h foi proibido o transito de veiculos no
local. Em 1971 esse transito foi proibido completamente em toda a sua extensao,

se tornando uma das ruas de pedestres mais extensas do mundo.

A Calle Florida possui cerca de um 1,5 km de extensdo e em média dez metros

de largura, e € destinada apenas para o passeio dos pedestres, sendo
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considerada um dos pontos turisticos mais apreciados de Buenos Aires. O
grande fluxo de pedestres existente durante o dia apenas diminui durante a
tarde, quando os escritérios fecham; as lojas costumam permanecer abertas até

tarde, e os restaurantes e bares continuam abertos até a madrugada.

Figura 11 — Calle Florida antigamente, Buenos Aires.

Fonte: https://umpostalpordia.wordpress.com/2012/08/31/calle-florida-buenos-aires-anos-1940/
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Uma curiosidade sobre a rua € que, em mais de uma ocasiao, se propds colocar
uma coberta em toda a sua extensao. Em 1988, a Fundacdo Paseo Florida
Shopping, propds que uma cobertura transparente, projetada pelo arquiteto
Clorindo Testa, fosse colocada para proteger toda a rua. A ideia agradou ao
publico e empresarios, entretanto ndo foi implantada por questdes politicas e

econdmicas.

Ha uma diversidade no comércio da rua, de lojas de marcas famosas e
restaurantes, a bancas de flores e de jornais no centro da rua. Existem canteiros
com vegetacdo no centro da rua que as pessoas utilizam como bancos,

entretanto ndo ha mobiliario proprio para sentar-se (figura 12).

Figura 12 — Calle Florida atualmente, Buenos Aires.

Fonte: https://www.flickr.com/photos/dandeluca/4209639789/

O terceiro € um exemplo brasileiro, em Fortaleza, Ceara. A Avenida Monsenhor
Tabosa (figura 13) situa-se no centro histérico de Fortaleza, e comporta um dos
maiores corredores turisticos da cidade, com comércios de artesanato e
vestuario. Em 2014, a via foi requalificada, com servicos de melhoria em seus

700 metros de extensao, como obras de drenagem, pavimentagao, iluminacéo,
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acessibilidade e solug¢des para melhoria do conforto térmico, como a construgao
de caramanchdes. A maioria dos estabelecimentos funciona das 9h as 19h, mas
o horario podera ser estendido até as 21h, a partir da implantagéo de outros usos

na rua, como bares, atividades culturais e de lazer.

A paginacao de piso dos passeios também foi modificada e novos mobiliarios
foram implantados, como bancos, caramanchdes e canteiros com flores (figuras
14 e 15). Nos cruzamentos, o nivel foi igualado ao da calgada e foram colocados
blocos intertravados de cor diferenciada, além de faixas de pedestres. Houve
criticas quanto a acessibilidade, pois o piso tatil foi implantado de forma
inadequada, apenas circundando as calgadas e com obstaculos em sua
extensdo, como placas. Nas faixas de pedestres também existem barreiras,
como as esferas de concreto da figura 16, que dificultam a passagem de pessoas
com mobilidade reduzida, pois cadeirantes, por exemplo, s6 podem fazer a
travessia pela faixa de pedestres em linha reta para nao colidirem com uma das

esferas.

Figura 13 — Vista aérea da Avenida Monsenhor Tabosa, Fortaleza.

Fonte: http://diariodonordeste.verdesmares.com.br/cadernos/negocios/
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Figura 14 — Mobiliario implantado na Avenida Monsenhor Tabosa.

Fonte: http://www.portalmonsenhortabosa.com.br/portal/.

Figura 15 — Projeto de requalificacdo da Avenida Monsenhor Tabosa.

Fonte: https://www.youtube.com/watch?v=frpG9j_HcfQ
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Figura 16 — Detalhe da paginagéo de piso da Avenida Monsenhor Tabosa.

Fonte: http://www.portalmonsenhortabosa.com.br/portal/.

Os trés casos priorizam, mesmo que de forma diferente, os pedestres em
detrimento aos automdveis. As vias em estudo no primeiro e no terceiro casos,
ainda comportam veiculos, ja que possuem uma maior largura que a do segundo
caso, e percebe-se que essa relagdo pedestres x veiculos nao gera grandes
problemas. Nos dois casos onde ha exclusividade parcial para pedestres ha a
presenca de estacionamentos, tanto necessarios para carga e descarga, como
para as pessoas que ainda frequentam essas ruas com seus meios de

transporte.

A diversidade de mobiliario urbano nos trés exemplos exibe a importancia desses
elementos como forma de atrair as pessoas e as fazerem permanecer nos

espacos livres publicos.

Os trés casos mostram como é possivel conciliar a prioridade de pedestres em
ruas comerciais, a exemplo da Calle Florida, onde antes existia o transito de
automoveis e atualmente s6 ha o passeio exclusivo de pedestres. Ou a exemplo
da rua Monsenhor Tabosa e da rambla em Barcelona, onde ha passagem para
automoveis, mas os pedestres transitam com facilidade e seguranga (quadro
02).
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Quadro 02 — Analise comparativa entre estudos de caso.

Vias analisadas Las Ramblas Calle Florida Av. Mons. Tabosa
Localizagao Barcelona, Buenos Aires, Fortaleza, Brasil
Espanha Argentina
Extensao (aprox.) 1,2 km 1,6 km 0,7 km
Largura (aprox.) 40m 10m 20 m
Exclusividade Parcial Total Parcial

para pedestres

Mobiliario Bancos, lixeiras, Canteiros, lixeiras, | Bancos, canteiros,
postes, cabines postes lixeiras, postes,
telefénicas caramanchdes
Vegetacgao Existente Inexistente Existente
Estacionamento Existente Inexistente Existente

Fonte: Elaborado pela autora.
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2. A RUA SAO PEDRO, O SEU ENTORNO E A CIDADE DE
JUAZEIRO DO NORTE

Neste capitulo é realizada a caracterizagdo da Rua S&o Pedro a partir da sua
andlise em trés diferentes escalas: (i) a escala da area urbana da cidade de
Juazeiro do Norte, na qual a via esta inserida; (ii) a escala do entorno que
abrange uma area de influéncia de 500 metros do eixo desta via; e (iii) a escala

da via, que corresponde a via propriamente dita e suas edifica¢des lindeiras.

21. A ESCALADA CIDADE

A cidade de Juazeiro do Norte esta localizada ao sul do estado do Ceard, na
regidao do Cariri. A populacao estimada da cidade em 2016 pelo IBGE foi de
268.248 habitantes em uma area de 248,83 km?. A densidade demografica de
acordo com o Censo de 2010 é de 1.004,45 hab./km?, e essa densidade pode
ser observada no mapa de setores censitarios a seguir (figura 17), que mostra o
distrito sede com maior densidade que a area dos outros dois distritos do

municipio, Padre Cicero e Marrocos (figura 18).

Juazeiro do Norte € conhecida pelo turismo religioso, originado pela histéria do
Padre Cicero Romao Batista, considerado santo pelos mais devotos. A cidade é
0 segundo maior centro de romarias do Brasil, ficando atras somente de
Aparecida — SP. A partir dessa movimentagao de pessoas de municipios vizinhos
para as procissoes religiosas que acontecem durante todo o ano, a cidade
comegou a crescer e se desenvolver, se destacando no cenario regional. A
cidade também se destaca como polos comercial, industrial, de saude e

educacional.

A area denominada Crajubar, que abrange os municipios de Crato, Juazeiro do
Norte e Barbalha e esta em processo de conurbacgao, influencia tanto municipios

vizinhos quanto municipios de outros estados (figura 19). Queiroz (2013, p. 115)
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afirma que nos ultimos anos, devido a instalagdo de diversas industrias na
regiao,
reforgou-se a posicdo de destaque de Juazeiro do Norte no contexto
urbano e regional do Cariri e dos Sertdes centrais do Nordeste. Isso
implicou, ao longo das duas ultimas décadas, na consolidagao deste

centro urbano como polo de atragéo de pessoas, bens e capitais, assim

como difusor de inovagdes e comandos urbano-regionais.

Em Juazeiro do Norte, sdo facilmente identificaveis os problemas que os
pedestres enfrentam na Rua Sao Pedro. Jacobs (2000) indaga: “Como saber
que solugao dar ao transito antes de saber como funciona a prépria cidade e de
que mais ela necessita nas ruas? ” Com o grande crescimento que a cidade tem
vivenciado na ultima década é necessario que sejam realizadas mudancas para
que ela consiga comportar de forma equilibrada o novo fluxo de pessoas. Para
Jacobs (2000), a presenga de pessoas atrai outras pessoas, € as ruas e suas

calgadas, principais locais publicos de uma cidade, sdo seus 6rgaos mais vitais.

Invariavelmente, a largura delas (das calgadas) é sacrificada em favor
da largura da rua para os veiculos, em parte porque as calgadas sao
tradicionalmente consideradas um espacgo destinado ao transito de
pedestres e ao acesso a prédios e continuam a ser desconsideradas e
desprezadas na condi¢édo de Unicos elementos vitais e imprescindiveis

da seguranga, da vida publica e da criagdo de criangas na cidade.

As romarias mais procuradas na cidade sdo a Romaria dos Santos Reis (06 de
janeiro); a Romaria de Sao Sebastiao (20 de janeiro); a Romaria das Candeias
(02 de fevereiro); a Romaria de nascimento do Padre Cicero (24 de margo); a
Romaria de falecimento do Padre Cicero (20 de julho); a Romaria da Nossa
Senhora das Dores (15 de setembro); a Romaria de Sdo Francisco (04 de

outubro); e a Romaria de Finados (02 de novembro).

O mapa da figura 20 mostra Juazeiro do Norte na década de 1960. A cidade era
constituida pelo que hoje é o centro e alguns bairros adjacentes, e era delimitada
pelo rio Salgadinho e pelas rodovias que levavam as cidades de Crato e
Barbalha. A parte do municipio mais proxima a rua Sao Pedro era o trecho onde
viviam as familias mais ricas, e a zona mais afastada era ocupada pela

“populacao marginalizada”, como se pode analisar no mapa.

48



Figura 17 — Mapa de Situagdo do Municipio.

Fonte: Elaborado pela autora (2017) e IBGE (2010).

EI'iI'I1| 1

49



Figura 18 — Divis&o Politica do municipio.

Fonte: Plano Diretor Participativo de Juazeiro do Norte (2000).

Juazeiro do Norte teve um crescimento direcionado pelas cidades vizinhas
(figura 21), Crato a oeste e Barbalha a sul, e limitado pela topografia (na parte
noroeste da cidade ha a colina do horto), dessa forma, pode-se observar no
mapa de evolucao urbana que a cidade foi crescendo na diregao oeste e sul, a
parte norte se destinou a areas agricolas e de preservagado. Observando as

figuras 21 e 22 em conjunto, percebe-se que a parte leste da cidade, por ser
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separada por um corpo d’agua e por vegetagao foi ocupada posteriormente. Os

condicionantes ambientais determinaram o sentindo da evolugdo do municipio.

Figura 19 — Mapa da area de influéncia econémica da regiao do Crajubar.

Fonte: Plano Diretor Participativo de Juazeiro do Norte (2000).
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Figura 20 — Mapa de Juazeiro do Norte nos anos 1960.

Fonte: PEREIRA (2013, p. 81, apud SOARES, 1966).
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Figura 21 — Mapa de evolugdo urbana de Juazeiro do Norte.

Fonte: Plano Diretor Participativo de Juazeiro do Norte (2000).

Figura 22 — Mapa dos condicionantes ambientais do municipio.

Fonte: Plano Diretor Participativo de Juazeiro do Norte (2000).
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Um questionario, cujo modelo encontra-se nos apéndices deste trabalho, foi
elaborado para que a opinido da populacdo também fosse levada em conta para
a realizagao da proposta de requalificagdo. A amostra foi definida considerando
0 numero de habitantes dos municipios de Juazeiro do Norte, Crato e Barbalha.
De acordo com a populacédo estimada em 2016 pelo IBGE, Juazeiro do Norte
possui 268.248 habitantes, Crato possui 129.662, e Barbalha possui 59.343,
totalizando 457.253 habitantes. O calculo amostral foi realizado considerando o
erro de 10% e o nivel de confianga de 90%, resultando em um total de 70
pessoas. Ao todo foram entrevistadas 32 mulheres e 38 homens, com idade

entre 15 e 74 anos.

De acordo com as respostas dos questionarios péde-se gerar um mapa (figura
23) com as principais rotas de acesso a rua Sao Pedro tanto dos entrevistados

que moravam na cidade quanto dos que moravam em municipios vizinhos.

As principais rotas de acesso coincidiram com algumas vias do Subsistema
Viario Troncal definido pelo Plano Diretor do ano 2000 do municipio como o
sistema formado por vias destinadas a absorver grande volume de trafego e
servir de base fisica do sistema de transporte coletivo. As principais rotas a Rua
Sao Pedro sao a partir da Avenida Castelo Branco, Avenida Ledo Sampaio,
Avenida Carlos Cruz, Avenida Humberto Bezerra, Avenida Virgilio Tavora, e

Avenida Ailton Gomes, que sao as vias troncais da cidade.

O Subsistema Coletor, do qual faz parte a rua Sdo Pedro, é formado por vias
destinadas a coletar o trafego das areas de transito mais calmo e leva-lo as vias
troncais. O Subsistema Local é formado por vias locais, destinadas a atender o

acesso aos lotes nas areas mais calmas e acessar as vias coletoras (figura 24).

O municipio € bem servido com rotas de 6nibus intra e intermunicipais (figura
25), totalizando 14 rotas. Desse total, 9 rotas passam pela rua Sao Pedro, e
existem trés paradas no trecho de intervencao deste trabalho: uma no inicio,
outra no centro, e a terceira no fim. Como a area central da cidade possui vias
bastante estreitas, € um desafio definir novas rotas para os 6nibus que passam
na rua Sao Pedro, de forma que o transito da area diminua, uma das propostas
da requalificacédo urbanistica proposta nesse trabalho.
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Percebe-se que os equipamentos de maior destaque do municipio localizam-se
nas vias troncais, como € o caso do Shopping Center, do aeroporto, e de alguns
centros universitarios, e alguns deles ficam proximos a area de estudo (figura
26).

Figura 23 — Mapa das principais rotas de acesso a Rua Sao Pedro feito a partir

das respostas do questionario aplicado.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Figura 24 — Mapa da hierarquia viaria do municipio.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Figura 25 — Mapa das rotas de dnibus do municipio.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Figura 26 — Mapa com os principais equipamentos da cidade.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

A analise sintatica da cidade foi realizada a partir de graficos, mapas axiais e de
segmentos. As medidas de Sinergia, Acessibilidade e Inteligibilidade s&o
mostradas por meio de graficos, enquanto as medidas de Escolha,
Conectividade e Integracao, sao exibidas em mapas.
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Sinergia é a correlagdo (sincronia) entre a Integrag¢ao Local e a Integragao
Global, e é a medida que avalia a dependéncia entre as duas variaveis. No caso
do municipio estudado, o valor da Sinergia é de 0,32 (grafico 01). A exemplo
comparativo, cidades como Brasilia e Olinda, estudadas por Ribeiro e Medeiros
(2012), possuem valores de 0,38 e 0,21, respectivamente. Esse valor indica uma
baixa sinergia e resulta de uma fraca relagéo entre a integracéo global e local do

municipio.

Grafico 01 - Sinergia.
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Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Hillier et al. (1987) apontam que a correlagédo entre a variavel Escolha e a
Integragdo Global indicara o grau de Acessibilidade, estabelecendo o
potencial do espaco analisado para movimentos “sé de deslocamento” ou “de
origem e destino”. O grau de Acessibilidade de Juazeiro do Norte é de 0,02
(grafico 02), o que pode ser, em parte, explicado pelo fato da cidade possuir

muitas vias curtas e estreitas e poucas vias extensas.

Grafico 02 — Acessibilidade.
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Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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A medida de Inteligibilidade é, na Sintaxe Espacial, a correlagdo entre os
valores de Integragao (global) de todas as linhas axiais, e entre os valores de
Conectividade (local) (HOLANDA, 2002). Uma rua que é, ao mesmo tempo,
muito integrada com o sistema e intensamente cruzada por outras ruas, mostra
que o sistema ¢ inteligivel, pois o que se pode ser percebido localmente da uma
ideia de sua posigao global. Para Holanda (2012), é a maior ou menor facilidade
de se entender um esquema urbano, e cresce com a regularidade das malhas
viarias, quanto mais regulares, mais alta a inteligibilidade, quando mais

labirinticas, menor a Inteligibilidade.

A Inteligibilidade € a medida que indica a importancia de uma linha no sistema,
ou seja, se as linhas estdo bem conectadas, consequentemente serdo bem
integradas, o que né&o é frequente em Juazeiro do Norte, que possui o valor de
0,08 de Inteligibilidade (grafico 03), mostrando que as vias ndo estdo bem

integradas com o sistema.

Grafico 03 — Inteligibilidade.

1,6

R*=0,0833
1,4

1,2

.o
.e®
ase®
R
cee®
.o
oee®
.o
e
ao®
oo
e
cee®
.o
ces®
.e

! o °

Integracao

o o o
> o ®

o
o N

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Conectividade

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

A figura 27 destaca a rua Sao Pedro para que fique mais facil de localiza-la nos
mapas das figuras 28 a 36 a seguir.
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Figura 27 — Rua Sao Pedro em destaque.
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Fonte: Google maps modificado pela autora (2017).

A Escolha Global (choice) calcula a probabilidade de se atravessar um
segmento a partir dos pontos de origem e destino, e € baseada na centralidade
de atravessamento (betweenneess). Essa medida mostra o quanto cada trecho
possui uma maior ou menor escolha pelas pessoas para se deslocarem de um

ponto a outro, quanto maior a Escolha, maior a probabilidade de atravessar.

Analisando o mapa axial da cidade em estudo (figura 28), percebe-se que a
Escolha da maioria das ruas é muito baixa e que sao poucos os trechos onde a
Escolha vai de média a muito alta, como as vias que conectam Juazeiro do Norte
aos municipios circunvizinhos (geralmente as vias troncais). O trecho estudado
da Rua Sao Pedro possui uma escolha média, por ser também uma via coletora.
Quando a medida Escolha é analisada a partir da Analise Angular de Segmentos
(figura 29), observa-se um mapa muito semelhante ao da figura 28, no qual,

majoritariamente, a cidade possui uma Escolha muito baixa, ja que possui baixa
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continuidade da malha. Quase todas as vias que possuem essa medida de

média a muito alta sdo as troncais e as coletoras.

Conectividade é a medida mais basica da Sintaxe Espacial, e, na escala local,
mede a quantidade de segmentos que se conectam a outro. E uma medida
simples, mas importante, quando se estuda a escala do pedestre, para identificar
a quantidade de possibilidades de percursos que o pedestre pode utilizar e para

indicar o nivel de regularidade da malha.

No mapa axial (figura 30), as vias mais extensas sdo também as mais
conectadas, ja que possuem um maior numero de cruzamentos com outras vias.
A rua S&o Pedro apresenta partes que possuem sua conectividade de média a
baixa, sendo os trechos centrais mais conectados que os mais afastados.
Observa-se que as linhas com maior extensdo possuem uma conectividade mais
alta que as menores. No mapa de segmentos (figura 31) essa medida acaba
sendo mais bem explorada, pois a analise é feita em cada cruzamento, e a
cidade se torna medianamente conectada, o que ocorre devido a grande
quantidade de interseccdes entre as vias, o que diminui a extensdo de cada

linha, e, consequentemente, a quantidade de cruzamentos.

Figura 28 — Mapa Axial — Escolha.

P L0 I | I T
Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Figura 29 — Mapa de Segmentos — Escolha.

-] L |
Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Figura 30 — Mapa Axial — Conectividade.

] — |
Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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A medida de Integragao refere-se ao maior ou menor nivel de integragéo entre
as linhas do mapa de axialidade, e tanto pode analisar a cidade como um todo
(Integragao Global) quanto um trecho especifico (Integragao Local). De acordo
com Holanda (2002), num sistema muito integrado temos que dobrar poucas
esquinas (ou mudar poucas vezes de diregdo) para ir de uma rua a outra. A
medida de integracdo define que linhas axiais mais “rasas”, que sdo mais
proximas das outras linhas do sistema, sado consideradas linhas mais integradas.
Por outro lado, aquelas linhas mais “profundas”, ou seja, mais distantes das

outras linhas do sistema, s&o consideradas segregadas.

Figura 31 — Mapa de Segmentos — Conectividade.

P ¥ I T
Fonte: Elaborado pela autora (2017).

A Integragao € a principal medida da Sintaxe Espacial, e, a Integragao Global
HH calcula, segundo Hillier (2009), o potencial de “ir para” que se refere a
facilidade de ir de um ponto a outro da cidade. Esta facilidade é baseada em
conjuntos de segmentos que minimizam a distancia topoldgica (de mudangas de

diregao) para outros pontos da cidade.
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A Integracao Local R3 é util na previsdo de fluxos de pedestres e veiculos, no
entendimento da légica de localizagdo de usos urbanos, e dos encontros sociais.
A medida de Integragdo mede o quao “profunda” (distante) uma linha axial esta
de todas as outras linhas do sistema (HILLIER et al, 1993 apud SABOYA, 2007).

No mapa de Integragéo Local R3, percebe-se que os segmentos mais extensos
costumam ser os mais integrados, enquanto os menos extensos sao menos
integrados. A parte da rua Sao Pedro que estad mais distante do centro possui
baixa integragao local, enquanto os trechos mais centrais estdo com integracao

de média a alta (figura 32).

Figura 32 — Mapa Axial — Integracao Local.

Py L0 P T

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

A parte da central da cidade, incluindo a rua Sao Pedro, se caracteriza por
possuir uma Integragdo Global de alta a muito alta (figura 33), o que vai
diminuindo radialmente. Isso se deve a quantidade de conexdes entre os
segmentos, sendo os centrais mais conectados e os das extremidades menos

conectados.
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Figura 33 — Mapa Axial — Integracao Global.

Ly N | )L T
Fonte: Elaborado pela autora (2017).

O mapa de segmentos da medida Integracdo mostrou um resultado semelhante
ao mapa axial de Integracado Global HH, com o nucleo central mais integrado, e

as extremidades menos integradas (figura 34).

INCH (INtegration + CHoice) é a medida que relaciona a Integracdo e a Escolha
na Analise Angular de Segmentos, e, segundo Castro (2016), reflete melhor o
potencial de movimento humano na cidade, mostrando, com a Integracao, quais
espacgos minimizam as distancias e, concomitantemente com a medida Escolha,

quais possuem potencial de atravessamento.

Em Juazeiro do Norte, a medida INCH reforga a importancia das principais vias
da cidade, troncais e coletoras, destacando, em vermelho, os trechos mais
escolhidos e integrados (figura 35). Nesta medida, a rua Sao Pedro aparece com

intensidade de Integracdo e Escolha muito altas.
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Figura 34 — Mapa de Segmentos — Integragao.
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Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Figura 35 — Mapa de Segmentos — INCH.

P2 L T | T
Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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A Profundidade Métrica do Passo € uma medida que permite analisar um
ponto especifico da cidade em relagdo ao todo. A partir da escolha de um eixo
da cidade (no caso, o eixo escolhido foi a rua Sao Pedro — figura 36), a
Profundidade Métrica do Passo mostra a quantos passos topoldgicos os outros
eixos estdo, sendo possivel entender o grau de complexidade da malha urbana
na escala humana (CASTRO, 2016).

Figura 36 — Mapa de Segmentos — Profundidade Métrica do Passo.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Considerando as analises feitas com a Sintaxe Espacial, percebe-se a
importancia da rua Sao Pedro na cidade, que, por mais que nao seja bem
conectada, possui escolha e integragdo de média a alta.

Essa analise, além de reafirmar a relevancia da escolha da rua, mostra que a
Sintaxe Espacial considera apenas medidas sintaticas, e que a juncao da Sintaxe
com outras metodologias pode colaborar de forma significativa para o estudo da

malha urbana.
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2.2. A ESCALA DO ENTORNO

O entorno de 500 metros (FARRET, 1984) da rua S&o Pedro foi analisado a partir
de seu eixo e das extremidades definidas. Algumas perguntas do questionario
serviram nesta analise. Foi pedido que as pessoas desenhassem mapas mentais
da rua no fim do questionario (apéndice |). A figura 37 é composta por quatro

exemplos escolhidos que mostram alguns pontos de referéncia da area.

Figura 37 — Mapas mentais elaborados pelos entrevistados.

(a) (b)

(c) (d)

Fonte: Arquivo pessoal (2017).
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Os pontos mais frequentes nos mapas e nas respostas dos questionarios foram
o Mercado Senhora Santana (figura 38), o Mercado Central (figura 39), a Praga
da Prefeitura (figura 40) e a Praga Padre Cicero (figura 41). Os desenhos dos
mapas mentais coincidiram com algumas respostas do questionario, sobre os
principais pontos de referéncia do entorno, resultando no mapa de equipamentos
da figura 42.

Figura 38 — Mercado Senhora Santana.

Fonte: http://www.blogcariri.com.br/2014/03/juazeiro-do-norte-ce-terceirizacao-de.htmi

Figura 39 — Vista interna do Mercado Central.

Fonte: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1858305&page=2
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Figura 40 — Praga da Prefeitura.

Fonte: http://mapio.net/pic/p-47140873/

Figura 41 — Praga Padre Cicero.

Fonte: http://www.juazeiro.ce.gov.br/Imprensa/Noticias/
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Figura 42 — Mapa de Equipamentos do entorno.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Nessa extensdo da analise, o perfil topografico da rua varia de 410 metros a 375
metros, em relagdo ao nivel do mar, gerando uma diferenca de nivel de 35
metros ao longo da via. Considerando que esse recorte possui cerca de 2.300 m

de extensao, a inclinagdo média da rua é de 1,5%.

Na parte menos consolidada da rua Sdo Pedro ainda existem alguns corpos
d’agua e maior presenca de vegetacao. A vegetacao presente no trecho da
intervencao encontra-se apenas nas duas pracas. No mapa da figura 43, a
simbologia que representa a vegetacdo nao esta em escala para facilitar sua

visualizacao.
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Figura 43 — Mapa de Condicionantes Fisicos do entorno.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

O Roteiro da Fé (figura 44) representa o conjunto dos diversos espacos
existentes no municipio que o transformam em um grande santuario, como
algumas igrejas e museus. A maioria desses espacos localizam-se na area do
centro da cidade proxima a rua Sao Pedro, e sdo: a Igreja de Nossa Senhora do
Perpétuo Socorro; o Memorial Padre Cicero; o Complexo Episcopal; o Museu
Civico Religioso; a Igreja Matriz Nossa Senhora das Dores; o Patio do Povo; e o
Centro de Apoio aos Romeiros. Pela proximidade da rua Sao Pedro, o Roteiro
da Fé € uma das razdes de a rua ser sempre tdo movimentada, pois os romeiros
sempre ficam hospedados nessa regidao central. Também estao nessa lista o
Horto do Padre Cicero, incluindo a estatua, o Museu Vivo do Padre Cicero e a

Igreja Senhor Bom Jesus do Horto. Um pouco mais afastados do centro, mas
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nao menos importantes, localizam-se o Santuario do Sagrado Coragao de Jesus,

o Santuario de Sao Francisco e a Igreja de Sao Miguel.

Figura 44 — Mapa Roteiro da Fé.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

O mapa de sentido das vias (figura 45) foi necessario para que rotas alternativas
tanto para os veiculos particulares quanto para os transportes publicos fossem
apresentadas a partir das intervengdes propostas na requalificacdo urbanistica

da rua.

No trecho de intervencao da rua Sao Pedro existem trés pontos de 6nibus que

distam cerca de 400 metros um do outro. A rua Sao Pedro e a maioria das ruas

74



do entorno sdo de mao unica, formando varios binarios que facilitam o fluxo no

centro da cidade.

Figura 45 — Mapa de Sentido das Vias.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

A partir do mapa de uso do solo (figura 46) pode-se observar a variedade no
entorno de 500m. Ha uma predominancia de uso comercial da rua Sao Pedro,
de uso misto (que nesse caso caracteriza-se pelos usos comercial e residencial)
do lado oeste da rua, e residencial nas extremidades leste e oeste do mapa.
Esse mapa explica a razao de a rua Sao Pedro néo ter vitalidade alguma a noite,
ja que os comércios e servigos so funcionam pela manha e pela tarde. Isso traz
problemas de seguranga tanto para a prépria rua quanto para as quadras

localizadas em suas imediagdes.
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Figura 46 — Mapa de Uso do Solo por quadras.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

2.3. AESCALADARUA

A Rua Sao Pedro é conhecida por sua variedade de atividades comerciais e por
situar dois grandes mercados da cidade, o mercado Central e o mercado
Senhora Santana (mapa 42). A rua possui quase 4,5 km, e diferentes mudancas
de caracteristicas em sua extensao sao visiveis. Por exemplo, o inicio da rua
(extremo sul) é caracterizado pela presencga de equipamentos de servigo, como
hospitais e oOrgaos publicos. Depois disso pode-se encontrar servigos
automotivos, industrias e comércios de grande porte. Ao longo da rua, sua
largura vai diminuindo e o tipo de comércio vai mudando para atividades

comerciais de pequeno porte, como lojas, de roupas, calgados, cosméticos,
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acessorios, farmacias e alguns outros usos como bancos e clinicas médicas
também aparecem. O fim da rua (extremo norte) € caracterizado por ser uma
area que ainda esta em expansdo, com muitos terrenos vazios e menos

atividades comerciais.

O mapa de comportamento da rua (figura 47), criado a partir de respostas dos
questionarios, dividiu a rua em quatro trechos que diferem um do outro por
caracteristicas de comércio, de usos, de largura da via e de fluxo de pessoas e
veiculos, e também mostra as zonas de conflito entre pessoas e automoéveis, em
sua maioria nos cruzamentos da rua Sao Pedro, mostrando o comportamento da

rua em cada divisao.

O trecho 1 (figura 48) corresponde a uma area com comercios de grande porte
(lojas de moveis e de eletrodomésticos, por exemplo) e a rua é mais larga (cerca
de 15 metros). Os trechos 2 e 3 (figuras 49 e 50) possuem um comércio de
roupas, calgcados, semijoias, lanchonetes, e um fluxo bem mais intenso de
pessoas, a diferengca de um para o outro é a largura da rua: o primeiro possui
cerca de 12 metros (tendo, além das calgadas, duas faixas de estacionamento e
duas de rolamento), enquanto o segundo, 9 metros (com calgadas e duas faixas
de rolamento). O trecho 4 (figura 51) volta a ter a largura maior da rua, mas o
tipo de comércio muda, se torna mais escasso, diminuindo o fluxo de pessoas.
O fim da area passa a ser menos comercial e ainda estd em fase de
consolidacdo, com pouca area construida, e pouca movimentagao de pedestres
e leva a CE-060, que da acesso ao Horto do Padre Cicero e ao municipio de

Caririagu.

O mapa de cheios e vazios da figura 47 mostra como as quadras lindeiras a rua
Sao Pedro sao bastante consolidadas, reflexo de ser uma das ruas mais antigas
do municipio e se localizar em uma zona comercial. Excetuando-se a parte final
da rua e as duas pragas, ndo ha muitas areas vazias em sua extensao.
Atualmente, a maioria dos lotes vazios sao destinados a estacionamentos
privados. O mapa também mostra poucas manchas de vegetacdo em sua
extensdo, apenas nas duas pragas, em alguns lotes privados e no fim da rua.
Essa escassez de vegetagao contribui para a sensagao térmica desagradavel na

rua.
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O recorte escolhido para a requalificacdo possui cerca de 900 metros de
extenséo, se inicia na praga da Prefeitura e vai até a praca Padre Cicero (figura
52), e foi escolhido a partir do mapa de comportamento da rua (do inicio do trecho

2 ao fim do trecho 3 — figura 47).

Com as respostas do questionario, constatou-se que os meios de transporte
mais utilizados para chegar a rua foram 6énibus, a pé e carro particular (grafico
04). Nessa questdo podia-se escolher mais de uma alternativa. Mesmo o
transporte coletivo tendo ficado em primeiro lugar como o mais utilizado, é facil
perceber a quantidade de carros e motos particulares que atravessam a rua

diariamente, provocando congestionamentos em varios horarios do dia.

De acordo com a contagem volumétrica feita pelo DEMUTRAN no ano de 2015,
cerca de 2.000 veiculos (entre 6nibus, caminhao, carros, motos e bicicletas)
passam por hora na rua Sao Pedro, o que mostra que a rua ja esta muito
saturada (figura 53). O tempo médio de viagem para atravessar a rua inteira
(cerca de 3 km) foi de 14 minutos as 17 horas a 06 minutos as 7 horas, e 10
minutos entre esses dois horarios. Ha um projeto do Governo do Estado para
construgao de um anel viario no municipio de Juazeiro do Norte que pretende
resolver a questao do fluxo de veiculos (que se agrava sempre na época das
romarias) na rua S&o Pedro, ja que utilizariam outras rotas para chegar na CE-
060.

A prefeitura estipulou um horario para carga e descarga na rua, que vai das 18h
as 6h. Também foi proibido estacionamento do lado direito da rua, deixando esta
faixa exclusiva para transporte publico. Entretanto, essas medidas ainda nao
foram suficientes para melhorar o trafego da rua. Atualmente existem 270 vagas

de estacionamento da Zona Azul, sendo 12 acessiveis.

O horario preferido das pessoas para visitar a rua é pela manha devido ao fato
de nesse horario o clima estar mais agradavel ou ser o horario em que as
pessoas vao trabalhar (grafico 05). A maioria das pessoas passa até 2h no local,

que é o tempo que geralmente levam para pagar contas ou fazer compras.
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Figura 47 — Mapa de comportamento, elaborado a partir de respostas dos

questionarios, e mapa de cheios e vazios das quadras lindeiras a rua.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

79



Figura 48 — Trecho 1 da rua S&o Pedro.

Fonte: Google Street View (2017).

Figura 49 — Trecho 2 da rua Sao Pedro.

Fonte: Google Street View (2017).
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Figura 50 — Trecho 3 da rua S&o Pedro.

Fonte: Google Street View (2017).

Figura 51 — Trecho 4 da rua Sao Pedro.

Fonte: Google Street View (2017).
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Figura 52 — Eixo de intervenc&o da rua Sdo Pedro.
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Fonte: Google Maps (2017) modificado pela autora.

Mais da metade das pessoas entrevistadas sente falta de calgadas mais largas,
arvores e de mais mobiliarios urbanos, principalmente bancos e lixeiras. Muitos
consideram a rua insegura e suja, e faltam faixas de pedestre e sinalizagao
adequada, o que dificulta a travessia dos pedestres de um lado para o outro da
rua. As pessoas também reclamaram do transito e do comércio ambulante
existente nas estreitas calgadas, o que prejudica a mobilidade e a acessibilidade

no local (figura 54).
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Grafico 04 — Meios de transporte para chegar a rua S&ao Pedro.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Figura 53 — Transito na rua Sao Pedro.

Fonte: iderval.blogspot.com.

A Secretaria de Meio Ambiente, Agricultura e Servigos Publicos — SEMASP, fez
uma parceria com algumas lojas para que pudessem colocar uma placa com
propaganda na calgada em troca de financiar uma rampa para pessoas com
mobilidade reduzida da calgada a rua. Essa secretaria também faz uma ronda
noturna que retira banners, faixas, cartazes e placas irregulares da area central.

Em um més foram retiradas cerca de 1.200 unidades.
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Grafico 05 — Horarios que as pessoas mais utilizam a rua Sdo Pedro.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Figura 54 — Pedestres tentando atravessar a rua.

Fonte: Arquivo da autora (2017).

A praca Padre Cicero € uma area livre onde as pessoas costumam parar para
descansar um pouco, pois ao longo de toda a rua € a unica parte realmente
tranquila, arborizada e com bancos. Os conflitos mais citados pelos
entrevistados ocorrem nos cruzamentos da rua Sao Pedro, € nos pontos da
calgada onde ha a presenca de comércio ambulante. Atualmente existem 128
camel6s cadastrados na rua, que pagam uma taxa mensal e sdo regularmente

fiscalizados. Mesmo com o cadastro, eles ainda causam transtornos aos
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transeuntes, ja que a largura da calgada n&o é suficiente para quem circula e

para o camelo.

A maior parte das edificagdes possui entre um e trés pavimentos, como pode-se
observar na figura 55 e no mapa de gabarito da figura 56, assim, a rua ndo possui
um gabarito muito alto. Esses pavimentos superiores geralmente sdo utilizados
como depdsitos das lojas que ficam no térreo ou como escritérios desses

COMErcios.

Figura 55 — Gabarito na rua Sdo Pedro.

Fonte: Arquivo da autora (2017).

A predominancia do uso do solo € comercial (figura 56), como havia sido
mostrado anteriormente na Escala do Entorno (figura 46). Nesta escala, o mapa
de uso do solo foi feito por lote, mostrando a pouca variedade de usos nas
quadras lindeiras da rua Sao Pedro. Essa baixa diversidade de usos faz com que
a rua tenha movimento de pedestres apenas durante a manha e a tarde, pois a
noite a rua se torna vazia e fica insegura. Bares, lanchonetes, ou areas
destinadas a pratica de esportes poderia trazer vitalidade a area durante a noite,

0 que diminuiria a sensag¢ao de inseguranga da populagao.
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Figura 56 — Mapas de Gabarito e Uso do Solo.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Existem barreiras que dificultam a chegada dos pedestres nas calgadas, que
estdo sem manuteng¢do, com sua pavimentagdo quebrada em algumas partes, o
que pode ocasionar acidentes aos transeuntes e dificultar a passagem de

pessoas com mobilidade reduzida (figuras 57, 58, 59 e 60).

Figura 57 — Calgadas sujas que atrapalham o fluxo dos pedestres.

Fonte: Arquivo da autora (2017).

Figura 58 — Barreiras numa esquina.

Fonte: Arquivo da autora (2017).
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Figura 59 — Falta de manutengao nas calgadas.

Fonte: Arquivo da autora (2017).

Figura 60 — Pessoas caminhando na rua por falta de espaco nas calgadas.

Fonte: Google Street View (2017).
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3. CENARIOS

Este capitulo vai apresentar os dois cenarios — um a curto e outro a longo prazo
— da proposta de requalificagdo urbana realizada a partir de toda a analise feita

ao longo deste trabalho na escala da cidade, do entorno e da rua.

3.1. CENARIO A CURTO PRAZO

O primeiro cenario mostra a priorizacdo dos pedestres, mesmo ainda havendo
espaco de trafego e estacionamento para veiculos privados e para transporte
publico, ja que a area é bastante movimentada e uma proibigao total do trafego

acarretaria problemas no transito de outras areas.

As calgadas foram zoneadas com as trés faixas citadas no Referencial Teorico,
de acordo com a NBR 9050 (figura 5). Neste cenario, o trecho até a rua Alencar
Peixoto (figura 61) possui duas faixas de rolamento com 3 metros (sendo a faixa
da direita preferencial para 6nibus), uma baia para parada de 6nibus do lado
direito, estacionamento para carros do lado esquerdo, e as calgadas oscilam

entre 3,5 metros e 6,5 metros.

Na primeira quadra, em frente a praca da prefeitura, esta a primeira baia para
parada de 6nibus (figura 62 e 63) do trecho. Apds isso, trés quadras do lado
esquerdo possuem estacionamento (figura 64), totalizando 20 vagas para carros
(sendo 5 acessiveis para deficientes fisicos) e 20 vagas para motos. Os
estacionamentos serdo Zona Azul, promovendo a rotatividade do uso de vagas
e possibilitando que um numero maior de veiculos as utilize. O horario de carga

e descarga, ja regulamentado pela prefeitura, € das 18h as 6h.

Ao chegar na Alencar Peixoto, todos os veiculos, exceto 6nibus e taxis, devem
fazer a conversado a esquerda. A quadra seguinte possui apenas uma faixa de
rolamento e uma baia para a segunda parada de 6nibus do trecho (figura 65).
Para evitar conflitos de trafego na quadra anterior ao estreitamento, uma

elevacgao do piso foi realizada para impedir que os condutores sigam adiante e
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indicar a curva a esquerda (figura 66). As duas quadras seguintes também sao
exclusivas para 6nibus e possuem calgadas entre 3,5 metros e 5 metros. A

terceira baia de parada de énibus localiza-se em frente a praca Padre Cicero.

Figura 61 — Ruas concorrentes a rua Sao Pedro.
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Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Como em toda a extensdo do trecho em estudo da via ha fiagao elétrica nas duas
calgadas, se tornaria inviavel a plantagao de arvores, por isso foi proposto o
enterramento do cabeamento instalado. As espécies elegidas foram de pequeno
porte (Pau Branco) e de médio porte (Frei Jorge e Ipé Amarelo). O ipé é uma
espécie que possui identidade na cidade, por ser encontrada também em outras
vias. Devido ao enterramento do cabeamento, as espécies nao devem ter as

raizes muito profundas.
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Para o piso foi definido que seria mantido o ladrilho hidraulico (figura 58), por
suas caracteristicas de durabilidade, por seu conforto de rolamento e por ser
antiderrapante, sendo apenas necessario fazer a manutengao adequada nos

pontos onde estado quebrados.

Figura 62 — Baia para parada de 6nibus.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Figura 63 — Perspectiva da baia para parada de 6nibus.

Fonte: Arquivo pessoal (2017).
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Figura 64 — Perspectiva da rua com estacionamentos a esquerda.

Fonte: Arquivo pessoal (2017).

A velocidade maxima permitida dos veiculos, estipulada em 30km/h, sera
controlada com faixas elevadas nos cruzamentos (figura 67). A largura das faixas
da via também ajuda nesse sentido, que por possuirem o tamanho minimo (3
metros) impedem que os motoristas excedam a velocidade permitida. A opg¢ao
de usar chicanas (desvios artificiais criados para desacelerar o trafego que levam
a uma reducéao da largura do leito viario) também foi cogitada, entretanto nao se
caracterizou como uma alternativa viavel pela relagdo entre o tamanho das

calgadas e a faixa de rolamento.

Devido as dimensdes da via em algumas quadras, também nao foi proposta
ciclofaixa na rua. Um projeto interessante para a area seria algo semelhante ao
“Ciclofaixa de Lazer”, que acontece em Fortaleza — CE, quando aos domingos,
o trajeto interliga um famoso parque da cidade a algumas vias importantes. Neste
caso, algumas faixas das vias tornam-se exclusivas para os ciclistas e o 6rgao

municipal responsavel pelo transito da cidade acompanha e fiscaliza a atividade.
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Figura 65 — Perspectiva do trecho exclusivo para 6nibus.

Fonte: Arquivo pessoal (2017).

Figura 66 — Cruzamento com conversao a esquerda para veiculos particulares.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Figura 67 — Plano geral do Cenario 1.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).

Atualmente o mobiliario existente no trecho em estudo sio lixeiras e postes.

Foram inseridos na proposta, além de novas lixeiras e postes de iluminacéo,
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bancos, pontos de 6nibus, caramanchdes, bancas para venda de flores ou

revistas, e arvores.

Pelas dimensdes do leito carrogavel (menor que 13 metros), os postes foram
dispostos unilateralmente e a distdncia maxima entre eles foi de 35 metros. Trés
paradas de 6nibus cobertas foram dispostas na faixa de servigo ao lado das
baias, para diminuirem a incidéncia da luz solar direta nas pessoas que

estiverem esperando os 6nibus, melhorando o conforto térmico.

A calcada que fica do lado direito € a que possui os toldos (figura 58) que
controlam a incidéncia do sol no interior das lojas e acabam criando barreiras
para as pessoas que tentam ir para as calcadas. Por isso, desse lado era
necessaria uma maior preocupagao com o sombreamento. Como deve existir
uma distancia minima de 2,4 metros entre as arvores e as edificacbes, nao
puderam ser plantadas arvores em toda a calgada. Como alternativa foram

implantados caramanchdes de madeira com vegetacao trepadeira (figura 68).

Figura 68 — Perspectiva do mobiliario implantado nas calgadas.

Fonte: Arquivo pessoal (2017).

Os bancos estao dispostos em sua maioria na calgada do lado esquerdo devido
a forte incidéncia solar do lado direito, onde foram postos bancos apenas abaixo
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de arvores. Algumas bancas de comércio também foram implantadas na faixa
de servico, de forma a tentar regulamentar os cameldés que ficavam nas

calcadas.

Nos cortes esquematicos da figura 69 pode-se observar a implantagao de alguns
desses mobiliarios urbanos e a relagado entre o espaco para os veiculos e o

espaco para os pedestres.

Figura 69 — Cortes esquematicos do Cenario 1.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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3.2. CENARIO A LONGO PRAZO

Neste cenario, os estacionamentos para carros foram retirados para incentivar
as pessoas a nao irem ao centro de veiculo particular. Geralmente, quando ha
oferta de estacionamento, as pessoas utilizam-no, e quanto maior a oferta de
estacionamentos, menos pessoas caminham e menos pessoas utilizam o
transporte coletivo. Apenas as vagas acessiveis foram mantidas. Do cruzamento
da rua Santa Luzia até a rua do Cruzeiro (figura 61), a rua S&o Pedro passa a
ser exclusiva para pedestres, e os 6nibus devem fazer a conversao para a direita
e utilizar uma nova rota para chegar a praca Padre Cicero, como pode-se
observar na figura 70. A figura 45 mostra a disposi¢do atual das paradas de

onibus.

Figura 70 — Rota Alternativa para os 6nibus que passam na Rua S&o Pedro.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Ainda que o trecho com os trés ultimos quarteirbes seja para acesso exclusivo
de pedestres (figuras 71 a 74), veiculos de emergéncia, como ambulancias e
carros de bombeiros poderao acessa-los. Por isso foi feita apenas a elevagao do
piso do leito carrogavel e nao foram colocados mobiliarios onde antes havia fluxo
de veiculos para evitar que numa emergéncia esses veiculos ndo consigam
acessar o quarteirdo. Ressaltando que nas vias concorrentes a Sao Pedro

continua o fluxo normal de veiculos.

Figura 71 — Inicio do calgadao.

Fonte: Arquivo pessoal (2017).

Estes cenarios causariam uma grande mudanga no transito do centro de
Juazeiro do Norte. Primeiramente os veiculos teriam que procurar rotas
alternativas para chegar ao fim da rua Sao Pedro. Como as vias proximas a Séao
Pedro compdem binarios, estas novas rotas nao teriam uma distancia muito
superior ao caminho tradicional. Ja os 6nibus no cenario 2, com o fechamento
das ultimas quadras, teriam que fazer um caminho bem maior para chegar a
praca, pois a maioria das ruas que circundam a area de intervencdo sdo muito

estreitas e ndo permitem o fluxo de 6nibus.
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Figura 72 — Mobiliario no trecho exclusivo para pedestres.

Fonte: Arquivo pessoal (2017).

A reducdo nos estacionamentos faria com que as pessoas procurassem
alternativas para chegar a rua, como uma maior utilizagao do transporte publico,
ou parassem seus automoveis mais distantes, o que incentivaria as caminhadas
para chegar até o local. A diminuicdo do transito ocasionaria um maior
aproveitamento do espago publico pelos pedestres, que passariam a utilizar as

calgadas mais largas e sombreadas com mais conforto e comodidade.

Com a melhoria da estrutura do passeio publico, poderiam ser propostos novos
usos em algumas edificagdes da rua. Usos que permitissem e gerassem
vitalidade durante a noite, como bares, restaurantes ou cinemas. Dessa forma,
com o aumento de atividades desenvolvidas durante o dia e durante a noite,
diminuiria o problema da insegurangca na area central. Como o eixo de
intervencgao é delimitado por duas pracas, essas atividades acabariam servindo
como uma maneira de conectar e também integrar esses dois espacos livres

publicos.
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Figura 73 — Plano geral do Cenario 2.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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Figura 74 — Cortes esquematicos do Cenario 2.

Fonte: Elaborado pela autora (2017).
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CONSIDERAGOES FINAIS

Uma das atividades que € de competéncia do arquiteto e urbanista é a de
melhorar a qualidade dos espacos livres publicos, criando novos espagos ou
consertando os ja existentes. O pensamento de que as ruas sao para 0s carros
e a utilizacdo de veiculos particulares para todas as atividades cotidianas
acarretam ruas vazias de pessoas, ruas perigosas, ruas sem vida, que tem como
consequéncia ruas mais largas para comportar o fluxo de veiculos e calgadas

mais estreitas.

Juazeiro do Norte, rica em historia e cultura, acaba ndo dando a importancia
devida a qualidade fisica de um espago que movimenta diariamente sua
economia. Os 6rgaos publicos continuam negligenciando o centro da cidade e
nao buscam solugdes para os problemas de mobilidade e acessibilidade que sao

facilmente identificaveis.

A proposta de requalificacédo, neste trabalho, sugere um novo desenho urbano
que prioriza os pedestres, retirando aos poucos o papel principal dos veiculos.
Os dois cenarios permitem que a intervengdo ndo seja tdo brusca e que as
pessoas possam ir se acostumando a nova realidade, colaborando para que a

diminui¢cdo da area da rua para os carros nao acarrete problemas.

O exemplo exposto e discutido neste trabalho pode servir de referéncia para
outras cidades com caracteristicas semelhantes a Juazeiro do Norte. Mesmo
parecendo para muitas pessoas uma realidade distante e impossivel de dar
certo, o primeiro passo é a propria populacdo da cidade acreditar que merece

um espaco livre publico de qualidade.

A rua é das pessoas que a utilizam todos os dias, que se relacionam e tem
experiéncias nela, que criam lagos com outras pessoas que também utilizam a
mesma rua. Portanto, respondendo a pergunta feita no titulo deste TCC, arua é
de quem a vive, de quem lhe da identidade, de quem a transforma em lugar. A

rua é um lugar de todas e todos.
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TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO
UNIVERSIDADE FEDERAL DE CAMPINA GRANDE
CENTRO DE SAUDE E TECNOLOGIA RURAL

CURSO DE GRADUACAO EM ARQUITETURA E URBANISMO

Esta pesquisa ¢ sobre uma PROPOSTA DE REQUALIFICACAO
URBANISTICA PARA A RUA SAO PEDRO, EM JUAZEIRO DO NORTE — CE, e
esta sendo desenvolvida por Tainda Gomes dos Santos Costa, aluno(a) do Curso de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal de Campina Grande, sob a orienta¢do
do(a) Professor(a) Mauro Normando Macédo Barros Filho.

O objetivo geral do trabalho ¢ fazer uma proposta a nivel de anteprojeto de
requalificacdo urbana para a Rua Sdo Pedro, em Juazeiro do Norte — Ceard, e os objetivos
especificos sdo: aperfeicoar a fluidez do transito na Rua S3o Pedro, melhorar a
acessibilidade das cal¢adas, implantar elementos que gerem sombras na rua, introduzir e
melhorar a oferta de mobiliario urbano, e insertar novas fungdes nos espagos livres
publicos do entorno. A finalidade deste trabalho é contribuir para priorizar os pedestres

na rua Sao Pedro, tornando o lugar mais agradavel e convidativo para os usudrios.

A sua participacao na pesquisa ¢ voluntaria e, portanto, o(a) senhor(a) nao ¢
obrigado(a) a fornecer as informagdes e/ou colaborar com as atividades solicitadas pelo
Pesquisador(a). Caso decida ndo participar do estudo, ou resolver a qualquer momento
desistir do mesmo, ndo sofrera nenhum dano, nem havera modificag@o na assisténcia que
vem recebendo na Institui¢do (quando for o caso).

Existe a possibilidade de danos a dimensdo moral, intelectual e/ou social dos
entrevistados, considerando o nivel pessoal de algumas perguntas do questionario.
Solicito sua permissao para que a entrevista seja gravada (se for o caso), como também
sua autorizagao para apresentar os resultados deste estudo em eventos da area de satde e
publicar em revista cientifica (se for o caso). Por ocasido da publica¢do dos resultados,
seu nome sera mantido em sigilo.

O(s) pesquisador(es) estara(ao) a sua disposigao para qualquer esclarecimento que
considere necessario em qualquer etapa da pesquisa. Diante do exposto, declaro que fui
devidamente esclarecido(a) e dou 0 meu consentimento para participar da pesquisa e para
publicacdo dos resultados. Estou ciente que receberei uma via desse documento.

Endereco do CEP onde foi apreciada a pesquisa: CEP/ HUAC - Comité de Etica
em Pesquisa com Seres Humanos. Rua: Dr. Carlos Chagas, s/n, Sdo José. Campina

Grande- PB. Telefone: (83) 2101-5545.
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UFCG - HOSPITAL
UNIVERSITARIO ALCIDES
CARNEIRO DA UNIVERSIDADE

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: PROPOSTA DE REQUALIFICACAO URBANISTICA PARA A RUA SAO PEDRO, EM
JUAZEIRO DO NORTE ¢, CE

Pesquisador: Mauro Normando Macédo Barros Filho

Area Tematica:

Versao: 1

CAAE: 65201816.7.0000.5182

Instituicao Proponente: Centro de Tecnologia e Recursos Naturais - CTRN
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

Numero do Parecer: 2.091.506

Apresentacao do Projeto:
Trata-se de um estudo qualitativo que visa entender as necessidades locais para propor mudangas na rua
Sao Pedro em Juazeiro do Norte - CE.

Objetivo da Pesquisa:
Fazer uma proposta a nivel de anteprojeto de requalificagdo urbana para a Rua Sao Pedro, em Juazeiro do
Norte - Ceara.

Avaliagao dos Riscos e Beneficios:
Os beneficios superam os riscos.

Comentarios e Considerag¢6es sobre a Pesquisa:
E uma pesquisa que parece ser exploratéria, mas que tenta sair do formato do planejamento cartesiano,
buscando a opinido de quem utiliza o local.

Consideragoes sobre os Termos de apresentagao obrigatéria:
Foram apresentados.

Recomendacgoées:
Nenhuma

Endereco: Rua: Dr. Carlos Chagas, s/ n

Bairro: S3o José CEP: 58.107-670

UF: PB Municipio: CAMPINA GRANDE

Telefone: (83)2101-5545 Fax: (83)2101-5523 E-mail: cep@huac.ufcg.edu.br
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UFCG - HOSPITAL
UNIVERSITARIO ALCIDES
CARNEIRO DA UNIVERSIDADE

Continuagdo do Parecer: 2.091.506

Conclusodes ou Pendéncias e Lista de Inadequagdes:

Nenhuma

Consideracgoes Finais a critério do CEP:

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacao
Informagées Basicas| PB_INFORMACOES_BASICAS DO P | 26/02/2017 Aceito
do Projeto ROJETO 815400.pdf 23:28:29
Projeto Detalhado / | ProjetodePesquisa.pdf 26/02/2017 | Mauro Normando Aceito
Brochura 23:27:32 | Macédo Barros Filho
Investigador
TCLE / Termos de | TCLE.pdf 26/02/2017 | Mauro Normando Aceito
Assentimento / 23:04:37 |Macédo Barros Filho
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UNIVERSIDADE FEDERAL DE CAMPINA GRANDE - UFCG
CURSO DE ARQUITETURA E URBANISMO
TAINA GOMES DOS SANTOS COSTA

ESTE QUESTIONARIO E PARTE DA PESQUISA FEITA PELA ALUNA DO CURSO
DE ARQUITETURA E URBANISMO DA UNIVERSIDADE FEDERAL DE CAMPINA
GRANDE - UFCG, E TEM COMO OBJETIVO COLETAR INFORMAGCOES PARA A
ELABORACAO DO TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO, CUJO TIiTULO
TEMPORARIO E: PROPOSTA DE REQUALIFICACAO URBANISTICA PARA A RUA

SAO PEDRO, EM JUAZEIRO DO NORTE - CE.

1. Nome:

. Sexo:

( ) Masculino ( ) Feminino
ldade:

4. Escolaridade:

L

( ) Nao Alfabetizado ( ) Alfabetizado

( ) Ensino Fundamental Completo ( ) Ensino Fundamental Incompleto
( ) Ensino Médio Completo ( ) Ensino Médio Incompleto

( ) Ensino Superior Completo ( ) Ensino Superior Incompleto

( ) Pés-Graduacao

Estado Civil:

( ) Solteiro ( ) Casado(a) / Mora com companheiro(a)
( ) Separado(a) / Divorciado(a) ( ) Viavo(a) ( ) Unido Estavel
Ocupacao:

Endereco:

Qual caminho vocé faz para chegar a rua Sao Pedro?

Como vocé chega até a Rua Sao Pedro? Marque quantas alternativas
achar pertinente.

( ) Carro particular ( ) Moto particular () Taxi

( ) Moto Taxi ( ) Onibus ( ) Van (topik)

( ) Bicicleta ( )Apé



10.Com que frequéncia vocé vai a rua Sao Pedro? Marque quantas
alternativas achar pertinente.
( ) Diariamente ( ) Pelo menos 3 vezes por semana
( ) Sabado ( ) Quando preciso comprar algo
( ) Geralmente, passo pela rua para me deslocar para outro lugar

11.Em qual horario vocé mais utiliza a Rua Sado Pedro?
( ) Manha ()Tarde ( ) Noite

12.Por que vocé prefere esse horario?

13.Quanto tempo passa no local?

14.0 que vocé costuma fazer na rua Sdo Pedro?

15.Vocé sente falta de algo na Rua Sao Pedro? Marque quantas alternativas
achar pertinente.

( ) N&o, encontro tudo o que procuro

(
(
(

(
( ) Outro. Qual?

16.0 que vocé gostaria que tivesse na rua?

) Mais mobiliarios, como bancos, lixeiras, etc.
) Calgadas mais largas

) Melhor seguranca

)

Maior arborizagao

17.0 que vocé gostaria de melhorar na rua?

18.0 que vocé costuma fazer na Praca Padre Cicero? Marque quantas
alternativas achar pertinente.
( ) Ver apresentagdes culturais ( ) Descanso
( ) Encontrar amigos ( ) Outro. Qual?

19.Para vocé, quais trechos da area apresentam pontos de conflito entre
veiculos?

20.Para vocé, quais trechos da area apresentam pontos de conflito entre
pessoas?

21.Para vocé, quais trechos da area apresentam pontos de conflito entre
veiculos e pessoas?

22.Quais os principais pontos de referéncia na area?

23.Ha algum trecho na rua que é diferente dos demais trechos?

24.Desenhe um mapa mental da rua Sao Pedro e seu entorno.
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ESCALA DA CIDADE

ESCALA DO ENTORNO

ESCALA DA RUA

PROPOSTA DE REQUALIFICACAO URBANISTICA
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