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Resumo

A rua ocupa maior parte do espacgo publico de uma cidade,
sendo o mais utilizado por todos os usuarios. Mas nao se
mostra justa quando se compara os diferentes modos de
utilizagdo e as atividades praticadas pelos seus usuarios com
0 espacgo destinado a cada um destes. Contribuindo na
geragao de conflitos e problematicas que colaboram para ma
qualidade do espacgo urbano, sofrendo modificagdes ao longo
dos anos que muitas vezes nado condizem com as
necessidades do local e de seus usuarios. O entdo trabalho
apresenta uma proposta de redesenho das ruas para uma
parte do Centro histérico de Campina Grande, no interior do
Estado da Paraiba. Tomando como base levantamentos feitos
in loco e outros obtidos em 6rgaos publicos e privados, que
buscaram diagnosticar os fluxos da area, o comportamento
dos wusuarios, suas necessidades, utilizacdo, situacdo e
caracterizagao de sua infraestrutura. Orientando a elaboragao
de diretrizes e a¢des que guiaram a proposta. Proporcionando
um redesenho que busca a equidade do lugar para com os
usuarios, aumentando o espaco destinado ao pedestre,

incentivando e priorizando deslocamentos a pé, por meios

nao motorizados e por transporte coletivo, possibilitando o a

criacdo de novos usos e espacos de encontro e permanéncia.

Palavras chaves: pedestrianizacdo; mobilidade urbana;
centro histérico



Abstract

The street takes up most of the public space of a city, the
most frequently used by all users. Yet public space does not
seem fair when the different kinds of useage and activities are
compared to the space assigned for each of them.
Contributing to the rise of conflicts and problems that make a
poor quality of urban space, which undergoes changes over
the years and often does not match the needs of the site and
its users. This study proposes a redesign of some streets of
Campina Grande's historical city center, in the state of
Paraiba. Based on data collected on site and with public and
private agencies, it was sought a diagnosis of the area's
people flow, the behavior of the users, their needs, useage of
the space, location and characterization of its infrastructure.
Conducting the development of guidelines and actions that
have guided the final project proposal, which provides a
redesign that seeks fairness of the space towards the users,
increasing areas for the pedestrians, encouraging and
prioritizing trips on foot, by non-motorized means and also
public transportation, enabling the creation of new usage and
spaces to meet and linger.

Key-words: pedestrianization.; urban mobility; old town;
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1. Introdugao

A ocupagao da cidade e a mobilidade urbana nos
centros urbanos sempre foi uma questao discutida e difundida
pelo mundo. Apds a Revolugéo Industrial, principalmente com
o surgimento dos automoveis, essa questao foi tratada com
reformas, buscando adequar os nucleos urbanos das cidades
aos novos usuarios e atividades, demolindo edificagdes,
abrindo e alargando ruas para passagem de carros, cargas e
pessoas. Hoje, além de procurar adequagdo as novas
necessidades de circulagao, busca-se conservar o patriménio
histérico, com projetos e solugdes que aliem a circulagéo e a

preservacao de suas caracteristicas historicas.

Assim como em muitas cidades brasileiras, grande
parte da regido mais antiga e consolidada da cidade de
Campina Grande, no Estado da Paraiba, é de valor histérico
cultural. Guardando no seu tragcado e nas suas construcdes
importantes momentos da histéria do municipio, contribuindo
para a memoria coletiva. Localizada no bairro do Centro,
caracteriza-se como importante polo comercial, aglomerando

também boa parte das instituicbes politicas, religiosas e

sociais do municipio, com elevado fluxos de pedestres,

bicicletas, automoveis e de transporte publico.

Mesmo sofrendo algumas intervengdes ao longo dos
anos, o Centro hoje apresenta quase que a mesma
configuracéao fisica de cerca de 80 anos atras. A maioria dos
lotes estreitos e construgdes ocupando até o seu limite, com
calgadas estreitas e a maioria das ruas largas, onde as
fachadas das edificacbes € que separam o publico e privado.
Mas o que antes foi apresentado como solugao, hoje pode ser
visto como cenario de alguns problemas. A cidade cresceu e
a configuragdo existente e suas pontuais modificagdes
apresentam algumas inadequacgdes, facilmente percebidas
por quem percorre e usa o0 espago, como a falta de mobiliario
e os conflitos gerados pela quantidade de automdveis em
circulacdo. Principalmente na ultima década, que contabilizou
um aumento de 239% no numero de carros € 371% no
numero de motos na cidade paraibana (COSTA, 2013),
ocasionando poluicdo sonora, visual, atmosférica, entre

outras, afetando a qualidade de vida da populagao.

A fungao da rua, que antes abarcava feiras, comércios,

lazer e a movimentagdo de pessoas, hoje prioriza pela



circulacdo e estacionamento de automédveis. Com o alto
indice de veiculos motorizados, publicos e privados, gerando
muitas vezes conflitos com a circulacdo de pedestres, que
aliado a auséncia ou o mal estado de conservacdo do
mobiliario urbano acabam afastando iniciativas de
permanéncia urbana, podendo contribuir para que o Centro se
transforme em um espago de passagem, bem como para a

diminuicao de atividades fora do horario comercial.

Nao se pode esquecer que esses nucleos fazem parte
de um todo urbano, a cidade, devendo ser incentivados
relagdes de fluxo, principalmente quando esses estdo
abandonados (IPHAN, 2014). Nao é o caso de Campina, que
ainda possui um centro vivo, € um dos principais aglomerado
comerciais da cidade, mas que o processo de deterioragdo ou
abandono e a falta de cuidado podem acarretar problemas
que levam ao anacronismo e inércia da infraestrutura e de
suas edificacbes. Muitos dos equipamentos importantes
existentes no espacgo ja sairam ou sinalizam sair do bairro por
conta desses problemas. Sendo necessaria a intervengao
com projetos e propostas de planejamento que priorizem o

pedestre e assim a preservacdo desse patriménio.

Valorizando o espago urbano como lugar de encontro e
aglomeracgao, proporcionando um deslocamento facil, seguro
para todos os usuarios (IPHAN, 2014).

Tendo em vista essas teorias e essas caracteristicas
da cidade Paraibana, foi escolhida a area delimitada pela lei
municipal N° 3.721 (1999) que cria a Zona Especial de
Preservacao |, pertencente ao seu centro comercial urbano e
dentro do perimetro de tombamento proposto pelo IPHAEP
(Instituto do Patriménio Histérico e Artistico do Estado da
Paraiba) através do decreto n°® 25.139 (2004). Abrangendo
onze ruas: trecho da Av. Floriano Peixoto, Rua Marqués do
Herval, Rua Venancio Neiva, Rua Semeao Leal, Rua Maciel
Pinheiro, Rua Cardoso Vieira, Rua Monsenhor Sales, Rua
Sete de Setembro, Rua Manoel Cavalcanti Belo e parte da
Rua Barédo do Abiai e parte da Rua Peregrino de Carvalho,

destacadas na imagem a seguir.



Imagem 1: Localizagéo Area de Estudo

. Fonte: Google Earth, modificado pela autora.

O fragmento escolhido tem potencial arquiteténico,
urbano e paisagistico, através da qualidade de sua
infraestrutura urbana, da localizag&o estratégica, da dinamica
perante a cidade e da conservagao das particularidades
arquitetbnicas de suas construg¢des. Levando esses aspectos
em consideragdo, o entdo trabalho tem o objetivo de

desenvolver um projeto de redefinicdo do desenho de suas

ruas, permitindo a requalificagcdo da infraestrutura e da
mobilidade desse fragmento do centro histérico de Campina
Grande. Incentivando, e por vezes retomando as
caracteristicas que foram perdidas ao longo dos anos, de rua
como lugar de encontro, circulagdo, comércio e lazer,
adequando o centro as novas necessidades de circulacdo.
Um redesenho com estratégias para valorizagdo urbana e do
seu carater historico e comercial, diminuindo a intensidade do
fluxo de veiculos motorizados individuais, incentivando a
permanéncia e movimentacdo dos pedestres e de outros
meios de locomocgao, resolvendo problemas de mobilidade e
democratizando o espaco para permitir a passagem de todos
os usuarios de forma segura, melhorando e possibilitando a
criacdo de espagos de convivéncia, gerando um maior
aproveitamento do lugar e melhorando a qualidade de vida

urbana.

Entendendo mobilidade, de acordo com o caderno de
mobilidade do IPHAN, como um elemento pertencente ao
desenho urbano, responsavel por aliar o movimento de
pessoas, motivado pela procura de interesses individuais e

pela utilizacdo do espaco coletivo, com as caracteristicas
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urbanas. Funcionando como instrumento de planejamento
urbano e abrangendo questbes que vao além do sistema
viario, como também condi¢cbes de deslocamento e uso do
espaco, possibilitando que essas movimentagbes possam ser
feitas de forma autdbnoma e segura, permitindo a utilizagdo do
ambiente, edificagdes, mobiliarios e equipamentos. Assim,
objetiva-se buscar elementos que valorizam “a melhor
circulagcdo de pessoas, 0 uso de equipamentos urbanos que
propiciam maior contato e fruicdo do patrimoénio afetivo,
histérico e cultural, além de democratizar os espacgos
publicos” (IPHAN, 2014). Enxergando a cidade ndo s6 como
ambiente de circulagdo, mas como portadora de “cenarios e

espacos de vida”.

Para elaboracédo de tal proposta sera necessario uma
investigacdo mais aprofundada da situagdo do fragmento
escolhido e da legislagcdo atuante, investigando a
infraestrutura e entendendo as relagdes de fluxos (pedestres,
bicicletas, e automdveis publicos e privados). Torna-se
importante também uma investigacdo do tema, tomando
outras cidades com caracteristicas semelhantes a Campina

Grande para estudo, entendendo sua histoéria, problemas e

solugdes, para criar repertorio e propor modificagdes.
Gerando, a partir do cruzamento dessas informacdes,

diretrizes urbanisticas que guiardo a elaboragao da proposta.
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2. Referencial Teérico
2.1. Breve histoérico da cidade

A cidade de Campina Grande esta localizada no
interior do estado da Paraiba e teve sua origem como um
pequeno povoado no fim do século XVII. Tornando-se vila em
1790 e cidade em 1864. Possuia cerca de 730 edificacbes em
um nucleo urbano limitado, chegando ao final do século XIX
como principal polo comercial do estado (CAMARA, 1947, p.
79 apud QUEIROZ, 2008, p. 23).

Ao longo dos anos sofreu varias modificagbes de
urbanizagdo. Em 1914 a cidade ja possuia seus primeiros
exemplares de automodveis circulando pela malha (COSTA,
2013) e entre 1929 e 1932, no mandato do governador
Lafayete Cavalcanti, todo o calgcamento da cidade foi feito,
como relata o historiador da UEPB (Universidade Estadual da
Paraiba), Josemir Camilo. Com a pavimentagao concluida o
entao prefeito Antdnio Pereira Diniz continuou a proposta de
urbanizacdo demolindo edificacbes para abertura de vias e

para construcao de edificios mais modernos.

Gracgas ao progresso do comércio de algoddo em 1928
ja se tinha transito de bondes e transporte de passageiros por
Onibus, passando principalmente pelo centro. Na gestdo do
prefeito Vergniaud Wanderley (1935 — 1940) a cidade sofreu
uma das modificagdes que mais marcou a histéria do
municipio, com atuagdo intensa no centro, objetivando
adequar a cidade aos novos padrées de modernidade, com o
alinhamento das edificacbes e elaborando regras que
determinavam gabarito, estilo arquitetdnico e usos. Além de
modificagdes para suprir as novas demandas de circulagéo,
com reformas que permitiram também a circulagdo de carros
e de Onibus, com o alargamento das vias (COSTA, 2013).
Como pode ser observado na imagem 2, com o projeto ainda
em andamento na década de 40, e na imagem 3 com a Rua
Maciel Pinheiro ja modificada, com edificios alinhados e rua

alargada permitindo a passagem de automoveis.
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Imagem 2: Rua Marqués do Herval (década de 40)

Fonte: Retalhos Histéricos Campina Grande

Imagem 3: Rua Maciel Pinheiro (década de 50).

Fonte: Retalhos Histéricos Campina Grande

Mesmo que frequentemente abrindo para a passagem
de carros, algumas ruas ja foram de uso exclusivo de
pedestres. Em meados da década de 70 os calgaddes ja
estiveram presentes nas Ruas Maciel Pinheiro, Semeéo Leal
e Venancio Neiva, além do ainda existente na Rua Cardoso
Vieira, inaugurado no mandato prefeito Evaldo Cruz (imagem
4). Sendo ao longo dos anos ocupados pelo comércio
ambulante foram destruidos na década de 90, com a

reabertura das vias para circulagado de automoveis.

Imagem 4: Calgadao existente na Rua Maciel Pinheiro
(década de 80-90)

Fonte: Retalhos Histéricos Campina Grande
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Ainda segundo o historiador Josemir Camilo, a ultima
modificagdo sofrida na malha urbana central da cidade foi
essa do final da época de 1990, na ultima gestdo do prefeito
Cassio Cunha Lima, com o programa Campina Decd, ou
Campina 2000. Que preocupados com a formagao urbana e
com a preservagao dos edificios historicos, associou em um
projeto urbano interveng¢des de infraestrutura urbana e de
recuperacao das caracteristicas arquitetbnicas dos edificios
(ROSSI, 2010).

Com o apoio da prefeitura e da SEPLAN (Secretaria de
Planejamento) o Centro foi modificado mais uma vez. Dessa
vez de forma menos agressiva, preocupados com a
preservaciao do patriménio e com os usuarios do espaco,
envolvendo a populagdo, os lojistas e especialistas
(arquitetos, designers e engenheiros) para elaboragcdo da
proposta. Dividido em quatro etapas, sendo executado
apenas a primeira, o centro recebeu melhoramento na sua
infraestrutura urbana e arquitetdnica. Mobiliario urbano e
paginagcdo de piso foram sugeridos e executados, e as
fachadas dos edificios foram restauradas com a proposig¢ao

de requisitos de cor e letreiros a serem seguidos. Além da

retirada de ambulantes das calcadas e ruas, criando
mercados proprios para esse comeércio, € a redefinicdo de
estacionamentos (ROSSI, 2010). Na primeira etapa o antigo
calgadado que existia na Rua Maciel Pinheiro, construido na
década de 80 foi retirado e a rua foi reaberta para passagem
de automoveis. Calgcadas foram alargadas e passaram a ter
uma paginagdo com temas juninos, e a infraestrutura urbana
passou a ser subterrdnea, despoluindo a paisagem. O
historico dessas modificagdes pode ser mais bem entendido

na imagem 5

Essas modificagbes urbanas na area central provam
que com o passar dos anos as definicdes de organizagao da
cidade foram mudando. De acordo com Jacobs (2010) até a
década de 60 a vitalidade das cidades era de inteira
importancia, o espaco tinha grande relevancia para a
sociedade, as pessoas utilizavam as ruas e eram pecas

fundamentais do espaco publico.
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Imagem 5: Histérico de modifica¢gdes no centro histérico de Campina Grande

Inicio da década de 70 Final da década de 70 A partir da década de 90

=2 WO ~NOOORWN=

4

@ areas verdes livres 1 - rua bardo do abiai/ peregrino de carvalho 6 - rua cardoso vieira

(' quadras nucleo central 2 - rua sete de setembro 7 - rua cons. eufrosino barbosa pontes
O ruas abertas para circulagio de veiculos 3 - rua manoel cavalcanti belo 8 - rua maciel pinheiro N
. ; 4 - rua venancio neiva 9 - rua semedo leal @
ruas fechadas para circulagdo de veiculos 5 - rua mns. sales 10 - avenita floriano peixoto 0 50 100

Fonte: LabRua (2015), modificado pela autora.



2.2. Questoes do Urbanismo

Com a revolugao industrial e a chegada da ferrovia as
cidades sofreram varias mudancas. Além das sociais e
econbmicas, os padroes de distancias foram estendidos,
principalmente pela separacdo dos ambientes de casa e
trabalho, possibilitando o crescimento da urbe e novas
necessidades de deslocamentos (BRASIL, 2016). As novas
demandas exigiam novos modelos de organizagdo, e
preocupados com isso muitos arquitetos e urbanistas
comegaram a produzir planos urbanisticos com intuito de
melhorar a cidade e seu funcionamento. Segundo Benévolo
(2012), no Brasil esses planos tomavam como modelo as
experiéncias da Europa e América Setentrional, adaptando os

exemplos as caracteristicas locais.

Levados pela preocupacédo das elites e pelos
crescentes problemas urbanos, os profissionais almejavam
transformar as cidades e torna-las exemplos, baseados no
ideal de que as mudancas fisicas conduziriam as mudancas
sociais, promovendo ordem através do desenho urbano,
disciplina social e desenvolvimento. A maioria dos projetos

urbanisticos setorizavam a cidade, criando planos de

infraestrutura e adaptando-as as novas necessidades e
usuarios. Usando a hierarquizacdo viaria e criagcdo de
avenidas que conectariam essas zonas de expansao,
principalmente através de grandes linhas de metrd
conectoras, afastando as classes operarias dos centros para
novos bairros mais periféricos. Modificagbes influenciadas
pelo discurso positivista do modernismo e que comecaram a

gerar um jeito brasileiro de produzir (DEL RIO et. al, 2013)

Com esse zoneamento urbano, muitas vezes
incoerente com o modelo de vida existente, as distancias
aumentaram ainda mais, surgindo a necessidade de mais
meios de transporte que possibilitassem percorrer tais
extensdes, que aliados ao modelo econdmico e industrial da
época, ocasionaram a propagagao dos automodveis,
principalmente os particulares. Segundo Costa (2013), a
industria automobilistica chegou ao pais apds a ascensao e
enfraquecimento da ferrovia, e usufruir desse meio de
transporte estava ligado ao status. Assim a frota de
automdveis comegou a crescer, contribuindo para mais
modificagdes urbanas e influenciando a vida cotidiana,

permitindo que a cidade ganhasse formas e tamanhos que
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ultrapassariam a escala humana. Sendo a rua a principal

testemunha de todas essas modificagoes.

Com Campina Grande n&o foi diferente, principalmente
depois do boom econbmico e demografico do século XX e
com a chegada da ferrovia, com objetivo de atingir o
progresso e modernidade, aconteceram algumas mudangas
urbanas “pautado nos ideais de higiene, circulagdo e
embelezamento” (QUEIROZ, 2008, p.15). A organizagao
colonial ndo era mais compativel com novas velocidades e
necessidades da cidade, assim, edificios foram colocados
abaixo para a construcdo de edificagdes mais modernas e
suas ruas foram alargadas e alinhadas para receber os novos

usuarios, os automoveis.

Precisava-se de uma cidade apresentavel, e segundo
Queiroz (2008) a urbe sofreu alteragcdes de forma e usos,
principalmente quando se fala da relacdo casa — rua. A via
nao era mais uma extensdo da residéncia, ou lugar de
encontro e aglomeragao de pessoas, limitando-se a partir de
entdo a funcdo de passagem e circulacdo de veiculos,
restando a calgada para uso da populacdo. Com a meta de

higienizar e setorizar a cidade, as feiras de rua e as classes

sociais mais baixas foram retiradas do centro,
descongestionando a circulagdo e garantindo o status de
morar no centro. Com os veiculos permitindo maiores
distancias, contribuiu para que a cidade se expandisse
horizontalmente, aumentando a demanda por transporte e

infraestrutura, nascendo novos bairros.

Gehl (2013) afirma que com o passar do tempo, a
valorizagdo desse meio de transporte e a falta de
conhecimento sobre o crescimento da cidade acarretaram
uma expansao urbana desordenada. A priorizagao das vias
de circulacao de veiculos e o esquecimento de que as
caracteristicas e estruturas fisicas do meio urbano influenciam
diretamente no modo como se usa a cidade e no
comportamento humano, acabam gerando a segregacgao e
desvalorizagao dos espacgos publicos como importante ponto
de encontro de pessoas e uma maior valorizacdo dos veiculos

motorizados nas ruas.

Nos ultimos dez anos houve o aumento da frota de
veiculos em todo o pais, em detrimento de outro grande
crescimento econdmico em consequéncia do aumento do

poder aquisitivo, aliado a ma qualidade do transporte publico.
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De acordo com uma pesquisa desenvolvida em 2011 pelo
IPEA (Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada) a frota de
veiculos cresceu cerca de 114%, enquanto a de transporte
publico de 70,6%. Ter o carro proprio além de resolver
problemas individuais de locomogéo continuava significando
status e conforto. E durante muito tempo o foco passou a ser
0 veiculo particular e ndo as solugbes coletivas e nao
motorizadas, sendo necessaria uma maior demanda por vias
e estacionamento, solu¢gbes mais caras e que nao resolvem
os problemas de mobilidade, pois as modificacdes feitas néo
atendem a demanda, que sO cresce. Contribuindo para a
deterioragdo do espaco, causando poluicdo, piorando a
qualidade da circulagdo e de vida, além de ditar a
infraestrutura urbana, como o tipo de pavimentagao e largura
das passagens, criacdo de estacionamentos, retirada de

vegetacao e demolicdo de edificagdes.

Problemas como esse foram tratados também no Novo
Urbanismo, movimento criado no fim do século 20 nos
Estados Unidos. Visando resolver os problemas da cidade,
principalmente a suburbanizagao, sugerindo alguns principios

que buscavam a interagao e envolvimento da cidade, do meio

natural e das necessidades humanas, descritos na Carta do
Novo Urbanismo. Indicando um rompimento com o modelo
modernista, principalmente no que se refere a organizagéo
das quadras. Propondo estratégias que envolvessem poucas
distancias e uso e ocupagado do solo variada, valorizando o
transporte publico, criando comunidades compactas, e
estimulando a participagdo populacional nessas escolhas
(COSTA, 2007).

existente, redefinindo para ‘que’ e ‘quem’ esse espaco servia,

Com o desafio de restaurar a cidade

trabalhando diretamente com a escala humana, priorizando o

pedestre.

Com os recentes agravamentos de problemas de
locomocgéo e transporte, e a obrigacao que as cidades tém de
garantir mobilidade urbana, o poder publico viu a necessidade
de criar instrumentos de gestdo que guiassem e controlassem
a ocupacgao e intervengdes urbanas. Percebeu-se que tratar
de mobilidade vai além de tratar do transporte e de transito, é
pensar em todas as formas de deslocamento de acordo com
as necessidades das pessoas (ULTRAMARI, 2009). Assim
em 2012 foi elaborada a Lei de Mobilidade Urbana Nacional

(Lei Federal 12.587/2012), que consiste em principios,
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diretrizes e objetivos responsaveis por direcionar o
desenvolvimento urbano das cidades, auxiliando a elaboracéo
de normas municipais. Sendo obrigadas a produzir um plano
de mobilidade todas as cidades com populagdo acima de 20
mil habitantes (RIBEIRO, 2013).

Dentre os principios gerais da lei nacional estdo o de
garantir acessibilidade universal, desenvolvimento sustentavel
de acordo com as dimensdes socioecondémicas e ambientais
de cada cidade, equidade no acesso ao transporte publico e
coletivo e no uso do espago urbano, seguranga no
deslocamento de pessoas, justa distribuicdo dos servigos,
entre outros. Reduzindo as desigualdades e promovendo

inclusdo social, com melhorias das condi¢des urbanas.

Em 2015 a Prefeitura de Campina Grande elaborou
seu plano de mobilidade municipal, com a finalidade de
orientar as agdes nos servicos de infraestrutura viaria,
transporte e deslocamentos, atendendo as necessidades
atuais e futuras da mobilidade e da populag¢ao. Entendendo e
reconhecendo o0 espago publico como bem comum,
objetivando garantir equidade de acesso e circulagdo de

todos os usuarios. Com acbes que promovem a priorizagao

do transporte publico, estimulando a circulagdo a pé, e
permitindo e priorizando os meios de transporte nao

motorizados.

Segundo Gehl (2013) incentivar a pratica do
deslocamento a pé, de bicicleta e por transporte publico além
de garantir qualidade de vida garante qualidade de espaco
urbano. Integrando todos os tipos de usuarios em um modelo
urbanistico, gerando seguranga fisica, conforto e lugares
livres de conflitos. Inumeras cidades na Europa investiram em
modelos assim, deixando o carro como ultima opg¢ao, criando
vias de pedestres ou compartiihadas. Solugbes que
comegaram a ser reproduzidas no Brasil e estdo alcangando
bons resultados. Resolvendo ndo sé questdes como a
mobilidade, mostrando ser bastante eficazes no combate do
abandono e da deterioragcdo de centros histéricos, trazendo

vitalidade e novos usos.

Segundo et al (2015) devido a importancia comercial
do centro da cidade, a solugcdo escolhida nos anos 90
(reabertura de algumas vias de pedestres para passagem de
carros) € constantemente discutida pelos gestores publicos.

Por ser bastante utilizada por pedestres fala-se em retomar a
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pedestrianizacdo de algumas ruas, mas com receio de perder
OS usuarios para novos centros comerciais, como 0s
shoppings, cogita-se também a criagdo de mais vagas de

estacionamentos.

Em contraponto, o crescimento da quantidade de
veiculos motorizados em circulagdo, a ma qualidade do
transporte publico e o surgimento desses novos aglomerados
de comercializagdo podem fazer a cidade entrar no processo
de abandono, agravando a deterioracdo desse espaco,
contribuindo para o esvaziamento do centro histérico,
principalmente no quesito moradia. Campina ainda tem o
centro como principal polo comercial da cidade, utilizado por
uma populagao fixa e principalmente por pessoas de outras
cidades e estados. Ha cerca de 600 mil pessoas migrando
para a cidade e instalando-se temporariamente para usufruir
de algum servico (BARROS, 2013).

E dificil convencer ou fazer entender que alguns ideais
precisam ser quebrados e algumas tradi¢des restauradas.
Jacobs (2000) afirma que é preciso perceber que a cidade é
um cenario onde acontecem as inter-relagdes humanas. O

planejamento urbano e a reurbanizagdo da cidade requerem

analises detalhadas, a fim de entender como ela funciona e
quais suas necessidades, e considerar que as pessoas nos
espacos publicos sdo de grande importancia para assegurar
um meio urbano saudavel, seguro, sustentavel e vivo.
Havendo a necessidade da mudanca no foco de atuagao dos
investimentos governamentais, incentivando atividades para
garantir a melhoria da qualidade de vida e o desenvolvimento

sustentavel das cidades.

Ainda segundo Jacobs (2000) a rua é muito além do
que um lugar para a passagem de carros, assim como a
calgada com a passagem do pedestre. Elas s6 ganham um
significado quando analisadas em conjunto: edificio, calgada e
rua. Em seu livro Cidade para Pessoas, Gehl (2013) lista
alguns itens que devem existir para que o espaco publico
possua qualidade, como seguranga e acessibilidade, para
garantir um passeio tranquilo a todos e impedir conflitos com
automoveis; boa iluminagcdo, que possa garantir atividade
noturna; adaptagdo para protegdo climatica (chuva, vento,
calor); espagos atrativos que convidem e permitam que o
pedestre permaneca no espacgo; mobiliario urbano adequado,

atrativo, proporcional a quantidade de pessoas que
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frequentam o lugar, e que permitam a percepgao de

diferentes paisagens.

Projetos com essa visdo sdo recorrentes no exterior,
principalmente na Europa, mas essas teorias também ja
comegaram a serem aplicadas no Brasil. Assim, para
embasar e criar repertorio, alguns projetos de requalificagao
de areas urbanas foram escolhidos como referéncia para
nossa futura proposta. Uma em territério nacional, com uma
realidade mais préxima a de Campina Grande e outra no
exterior. Os projetos escolhidos foram: a interveng¢ao na Rua
das Flores, no centro de Curitiba e o projeto de redesenho
das ruas do centro historico de Buenos Aires na Argentina.

Que serao discorridos a seguir.
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2.3. Projetos Correlatos
2.3.1. Rua das Flores em Curitiba, Parana.

Contemplada com um Plano Urbano elaborado por
Alfred Agache nos anos 40, Curitiba sempre foi uma cidade
marcada por um planejamento urbano atuante, assinalada por
muitas transformacdes fisicas, econbmicas e culturais,
autointitulada ‘cidade modelo’. Fama alastrada principalmente
a partir da gestédo do arquiteto e urbanista Jaime Lerner frente
a prefeitura municipal, entre 1971 e 1975, e com a criacéo do
IPPUC (Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba), dedicado ao estudo e divulgacao de seus méritos
urbanisticos (CARVALHO, 2013).

Usando das palavras de Dias (2005), Carvalho (2013)
diz que ndo se avalia Curitiba sem avaliar Lerner, “seus
discursos e seus desejos. A cidade é e tem a cara do
arquiteto e urbanista”. O ex-prefeito curitibano possuia um
pensamento humanista e cultural, trazendo essas teorias para
a maneira de pensar a cidade, valorizando os pedestres e 0
transporte publico. Exemplo disso é a implantacdo do Sistema

Trinario de transporte, que consiste na divisdo da rua em trés

pistas, separando a passagem de transporte publico, ao meio,
e o transporte local, nas laterais, trabalhando em conjunto
com outras avenidas paralelas de transito rapido. Como
também a requalificagdo de uma das principais ruas
comerciais da cidade, conhecida hoje como Rua das Flores,
no centro histérico, transformando-a em um “espaco de

convivéncia, uma sala de estar ao ar livre” (DIAS, 2005).

Imagem 6: Rua XV de Novembro antes da intervencéo (sem
data)

Fonte: Guia Geografico de Curitiba.
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A Rua das Flores é um calgadao com cerca de 1 km de
comprimento e varios canteiros com vegetagao, justificando o
seu carinhoso apelido. Formada pela Rua XV de novembro
pela da Rua Luiz Xavier, foi inaugurada em 1972 e é
conhecida como a primeira rua destinada aos pedestres do
Brasil, contemplando muitos prédios historicos e
emblematicos da cidade, servindo de exemplo e inspiracéo
para diversas cidades brasileiras (IPPUC, s/d). E também
palco para diversas manifestacdes culturais durante o ano,
com artistas de rua (atores e musicos) e eventos politicos,
além do famoso Coral do Palacio Avenida durante o periodo

natalino.

Abrangendo cinco quadras e chegando até a Praca
Osorio, criando um grande largo com passeio unico. Sendo
cortada em alguns pontos, como nas ruas que passam
perpendicularmente, para a passagem de automoveis
(imagem 7). A paginagao do piso é toda desenhada com
pedras portuguesas e ganhou um mobiliario especial que
interage com a vegetacdo florida. Além das luminarias,
bancos e canteiros foram inseridos equipamentos publicos

como cafés, confeitarias, livrarias e bares, que ganharam uma

cobertura de acrilico na cor roxa que acabou virando uma

marca registrada da cidade (imagem 8, 9 e 10).

Imagem 7: Configuragcdo Rua das Flores

calcadas

construgoes
[ ruas

praga osério

rua luiz xavier

rua xv de novembro
~, passagem de veiculos

.,

0 50 100 GN

Fonte: IPPUC, modificado pela autora.
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Imagem 8 e 9: Infraestrutura e ocupacédo da Rua XV

de Novembro em 2015.

Fonte: Gazeta do povo.

Fonte: IPPUC (s/d)

Imagem 10: Rua XV de Novembro em 1990.

Fonte: Guia Geografico de Curitiba.
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O IPPUC ainda descreve que a transformagao da rua
em calgadao ocorreu do dia para a noite, literalmente. As
obras duraram apenas um fim de semana, acelerando um
processo que estava previsto para seis meses e aproveitando
a folga dos comerciantes para minimizar os conflitos. Fechar
a rua para a passagem de carros e deixa-la exclusiva para
passagem de pedestres estava na contramdo do cenario
brasileiro da época. As cidades eram pensadas para os
carros, com ruas largas para receber os automoveis, além de
grandes obras como viadutos e tuneis sendo pensadas, em
uma época que as montadoras estavam fervendo e o carro
individual era objeto de desejo. E foram os comerciantes que
mais reclamaram, promovendo manifestacbes alegando que
prejudicaria o comércio e as vendas despencariam. Sendo
rebatido pelo poder municipal com atividades Iudicas aos fins
de semana, principalmente para criangas. Com novos usos e
nova infraestrutura ndo demorou muito para que a rua se
tornasse um dos principais pontos turisticos da cidade, sendo
adorado pelos curitibanos, e aquecendo o comércio local
(IPPUC).

Tornar o centro mais acessivel aos pedestres foi um
dos principais objetivos, tirando um pouco a importancia do
automovel e tornando os ambientes mais atrativos. Mas o
projeto fez mais que isso, protegendo também as construcdes
histéricas com a criagdo de um decreto municipal do mesmo
ano e acarretando novas propostas de intervencdo para os
anos seguintes. E com a politica de Preservagédo dos Sitios
Histéricos, também desenvolvida pelo IPPUC, com a
transformacdo de edificios histéricos abandonados ou
subutilizados em instalacbes, com o funcionamento de
orquestras, museus, teatros, oficinas de artes, entre outros.
Além de um plano de usos para toda a cidade, criando areas
para diferentes atividades, e definindo setores estruturais.
Contribuindo para preservacao tanto do patrimdnio histérico

como das areas verdes e naturais (DEL RIO, 2013).

Entre 1995 e 2000 a cidade de Curitiba preocupada
com grande crescimento da populagdo, com o uso e
abandono do seu centro urbano, e com o elevado
crescimento de veiculos motorizados, popds mudancas de
desenho urbano e na circulagdo de sua regido central.

Articulando servigos publicos de transporte e disponibilizando
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bicicletas para locomogéao, tendo a circulagdo como elemento
chave para melhoramento da cidade, e possibilitando uma
grande mudanga no tempo de locomogao. Integrando com
diversos bairros e parques da cidade e com a criagao de vias
exclusivas para pedestres nas principais ruas do bairro
central, criando pragas urbanas e garantindo ao espago livre a
oportunidade  para

apropriacdo da populagdo e

autoexpressao.

Em seu livro, Cidade Para Pessoas, Jan Gerl fala da
cidade como bom exemplo de criador espago publico,
acrescentando que “Curitiba € um modelo de como garantir
boas condigbes para o trafego de pedestres e ciclistas e

priorizar outros aspectos da vida urbana (...)” (2014, p. 221).

2.3.2. Centro de Buenos Aires, Argentina.

Fundada por italianos e espanhois, Buenos Aires
cresceu nos arredores do porto, fazendo do seu centro
urbano um lugar repleto de construgbes em estilo barroco e
neoclassico. Projetada desde o inicio de sua ocupacao,
possui ruas largas, planas e arborizadas, conhecida como
capital europeia das Américas. Com temperaturas que variam
entre o verao e o inverno, os argentinos gostam de aproveitar
o sol para sentar nas pragas, caminhar e usufruir dos espagos
publicos. Muito atrativa aos turistas pelas caracteristicas
urbanas, arquitetbnicas e culturais, com uma vida noturna

movimentada, museus e praias (JORDAO, 2001).

Levantamentos feitos pelo ITDP argentino (Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento), descritos no
Guia de disefio de calles e intersecciones para Buenos Aires,
mostram que a caminhada é um meio de locomog¢ao muito
atrativo na cidade. Sendo a modalidade preferida pelos
habitantes apesar da desigualdade e insuficiéncia da
distribuicdo de espaco publico. Com um total de trés milhdes
de pessoas circulando o espago do centro diariamente,

incluindo moradores e turistas.
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Com isso em mente, em 2008, o governo de Buenos
Aires pensou em intervengdes no espaco publico da cidade,
principalmente no centro, com o objetivo de valorizar o
caminhar. Dividido em duas etapas com final previsto para
2015, o Prioridad Peaton, programa ambiental urbano criado
pelo governo, previa transformagdes para otimizar o espago
publico, favorecendo seu maior usuario, o pedestre,
valorizando também a fruigcdo dos edificios de valor histérico e
sua preservagao no micro centro portenho. Criando uma
cidade sustentavel, saudavel e amigavel. Objetivando
também atrair moradores para o centro, bairro com maior
diversidade de usos e com menor densidade da cidade
(GAETE, 2014).

Para isso passaram a repensar o uso e fungcao das
ruas, questionando o desenho e distribuicdo desse espaco na
cidade. Reduzindo o congestionamento veicular, aumentando
0 movimento de pessoas e de outros meios de transporte,
como o publico, ndo motorizado e o compartilhado. As ruas
alvos dessas modificagdes e seus novos usos estao

resumidos no mapa ao lado (imagem 11).

Imagem 11: Projeto para o centro de Buenos Aires.

Fonte: buenosaires.gob.ar.
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Para facilitar e incentivar o deslocamento a pé e por
bicicleta nas ruas foi feito o nivelamento e alargamento das
calgadas, minimizando os obstaculos, contribuindo para
valorizagdo dos marcos da cidade, melhorando os
cruzamentos e intersecgdes das ruas e/com as calgadas. Em
algumas vias a circulagdo de carros foi banida, permitindo

apenas a passagem de pedestres.

Imagem 12: Rua Florida (1933)

Fonte: buenosaires.gob.ar.

A primeira a sofrer esse tipo de beneficio foi a Rua
Florida, com a retrada do espagco de circulacdo e
estacionamento do carro e ampliagio da calgada.
Posteriormente esse espaco foi expandido até a Bartolomé
Mitre, rua vizinha (GAETE,2014).

Outras ruas foram transformadas em um espacgo
compartilhado, através do controle da velocidade, tida como
um principio basico pelo ITDP para melhoramento do meio
urbano. As calgadas foram alargadas e niveladas com a rua,
cerca 3,5m de via para receber a circulacdo de pedestres,
automoveis e bicicletas. Com o ordenamento do servigo de
carga e descarga, nelas os carros passaram a ter um horario
fixo para circulagao, sendo possivel apenas entre 11h e 16h,
atingindo uma velocidade limite de 10km/h. Aliado a
implantagdo de infraestrutura urbana, como iluminagao
urbana, lixeiras, bancos, sinalizacao e arborizacido, de acordo
com as novas necessidades e usos do espago, além do
redesenho do piso e retirada de elementos que néo

correspondem a nova fungéo.
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Imagem 13: Rua Florida (2013)

Fonte: buenosaires.gob.ar.

O sistema de aluguel de bicicletas, Ecobici, também foi
implantado. Segundo Paula Bisiau, coordenadora do
Mobilidade Sustentavel de Buenos Aires, até 2009 o uso da
bicicleta quase ndo era utilizado como meio de transporte,
valorizada apenas como alternativa de lazer nos finais de

semana. Sendo bastante utilizada agora gragas aos 200

pontos de aluguéis e 230 km de ciclovias interligando varios
pontos da cidade (GAETE, 2014).

O projeto alcangou tanta eficiéncia que o programa
passou a valer para a cidade toda. Continuando a inserir
espagos para pedestres em todos os bairros, com o intuito de
reconfigurar o espaco publico, melhorando a qualidade
ambiental, fortalecendo a diversidade de atividades e
incentivando e recuperando o uso residencial. Buscando

alcancar uma maior eficiéncia econdmica e interagao social.

Toda a pesquisa e intervencao sao descritas no Guia
de disefio de calles e intersecciones para Buenos Aires.
Usando as solugdes aplicadas em Buenos Aires para criar um
guia que possa ser usado como referéncia para outras
cidades. Comprovando que depois da intervencado feita no
centro a fruicdo do patriménio histérico aumentou, assim
como o numero de pedestres cresceu. A bicicleta passou a
ser mais usada como meio de transporte, com uma maior
utilizaggo dos meios de coletivos de locomocgao,
enfraquecendo o uso do carro individual. Diminuindo a
quantidade de acidentes, assim como o tempo de viagem

entre bairros, e melhorando a qualidade do espaco e de vida.
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3. Situagao Atual

Para desenvolvimento da proposta de intervengao, foi
necessaria a elaboragdo de um diagndstico da area de
estudo, através de informagdes colhidas em visitas a campo e
de pesquisas realizadas pela Prefeitura Municipal de Campina

Grande.

Das informacgdes colhidas em campo estdo: a dindmica
da area para com a cidade, pontuando usos importantes do
seu interior e entorno; a localizagdo do mobiliario urbano e
vegetacdo existente; a marcagdo do comportamento dos
pedestres durante o dia e durante a noite; uso e ocupagao
das edificagdes existentes; hierarquia e sentido das vias;
localizacdo de estacionamentos publicos e privados; e rota do
transporte publico que passa e/ou tem parada na area. Essas
foram obtidas por observacdo do espaco, seja ele por um

periodo de tempo ou somente ao percorré-lo.

Para a elaboragdo do mapa de comportamento dos
pedestres, foi utilizada uma metodologia criada por Jan Gehl,
e testada e comprovada para Campina Grande através do

trabalho idealizado pelo Laboratério de Rua (LabRua), projeto

de pesquisa da Facisa (Faculdade de Ciéncias Sociais e
Aplicadas), apresentado no 1° Congresso Internacional de
Espacos Publicos (2015). A metodologia consiste em
permanecer entre 10 e 15 minutos em alguns pontos de um
determinado espago publico, marcando no mapa através de
simbolos as atividades realizadas por quem usa o espago. As
marcacdes foram para adultos sentados, adultos em pé
conversando, adultos em pé fazendo alguma coisa e criancas

em pé ou sentadas.

Nos 6rgaos publicos foram recolhidas informacdes de
pesquisas feitas em anos anteriores, como a quantidade de
acidentes envolvendo pedestres e automdveis, e a contagem
veiculos e pedestres nos horarios de pico, para alguns pontos
da area de estudo. Além de dados obtidos nos orgaos
municipais, foi utilizado a pesquisa realizada pelo LabRua no
ano de 2015, que com o intuito de entender a percepc¢ao dos
usuarios na area foram feitas entrevistas abordando questbes
sobre o transporte e a importancia dada para alguns aspectos
da via, como espago destinado ao pedestre, faixa de
circulacdo do veiculo, estacionamento, espagos publicos,

arborizacdo e mobiliario urbano.
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Com o cruzamento dessas informacgdes quantitativas e
as colhidas em campo foi possivel ter um maior conhecimento
das caracteristicas e da dinamica dessa regido, através da
elaboragcao de mapas tematicos, graficos e tabelas, fazendo o
uso também de fotografias para ilustrar tais caracteristicas e

gerar um maior entendimento das informagdes.

A area de estudo (imagem 14) esta localizada no
centro histérico da cidade de Campina Grande, segunda
maior do Estado da Paraiba. Colecionado importantes e
emblematicas ruas comerciais da cidade, € um perimetro
urbano destacado pela sua importancia histérico-cultural
delimitado a partir da Lei 3721 (1999) e do Decreto N° 25.139
(2004).

Cortar essa parte da folha
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Imagem 14: Area de Estudo

@ zreade estudo
@ espacos publicos:
A - praca alfredo dantas
B - tridngulo
C- calcadao jimmy
de oliveira
D - feirinha de frutas
E - praca da bandeira
F - arcca catedral
G - praga clementino
procépio (hippies)
H- estacionamento rotativo

® ruas:

1 - rua sete de setembro
2 - rua manoel cavalcanti
belo

3 -rua barédo do abiai

4 - rua mns. sales

5- rua cardoso vieira

6 - rua marqués do herval

7 - rua venancio neiva

8- rua maciel pinheiro

9 - rua peregrino de carvalho
10 - rua semedo leal
11 - rua cons. eufrosino

barbosa pontes

12 - avenida floriano peixoto
13 - beco informal

=1

Fonte: Acervo Pessoal (2015).



Mesmo com o crescimento da cidade e a advento dos
shoppings centers, o bairro do centro ndo perdeu sua
esséncia histérica e sua importancia comercial, atendendo
ndo s6 as demandas da cidade como também a de
municipios circunvizinhos. Apresentando ainda grande
relevdncia por abranger e possuir proximidade com
importantes pontos da cidade (imagem 15), como também por
ser um dos principais eixos conectores entre esses ou entre

outros pontos distribuidos na malha urbana do municipio.

Apresenta no seu perimetro edificagcbes emblematicas
do municipio. Como o antigo hotel, hoje Prefeitura da cidade;
a biblioteca municipal; a Catedral; a Rodoviaria Velha,
principal receptor das viagens vindas do interior paraibano;
além de das pragas da Bandeira e Clementino Procépio.
Como também proximidade com outros lugares importantes
na cidade, como a Fiep, acudes Velho e Novo, Parque da
Crianca, Parque do Povo, Feira Central, Terminal de

Integragao, entre outros.

Cortar essa parte da folha
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Imagem 15: Mapa de Localizagao e Proximidades

Fonte: Acervo Pessoal (2015).
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Sua malha urbana ¢é bastante adensada, com
edificagdes ocupando todo o lote, onde a fachada é o limite
para separagao do interior e exterior, do publico e privado.
Como pode ser observado na figura a seguir, o uso e
ocupacgao do solo € predominantemente comercial, havendo
muitos exemplares mistos e de servigos, como bancos, hotéis
e pousadas, escolas e edificios publicos. As residéncias
predominam nos arredores da area de intervengdo, sendo
comum no interior quando aliados a outros usos como
comercial, tendo o térreo para comercializacdo de
mercadorias e o0s pavimentos superiores destinados a
moradia. Alguns lotes vazios foram preenchidos para uso de
estacionamentos privados, tanto pertencentes a alguma loja
especifica, atendendo apenas clientes, como para o publico
em geral do centro. Apresentando também alguns espacgos

publicos, como pragas, calgaddes e feiras (Imagem 16).

Cortar essa parte da folha
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Imagem 16: Mapa de Uso e Ocupagao do Solo

Fonte: Acervo Pessoal (2015).



De acordo com o Plano Diretor (2006) da cidade,
quase todas as ruas do centro s&o classificadas como locais,
havendo uma coletora nas imedia¢des da area de estudo e
uma estruturante, a Av. Floriano Peixoto (Imagem 17). As
ruas sao largas, a maioria com apenas um sentido, com uma
meédia de duas faixas de circulagdo por rua e
estacionamentos paralelos em ambos os lados da via, na
maioria, controlados pela zona azul (Imagem 18 e 19). Que
somados aos lotes destinados exclusivamente a essa fungao
contabilizam cerca de 1.700 vagas de estacionamento.
Apenas as ruas Marqués do Herval e a Av. Floriano Peixoto
que possuem méao dupla com a presencga de canteiro central
para divisdo das faixas de circulacdo, ndao contemplam
estacionamentos na propria via, apenas alguns pontos de

taxis.

Cortar essa parte da folha
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Figura 17: Mapa de Estacionamentos e Caracterizagao das Vias

== estacionamentos
== espacos livres publicos
- sentido ruas
== via estruturante

a0 > == via coletora
010 50 100 - vias locais abertas
vias locais fechadas

Fonte: Plano Diretor (2006) e Acervo Pessoal (2015)



Imagem 18 e 19: Estrutura das ruas do Centro (Avenida

Floriano Peixoto e Rua Semeéo Leal, respectivamente).

Fonte: Acervo Pessoal (2015).

Fonte: Acervo Pessoal (2015).

Imagem 20: Estrutura das ruas do Centro (Rua Maciel

Pinheiro)

Fonte: Araujo, 2015
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Das ruas da area de estudo a unica que possui rede
elétrica embutida, eliminando a fiacdo aérea entre postes € a
Rua Maciel Pinheiro (imagem 20), todas as outras vias tém
fiacdo exposta, muitas vezes entrando em conflito com a
vegetacdo e a fachada das edificagbes histéricas. Todas as
vias possuem calgadas, entre dois e trés metros e meio de
largura, algumas com expansdes nas esquinas aliadas as
faixas de pedestres, diminuindo o percurso de travessia, ou
criando pequenas pragas conhecidas hoje como parklets. Ha
ruas fechadas apenas para circulacbes de pedestres, como o
Calgadao Jhimmy de Oliveira na Rua Cardoso Vieira e a Rua
Conselheiro Eufrosino Barbosa Pontes entre a Av. Floriano
Peixoto e a Rua Peregrino de Carvalho. Também entre estas
duas vias ha um beco informal sem identificacdo,
provavelmente criado a partir das sobras no lote do
supermercado Bom Preco, fechando a noite e tendo, portanto,

circulagao limitada.

A vegetacdo n&o esta presente em toda a area de
estudo, existindo apenas quando aliada aos espacos livres
publicos, como as pracgas, calcaddes e canteiros centrais. A

protecao aérea nas outras areas é feita nas adjacéncias das

construgdes, com as marquises (imagem 21). Cobertura essa
que também falta nos pontos de 6nibus distribuidos pela area,
onde seis dos quinze existentes sdo desprovidos de protecéo,
marcados apenas por hastes de concreto que muitas vezes
nao apresentam sinalizagao ou referéncia a qual linha ou rota
de Onibus possui parada no local, como pode ser visto na

imagem 22.

Imagem 21: Marquises na Rua Venancio Neiva

Fonte: acervo pessoal (2015)

40



De 11 linhas de 6nibus que circulam por toda a cidade
e distritos, 10 passam pela area de estudo no centro da
cidade, com paradas na Rua Marqués do Herval e Floriano
Peixoto (Imagem 22). Sdo mais de 50 rotas passando por
essas ruas, ou seja, cerca de 240 (COSTA, 2013) 6nibus
tendo que dividir o espago da rua com outros automoveis,
bicicletas e pedestres (Tabela 1). Principalmente na Awv.
Floriano Peixoto, sobrecarregando a via e fazendo dela o
principal elo entre muitos pontos da cidade no quesito

transporte publico.

Tabela 1: Tabela de Linhas e Rotas do Transporte Publico

Interarea | 092, 2L5A, 2L5SB, 263A, 263B,922 | 1,2,7, 13,15, 16
Distrital 009, 902a, 902b, 902c, 903a, 903b, | 2, L4, 5.6, 7, 10, 16
903c, 903d, 910a, 910b, 9LLA, 9553,
| 955b
Branca 090A, 090B, 900, 909 2,8
Azul 101, 111 2,9
Cinza o077 [ 2,8
Laranja | 066, 660 1,13
Marrom = 055, 500, 505, 550, 555 L, 6,12, 16
Vermelha | OOL, OOLA, LOO, LOL, LiL 1, 1L
Verde | OO3A, 003B, 300B, 303, 333 [ 3,6,12,15
Amarela | 020, 022, 202, 202A, 220, 222 [1,6,13,15
Preta 9LL, SLLA -

Fonte: Projeto CION — STTP (2015)

Cortar essa parte da folha
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Imagem 22: Mapa de Linhas e Rotas do Transporte Publico

@ arvores

== intineréario linhas

O paradas com abrigo
O paradas sem abrigo

Fonte: Projeto CION — STTP (2015), editado pela autora.



O mobiliario € quase o mesmo que foi instalado no
Programa Campina Decd, no final da década de 90. Mas
como a cidade é instavel, ndo existindo um controle total
sobre suas caracteristicas, passando por constantes
transformagdées (LYNCH, 2006), ou a falta de politicas
publicas para manutengdo, muito do que foi proposto e
implantado no programa nao foi seguido nos anos seguintes.
Além das fachadas das edificagbes se encontrarem
descaracterizadas, com placas e marquises irregulares, tanto
o mobiliario quanto a pavimentagcdo do piso ndo receberam
manutencdo adequada, encontrando-se quebrados ou
remendados. Mesmo assim a presenga desse instrumento
influencia diretamente no comportamento das pessoas, como
pode ser visto no mapa da imagem 30, sendo visivel um

maior uso e aglomeragao de pessoas quando este existe.

A presenca dos pontos de 6nibus e cobertura vegetal
atrai a permanéncia de pessoas, como pode ser visto em
alguns pontos da Av. Floriano Peixoto, nas pragas Clementino
Procépio e da Bandeira, Rodoviaria Velha e feirinha de frutas
da Rua Peregrino de Carvalho. Os bancos presentes nas ruas

e pracas também agregam pessoas, como pode ser visto nos

parktets da Rua Maciel Pinheiro, unica com esse mobiliario de
permanéncia existente, e nas pracas e Calgaddes. No
restante das ruas que nao existe esse instrumento, as
pessoas acabam criando ou se apropriam da diferenga de
nivel entre a edificacdo e a rua ou dos canteiros de vegetacao
para descansar, adequando o0 meio e provando a
necessidade de existéncia de mais mecanismos como esse
(Imagens 23). Essa relagdo se repete também com a
auséncia de bicicletario, existindo sempre bicicletas presas ao
tronco de arvores dos canteiros centrais, postes ou gradis

(Imagem 24).

Algumas ruas da cidade ja foram grandes calgaddes
com o uso exclusivo de pedestres, como a Rua Cardoso
Vieira, Rua Maciel Pinheiro, Venancio Neiva e Semeao Leal.
Em 1980 quase todas foram reabertas para passagem de
automoveis, motivados pelos ideais de modernizagcao da
época e com o objetivo de resolver problemas de ocupacgao
ilegal por comercio ambulante. Restando hoje apenas esse
pequeno trecho da Cardoso Vieira (AQUINO ET AL., 2015).
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Imagem 23: Mobiliario existente pela area de estudo. Rua
Maciel Pinheiro, 2015

Fonte: Acervo pessoal (2015)

O calgaddo Jimmy de Oliveira, ou calgaddo da Rua
Cardoso Vieira ja apresenta mais mobiliario, vegetacado e
manifestacbes de permanéncia que o restante da area de
estudo (Imagem 25). Por ser um trecho de rua para
pedestres, com uso majoritariamente comercial, com a
presenca de lojas, estabelecimentos, além do uso residencial
nos pavimentos superiores do Ed, Lucas, ha muitas pessoas

Imagem 24: Apropriagao de outros mobiliarios para prender
bicicletas. Rua Marqués do Herval, Rua Maciel Pinheiro e Rua

Venancio Neiva, respectivamente.

Fonte: Acervo pessoal (2015)

no entra e sai das lojas, sentados as mesas colocadas fora
dos limites do lote pelas lanchonetes, ambulantes, pessoas
descansando, principalmente idosos (imagem 26 e 27). Esses
usam o espaco também para socializar com pessoas da
mesma faixa etaria. O calgcadao também é espaco de eventos
culturais e politicos, principalmente no fim de semana e na

época das festas juninas.
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Imagem 25: Infraestrutura do Calgadao Jimmy de Oliveira

postes
B barraquinhas
[l canteiros
=== bancos
e=e gradis
~— boeiro
@ arvores

Fonte: Acervo pessoal (2015)

Imagem 26 e 27: Calgadao Jimmy de Oliveira (Conhecido

como Calgadao da Cardoso Vieira)

Fonte: Acervo pessoal (2015)

Fonte: Acervo pessoal (2015)
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O uso das edificagbes € outro fator que também
influencia no comportamento dos pedestres. Com a
predominancia comercial alguns tipos de lojas aglomeram
mais gente, como as de roupas, bijuterias e camelds, ou nos
pontos de uso mistos, com presenca de hotéis ou pousadas.
Existe também um maior numero de pedestres na frente das
galerias que permitem conexdo pelo seu interior entre duas
ruas adjacentes, sendo usado para passagem de pessoas.
Fato que pode ser comprovado através da teoria de Gehl
(2013) de que o pedestre sempre procura e utiliza o caminho

mais curto, seguro e confortavel para transitar.

Algumas ruas também sao marcadas pela presencga de
barreiras que acabam estreitando o espaco destinado a
circulacdo de pessoas, congestionando, direcionando o
percurso ou impedindo a passagem. Como exemplos tém os
gradis existentes nas esquinas do cruzamento da Rua
Marqués do Herval e Floriano Peixoto, colocados ali para
impedir que o pedestre atravesse a rua naquele ponto, mas
que ndo é completamente eficaz, fazendo com que muitas
vezes o transeunte use a rua e ndo a calgada para caminhar.

Este fato se repete ao final do Calcaddo da Rua Cardoso

Vieira com a Rua Venancio Neiva, deixando o ambiente
apertado e atrapalhando a aglomeragédo de pessoas que vao
utilizar a faixa de pedestre (Imagem 28). A existéncia de
bancas de comércio ambulante em alguns pontos também
contribui para esse estreitamento da calgada. Em
consequéncia disso o pedestre acaba também usando a rua
para passagem e muitas vezes entrando em conflito com os

automoveis (imagem 29).

Imagem 28: Gradis no calgadao Jimmy de Oliveira com Rua

Venéancio Neiva.

Fonte: Acervo pessoal (2015)
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Imagem 29: Comércio ambulante, Rua Peregrino de

Carvalho.

Fonte: Acervo pessoal (2015)

Em decorréncia do uso predominantemente comercial,
durante a noite quase nada funciona, diminuindo
consideravelmente o numero de pessoas circulando e
utilizando o espago em quase toda a area de estudo (Imagem
31). Quase todas as ruas ficam desertas depois do término do
horario de comercial, havendo uma ou outra loja que
aproveita o vazio da rua para fazer servigos como o de carga
e descarga, mas este ndo dura muito e o logradouro logo se
esvazia. HaA um pouco de movimento, mas ainda de forma
menos intensa quando comparada com o turno da manha,
onde existem residéncias, hotéis e pousadas, com o retorno
de pessoa a casa e com a presenca de pontos de venda
ambulante de dvd’s, de alimentos e de servigos de transporte,
como nos arredores da Praca da Bandeira até o Calgadao
Jhimmy de Oliveira, na Feirinha de Frutas da Rua Peregrino
de Carvalho e no inicio da Venancio Neiva, com a Lanchonete
Malibu.
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Imagem 30: Mapa de Localizagdo do Mobiliario Urbano e Comportamento de Pedestres - Dia
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Imagem 31: Mapa de Localizagado do Mobiliario Urbano e Comportamento de Pedestres - Noite
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A area de estudo contempla também uma Arcca, Area
Comercial e Cultural ao Ar Livre. Um projeto do final da
década de 90 realizado pela prefeitura municipal com
colaboragédo do escritério csa Arquitetura, com a intensédo de
transformar espacos livres sem usos, como terrenos baldios,
lotes sem uso ou estacionamentos subutilizados em espacos
para comercializacdo de produtos e disseminacido da cultura
local. Segundo a Prefeitura Municipal “é nessa area que
vamos tentar abrigar os cameldés sem que eles percam as
caracteristicas peculiares de sua atividade — o improviso, a
informalidade e a capacidade de adaptagdo” (2000[?], p.4).
Um espaco aberto com infraestrutura para receber o monte e

desmonte das barracas e mercadorias.

O projeto veio como uma solugédo para desobstruir as
calgadas das ruas centrais (Maciel Pinheiro, Semeédo Leal,
Cardoso Vieira e Marqués do Herval) ocupadas por
ambulantes. Criando espagos que seriam como uma
‘expansao do espaco publico da rua, criando pracas dotadas
de alguns equipamentos”, utilizadas no horario comercial por

vendedores ambulantes e a noite e fim de semanas com

outros usos e atividades voltadas para a populagao (Imagem
30).

Imagem 32: Mapa de Desobstrugdo das Ruas e Criagéo

Arccas

desobstrugéo imediata
desobstrugéo futura
locais destinados a
implantagéo de arccas
I3 arccas construidas
™ pragas

0 10 50 100
r f 1

Fonte: Prefeitura de Campina Grande (1997)
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Dotadas de vegetacdo, infraestrutura, iluminacao,
bancos, banheiros, e outros servigos publicos como correios,
bancas de revistas e jornais, bares e lanchonetes, com o
propésito de garantir uso continuo e dar segurancga ao local.
Para isso existiriam quiosques fixos, feitos com materiais e
linguagem simples e de baixo custo, criando também uma
identidade entres as arccas espalhadas pela cidade. Em
alguns casos elas ganhariam uma utilizagdo mais tematica,
como feira de frutas, por exemplo, ganhando por vezes um

carater de mercado ao ar livre.

Das cinco arccas previstas duas foram construidas, as
duas na Av. Floriano Peixoto, uma dando acesso a Rua 13 de
Maio, e outra dentro da area de estudo, dando acesso a Rua
Peregrino de Carvalho. A segunda apresenta dois niveis e
trés acessos, um pela avenida e os outros dois pela outra rua,
um deles vencendo a topografia do terreno de forma
acessivel, com rampas, representa pela linha tracejada do

mapa (imagem 33)

E uma arcca de uso misto com a presenga de camel6s,
comercializacado de frutas e com servigos de alimentagao. Ao

longo do equipamento ha também dois patios com

infraestrutura de permanéncia, um ao centro com uma praga
de alimentacdo e o outro na entrada da Avenida Floriano
Peixoto.

Imagem 33: Fluxos, Percursos e Zoneamento da Arcca
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alimentagdo
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Fonte: Acervo Pessoal (2015)

Para compreender e diagnosticar os conflitos
existentes no limite de intervencdo no que diz respeito ao
transporte e deslocamento de pessoas e automoveis,
tomamos mao do levantamento realizado pela STTP
(Superintendéncia de Transito e Transporte da Paraiba)

elaborado no ano de 2014. A instituicdo realizou uma
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pesquisa de campo em alguns pontos da cidade
contabilizando a quantidade de pedestres que se locomoviam,
a quantidade de automdveis e o numero de acidente entre
esses. Alguns desses pontos se encontram na area de estudo

escolhida e serao discorridos a seguir.

A primeira contagem diz respeito a quantidade de
pedestres que transita entre uma calgada e outra do trecho de
rua visando ou nado a faixa de pedestres para tal
deslocamento. As contagens foram feitas entre o horario de
6:00 as 18:00h, e dentro do perimetro estudado ha trés
pontos de pesquisa, dois na Rua Venancio Neiva e um na
Rua Maciel Pinheiro, detalhados no grafico 1. Onde mais da
metade dos pedestres atravessam a rua pela faixa de
pedestres nos trés pontos de pesquisa, e 0 mais volumoso foi
o trecho da Rua Venancio Neiva, entre a Cardoso Vieira e
Semeao Leal, com 24.665 fazendo travessia de uma calgada

para outra, e desses 74,5% usando a faixa de pedestres.

Grafico 1: Contagem de Pedestres na Travessia entre
Calcadas e na Faixa de Pedestres

aganxa

PN
Rua Venancio Neiva
(da Cardoso Vieira a Semedo Leal)
Rua Venancio Neiva
[rh Semeao Leal a Floriano Peixoto)
ua Ma I P mh i
) Leal a | | yriano Peixoto)

. Fonte: STTP (2014)

O segundo levantamento se refere a quantidade de
veiculos que passa por um trecho de rua nos horarios de pico
da manha (6:30 as 8:30h) e da tarde (16:30 as 18:30), com
pontos na Av. Floriano Peixoto, Peregrino de Carvalho, Maciel
Pinheiro e Sete de Setembro (Grafico 2). A quantidade de
veiculos depende da rua e do horario, ndo havendo uma
uniformidade de passagem entre os pontos, em dois deles o

fluxo € maior a tarde e nos outros dois pela manha.
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Grafico 2: Contagem Veiculos nos Horarios de Pico.

ruas manha tarde _ total/
(06:30 - 08:30h) (16:30 - 18:30h)  horario de pico/dia

ﬂ 7476 13.817

Rua Maciel Pinheiro
(da Semedo Leal a Floriano Peixoto)

Rua Peregnno de Carva}ho :

Av. Floriano Peixoto

(da Clipsi ao Viaduto)

Fonte: STTP (2014)

A superintendéncia de Transito ndo tem registros de
contagem de bicicletas no local, mas é facilmente perceptivel
a presenca delas ao percorrer o espago. Com a improvisacao
de bicicletarios em postes, arvores e gradis e a circulagao

delas de maneira timida e algumas vezes irregular.

Assim como a contagem de veiculos e pedestres,
foram contabilizados os acidentes de transito na cidade,
resultando em um ranking dos bairros com maior numero de
batidas e atropelamentos, liderados pelo Centro. Segundo a
STTP, no ano de 2014 foram registrados cerca de 4.438 mil
acidentes na cidade, onde 16,2% foram no centro, uma média
de 720 acidentes no ano. Desses acidentes 20,2% foram

atropelamentos também registrados no Centro, cerca de 73
acidentes do tipo distribuidos pelas ruas da area escolhida
(Grafico 3). Com excegédo da Rua Monsenhor Sales, Sete de
Setembro e Manoel de Cavalcanti Belo, que nao tiveram
nenhuma ocorréncia. Quase 33% desses acidentes ocorrem
da sexta-feira ao domingo, com 29,5% causados por
motocicletas e 12,4% por outros automéveis. Dos registrados
a rua com maiores ocorréncias foi a Avenida Floriano Peixoto,
contabilizando 23%, seguida pela Maciel Pinheiro, com 4,1%

e do restante empatados em 1,4% (Grafico 4).

Grafico 3: Quantitativa de Acidentes Gerais e de

Atropelamentos na Cidade.

acidentes em geral na cidade atropelamento de pedestres na cidade

Bodocongé
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Fonte: STTP (2014)
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Grafico 4: Quantitativa de Atropelamentos no Centro da
Cidade.

4’1% Maciel Pinheiro

1 A% cruzamento da. Maciel Pinheiro
com Carsoso Vieira, Maciel Pinheiro
com Semeao Leal, Venancio Neiva
com Cardoso Vieira, e Rua Marqués
do Herval

23 3% Floriano Peixoto
y

Fonte: STTP (2014)

Com o alto indice de veiculos motorizados, publicos e
privados, gerando engarrafamento e deixando as calgcadas
insuficientes e muitas vezes inacessiveis para a circulacao de
pedestres, que aliado a presenca de obstaculos como
ambulantes, postes e gradis, contribui para inacessibilidade
do local fazendo com que os pedestres optem por caminhar
pela rua junto aos automoéveis ou pelos canteiros centrais,
muitas vezes gerando acidentes de transito Além disso, falta
mobiliario (lixeiras, bancos e postes) na maioria das ruas, ou
parte do que existe esta deteriorado, em conjunto com a falta
de espaco para o pedestre afasta iniciativas de permanéncia

urbana, contribuindo para que o centro se transforme em um

espago de passagem, bem como para a diminuicdo de

atividades fora do horario comercial.

No ano de 2015 o Laboratério de Rua (LabRua),
projeto de pesquisa da Facisa (Faculdade de Ciéncias Sociais
Aplicadas), também realizou uma investigacdo na area de
estudo. Com o intuito de entender a percepg¢ao dos usuarios
na area foram feitas entrevistas abordando questées sobre o
transporte e a importancia dada para alguns aspectos da via,
como espacgo destinado ao pedestre, faixa de circulagao do
veiculo, estacionamento, espagos publicos, arborizagdo e
mobiliario urbano, com notas que variavam de 1 a 5. Foram
abordadas 350 pessoas, de segunda a sabado, no horario
comercial, que moram ou nao na cidade, que trabalham na
area do centro histérico ou que estavam ali apenas para

usufruir de algum servigo.

Verificou-se que o carro e 6nibus foram os meios de
transporte mais utilizados para chegar a area (34,3% e
37,7%, respectivamente), com poucos usuarios de utilizando
bicicletas, mostrando que esse nucleo nao se mostra
convidativo para o uso de outros meios de locomogéao, até

pela inexisténcia de mobiliario para o mesmo (Grafico 5).
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Grafico 5: Transportes Utilizados para se Chegar ao Centro

(Entrevistados por Rua)

Fonte: LabRua (2016)

Quando questionados onde estacionou o veiculo
particular para aqueles que o utilizaram, nao foi percebida
uma relagao entre o uso do automovel e a rua onde a pessoa
foi entrevistada, demonstrando que n&o é a oferta de vagas
que atrai o transeunte para determinada via. A maioria nao

estacionou na mesma via que foi entrevistada, parando em

algum lugar nas proximidades da area, na zona azul (26,1%) e
muitas vezes em estacionamentos privados (31,1%), ou
chegando a area de carona (23,6%), mostrando que a maior

parte do circuito é feita a pé.

Sobre o0 grau de importancia dada a alguns aspectos,
0s que receberam notas mais altas (entre 4 e 5) foram a
importancia do espaco destinado ao o pedestre, o mobiliario
urbano, a arborizagao e os espacos publicos na via. A maioria
dos entrevistados atribuiu notas mais baixas aos quesitos
ligados ao transporte motorizado, como faixa de veiculos e os
estacionamentos, esse ultimo julgado como ‘nada importante’

por 28,3% dos entrevistados.
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Grafico X: Niveis de Importancia

Fonte: LabRua (2016)

Tendo visto esses problemas e conflitos, é confirmada
a necessidade de elaboracdo de um projeto de intervengao
nessa malha urbana, deixando-o acessivel a todos e
quaisquer usuarios, criando novos usos e instrumentos de
acordo com as necessidades. Priorizando o pedestre, maior e
mais importante utilizador do espaco, sendo possivel a
reducdo o numero de vagas de estacionamentos,
incentivando a circulagdo de outros meios de transporte,
como os veiculos ndo motorizados, minimizando os conflitos
existentes entre os diferentes tipos de circulagdo (pedestre,
ciclista, motociclista, automoével e os veiculos de transporte
coletivo). Um projeto com boa orientagdo, sinalizagao,
seguranca e iluminagdo, incentivando o turismo e o
reconhecimento dos seus bens culturais, valorizando suas
potencialidades, resgatando e criando alguns usos, e
incentivando a permanéncia urbana, contribuindo para que o

centro n&ao seja s6 um espago de passagem.
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4. Memorial Descritivo
4.1. Diretrizes projetuais

No ano de 2015, em cumprimento da Lei de Mobilidade
urbana Federal (N° 12.587/2012), a Prefeitura de Campina
Grande juntamente com a Secretaria de Planejamento
(SEPLAM) elaborou o Plano de Mobilidade urbana no
municipio.

O plano pretende promover a reestruturacdo da
mobilidade urbana criando condi¢cdes basicas de circulagao
para todos os usuarios, levando em consideracdo as
caracteristicas da cidade e os valores civicos que se quer
para o futuro. Com estratégias que procurem garantir espagos
para os pedestres, priorizacdo do transporte nao motorizado,
tornando o transporte coletivo mais atrativo e promovendo a

integracao entre estes.

Na diretriz 1 do plano trata-se do transporte né&o
motorizado, considerando o caminhar como importante
formador do espacgo urbano, e reconhecendo a bicicleta como

meio de transporte. Indicando em suas metas a adequacgao

da via para receber a circulagdo de bicicletas, bem como

abarcar e instigar a circulagéo a pé.

Considera que as calgcadas da cidade estéo insatisfatorias,
ao nao apresentar um revestimento adequado e possuir
obstaculos que dificultam a circulagdo livre e segura,
enxergando também que muitas delas, principalmente no
nucleo central ndo abarcam mais o volume de pedestres
existentes. Prevendo o alargamento delas através da retirada

de algumas vagas de estacionamentos.

Para promog¢do da bicicleta como meio de transporte,
considera-se que para que esse meio comece a circular e as
pessoas utilizem é preciso oferecer mecanismos de incentivo,
como estacionamentos e vias com condigbes adequadas.
Assim, prevé a instalacdo de bicicletarios e paraciclos
(abrigos cobertos) pela cidade, rede de aluguel e a instalagao
de vias exclusivas ou compartiihadas de circulagao,

promovendo também acdes educativas no transito.

Reconhecendo que a quantidade de veiculos aumenta
todos os anos, promovendo engarrafamento e um meio

urbano injusto, o plano quer promover equidade entre 0 meio
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urbano e seus usuarios. Com estratégias de humanizar o
nucleo central através da reordenagao das linhas de 6nibus
com parada na regido, redistribuindo a frota, estabelecendo o
limite de velocidade de 30 km/h em toda a area, permitindo o
trafego de  bicicletas,a eliminaggo de vagas de
estacionamento quando estiverem prejudicando o fluxo viario,
reordenando o sistema de zona-azul, elaborando em

contrapartida, projetos de criagao de edificios garagem.

O plano trata também da priorizacdo do transporte coletivo
em relagdo ao individual e ordenamento do transporte
comercial. Indicando a instalacdo de faixas exclusivas de
Onibus nas vias que comecgcarem a apresentar atrasos, e o
sistema BRT nas avenidas estruturantes da cidade, como a
Av. Floriano Peixoto, além da reestruturacdo das linhas de
Onibus existentes. Ordenando o servigo de carga e descarga,
evitando que caminhdes circulem pela tal avenida, e que
aqueles acima de quatro toneladas ndao adentrem o nucleo
central, permitindo o servico s6 em horarios especificos para

nao atrapalhar a circulacéo diaria a funcdo comercial.

Considerando e compreendendo as estratégias previstas

no plano de mobilidade municipal, a histéria do municipio e as

modificagdes sofridas em sua malha urbana ao longo dos
anos, entendendo o contexto histérico da época e os
conceitos de pesquisadores e urbanistas, analisando projetos
correlatos e em posse de todo o diagndstico, foi possivel
compreender os problemas e potencialidades da area, assim
como as necessidades do espaco, dos seus usuarios, e 0s
desejos dos gestores publicos, possibilitando preparar
diretrizes projetuais que auxiliaram a elaboragcdo desse

projeto.

Diretrizes essas listadas a seguir, nas quais suas agdes
envolvem questdes de redistribuicido do espaco destinado aos
pedestres e veiculos motorizados, zoneando areas de
utilizagcao, permitindo assim novos usos, favorecendo a
permanéncia de pessoas, bem como a circulagdo de novos

meios de transporte.

1. Descongestionar usos: controlando a velocidade da
rua; aumentando as calcadas e outros espacgos
destinados ao pedestre; criando condicbes adequadas
para a circulagdo do transporte nao motorizado;
diminuindo a quantidade de estacionamentos;

ordenando servico de carga e descarga;, e
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possibilitando a relocacdo de ambulantes para

ambientes mais apropriados.

Permitir/incentivar a permanéncia de pessoas:
possibilitando a insercdo de mais mobiliario urbano;
criando condigbes climaticas mais favaveis; dando
visibilidade a areas ociosas; criando novos usos;

incentivando o comercio e atraindo o uso residencial.

Valorizar as qualidades técnicas e espaciais do
espagco publico: preservando a identidade dos
edificios de valor historico; permitindo maior
visibilidade, principalmente de edificios publicos;
valorizando a Arcca e a Feira de Frutas da Rua
Peregrino de Carvalho como Ilugar de encontro,
passagem e compra; incentivando outras feiras
permanentes e temporarias do espacgo; valorizando o
potencial cultural do calcaddo e pragca da bandeira,
permitindo a multiplicacao desses eventos para outras

areas.

A correlacdo dessas diretrizes e acdées com as escolhas
projetuais sera percebida a seguir, com a descricdo das
intervengdes fisicas propostas para as ruas e calgadas.
Decisdes que buscaram permitir a diminuicdo da diferenca de
uso e circulagdo das ruas e permitindo boa interagdo e
circulacdo dos seus usuarios. Através da humanizagdo das
vias, priorizagdo de meios ndo motorizados e coletivos de
circulagdo, restringindo o uso do automovel particular
possibilitando outras opgbes de deslocamento, através do

desenho urbano.
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4.2. Intervengodes

Varios estudiosos relatam que rebaixar cota da calgada
(ou elevar a da rua) € uma boa estratégia de controle de
velocidade. Ao criar uma unidade de espago, com cores,
materiais e texturas pertencendo ao mesmo nivel, é criada,
principalmente no motorista, a sensagao estar invadindo o
espacgo publico, tomando assim mais cuidado ao circular pelo
ambiente. Além disso, manter essa igualdade de nivel permite
uma maior interagdo entre todos os usuarios, sejam
motorizados ou n&o, permitindo contato visual e contribuindo
na criagao de respeito. Gerando assim uma rua compartilhada
e permitindo todo tipo de deslocamento. Além de promover a
sensacdo de inclusdo social. E importante que todo e
qualquer individuo se sinta parte do espacgo, assim ele
circulara de forma mais assidua e confortavel. (DERIVE LAB,
2015).

Objetivando priorizar o pedestre e seu deslocamento,
criando, ao maximo possivel, um espago sem interrupgdes no
caminho, optou-se por elevar o nivel da via até a cota da
calgada, criando um espaco unico e sem desnivel, em quase

todo o trecho do nucleo central. Promovendo uma integragéo

entre todos os espagos publicos: rua, calgcada e pragas.
Diminuindo também o espaco destinado ao veiculo particular,
incentivando a circulagdo a pé ou por meios hao motorizados

(Imagem 37).

O compartilhamento total da via foi possivel em quase
todas as ruas da area de estudo. Exceto a Av. Floriano
Peixoto, que pela sua extensdo, quantidade de fluxo de
pedestres e veiculos (publicos e privados), e pela
necessidade de circulagdo de transporte publico ficou com a
rua rebaixada em relagdo ao nivel da calgada. Havendo a
existéncia, em alguns pontos, de grandes patamares
elevados para passagem livre e sem interrupgdes do
pedestre, servindo também como inibidores de velocidade

para os automoveis.

Ter um caminho livre de barreiras € um dos fatores
importantes para gerar uma caminhada agradavel e
confortavel, além de incentivar sua existéncia (GEHL, 2013).
Assim, os estacionamentos que existiam junto a calgada
foram retirados de todas as vias, sendo possivel agora
apenas nas areas particulares e no entorno do perimetro de

estudo. As faixas de circulacdo de automéveis foram
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estreitadas ou extintas, permitindo o alargamento das
calgadas ou criagdo de ruas exclusivas para pedestres. A
diferenga no tracado existente e proposto pode ser

comparado na sobreposigao dos mapas das imagens 34 e 35.

As ruas transversais da area de estudo (Mns. Sales,
Manoel Cavalcanti Belo, o restante da Cardoso Vieira e
Semedo Leal) foram fechadas para circulagdo de carro,
transformando-se em grandes calgadbes, formando um
conjunto de espacos publicos comerciais juntamente com o
calcaddao Jimmy de Oliveira e a Rua Eufrosino Barbosa
Pontes, que ja apresentavam essa caracteristica (imagem
37).

As Ruas Maciel Pinheiro e Venancio Neiva, pela sua
importancia comercial e configuracdo, também foram
fechadas para passagem de carros durante um intervalo de
tempo. Entre 9h e 16h, horario com o maior indice de
movimento de pedestres, a via vira uma grande calgada. Com
0 objetivo de melhorar a circulagédo, favorecendo também o
comeércio e permitindo uma maior percepc¢ao e visualizagao

dos edificios. Essa medida pode ser estendida nos finais de

semana, fazendo da rua um palco de atragdes culturais e

ludicas para a populagao (Imagem 36 e 37).

O fechamento total e parcial das vias e a equidade de
percurso garantem um passeio simples, acessivel e atrativo.
Valorizando a fungdo comercial, possibilitando manifesta¢des
de lazer e cultura, e permitindo a circulacdo de outros meios
de locomocdo, como as bicicletas. Mas para que isso se dé
de forma mais efetiva € preciso estabelecer o limite de
velocidade para circulagao do automaével, permitindo que esse
atinja no maximo 30 km/h. Um numero que chega mais
proximo dos outros usuarios, € permite o contato visual e

interagédo dos diferentes modais.
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Imagem 34: Mapa da Situagao Pro




Imagem 35: Mapa da Situagao Atual

ruas

1 Rua Sete de Setembro
2 Rua Manoel Cavalcante Belo
3 Rua Mns. Sales
4 Rua Barado do Abiai/
Rua Peregrino de Carvalho
5 Rua Marqués do Herval
6 Rua Venancio Neiva
7 Rua Cardoso Vieira
8 Rua Maciel Pinheiro
9 Rua Semedo Leal
10 Rua Eufrosino Barbosa Pontes
11 Av. Floriano Peixoto

I edificagbes

[ ] tragcado ruas/calgadas atual

Fonte: SEPLAN (2014) editado pela autora.



Imagem 36: Mapa de Circulagdes e Velocidades
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passagem de carros com
horario restrito (proibida entre
9h e 16h)

passagem de carros proibida
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Imagem 37: Mapa de Niveis
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Rua Peregrino de Carvalho
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10 Rua Eufrosino Barbosa Pontes
11 Auv. Floriano Peixoto
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Fonte: Acervo Pessoal (2016).



As ruas periféricas da érea de estudo (Sete de Setembro,
Marqués do Herval, Floriano Peixoto e Peregrino de Carvalho)
continuam com a circulagdo de automodveis sem restricido de
horario, ficando com o mesmo sentido de fluxo, mas agora
com apenas uma faixa de circulagdo por sentido. Sendo a
Floriano e Marqués com duas méaos e a Peregrino e Sete de
Setembro com uma. Esta apresenta pequeno trecho com dois
fluxos, necessario para permitir o retorno entre as ruas

Venancio Neiva e Maciel Pinheiro.

. Mesmo com o alargamento da calgada, a retirada de
duas ou trés faixas de circulagéo (dependendo da rua) e dos
estacionamentos, o novo desenho possibilitou o alargamento
dos canteiros centrais. Espaco que ja era utilizado para
circulacdo de pessoas, mas que antes ndo possuia
dimensdes adequadas. Agora consegue abrigar além de mais
vegetacdo arborea, vegetagdo rasteira e mobiliario urbano,
contribuindo para o bem estar visual e climatico, permitindo

circulacao e uso.

Pela largura proposta, as novas ruas além conseguirem
abarcar o grande fluxo de transeuntes, algumas

possibilitarem, através de sua topografia ndo muito

acidentada, possuir equipamentos como quiosques e fiteiros.
Esses que antes se encontravam espalhados pela area de
estudo de forma inapropriada (atrapalhando o fluxo da
calgada), podem ser organizados e distribuidos nos espacgos
que eram antes destinados aos carros nas ruas que foram
estabelecidas aqui como calgaddes. E possivel também a
existéncia de canteiros com vegetacdo e a instalacédo de
cobertas de protegdo, que contribuem com o melhoramento
do microclima, protegendo da chuva e sol, e que em
combinacdo com esses instrumentos de comercio e com
insercdo de mobiliario urbano atraiam manifestagbes de
permanéncia (Imagem 39). E importante salientar que a
maioria das edificacbes € de valor historico-cultural, entdo o
material e estrutura desses equipamentos, e o tipo de
vegetacdo devem ser escolhidos de forma coerente, evitando

conflitos.

Essas modificagbes possibilitaram a formagcdo de um
conjunto de espagos publicos urbanos com o que ja existia
(pragas, feiras e arcca), permitindo a insercdo de mais
vegetacao e equipamentos publicos mais adequados, criando

uma unidade de espaco, continua e mais legivel (imagem 38).
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Imagem 38: Mapa de Espacgos Publicos, Encontro e Permanéncia
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Fonte: Acervo Pessoal (2016).
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Imagem 39: Mapa dos Geradores de Sombra
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Com o intuito de também valorizar e permitir a
circulagdo do meio ndo motorizado de transporte foram
indicados por toda a area lugares favoraveis para implantagao
de estacionamentos de bicicletas (cobertos ou n&o) e
equipamentos de aluguel. Esses espacgos foram escolhidos de
acordo com a frequéncia de bicicletas estacionadas em
mobiliarios ndo apropriados, € nas proximidades de espacgos
que propiciam a aglomeracdo de pessoas (imagem 41). Os
pontos de aluguel forma posicionados nas periferias da area,
de forma que possuissem conexao levando em consideragao
a topografia e as distancias, além de proximidade com
impotentes edificacbes na area e com as estagbes de

embarque e desembarque de transporte publico.

Foi percebida a subutilizacdo do largo existente nas
imediagbes da prefeitura, conhecido como Posto Futurama. O
espaco tem localizagdo estratégica, permitindo boas
distancias para se percorrer, seja a pé ou de bicicleta, até
qualquer ponto da area de estudo, bem como proximidade
com as estagbes de transporte coletivo propostas.
Considerando o conceito exposto no plano de mobilidade, que

para promover a bicicleta como meio de transporte € preciso

dar condigbes equivalentes as dadas aos outros modais.
Assim, foi indicada a transformag¢ao do largo em uma praga e
a instalagdo de equipamentos para auxiliar e incentivar o uso
da bicicleta. Estruturas fisicas que possuam banheiros (com
espaco para banho), oficina mecanica e espagos cobertos

destinados ao estacionamento e aluguel de bicicletas.

Em relacdo a circulacdo desse modal de transporte as
ruas foram modificadas. As do interior da area de estudo
apresentam configuracdo compartilhada, permitida pelo
nivelamento rua-calgada e pelo limite de velocidade, ja
explanados anteriormente. Ja a Av. Floriano Peixoto, que por
estratégia de projeto ndo recebeu a mesma configuragdo das
outras, recebeu a instalacdo de uma ciclovia, nas eminéncias
da calgada, permitida pelo estreitamento das vias de

circulacao de automoveis.

Esse estreitamento foi resultado da implantagcdo da via de
circulagdo para bicicletas como também da escolha de
instalagdo do BRT na avenida. Este exige tamanho e larguras
minimos de seus componentes (via, canteiro, abrigo e faixas
de separagao) que nao permitiram a existéncia de outra faixa

de circulagao de veiculo particular.
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E indicada sua instalacéo, quando possivel, nos canteiros
centrais, assim como faixa exclusiva de circulagdo. Essa deve
ter no minimo 3,5m de largura, aliada a uma faixa separagéo
elevada entre as outras vias, de cinquenta centimetros,
ficando o canteiro central com 4m e responsavel por abrigar a
estacdo de embarque e desembarque. Essas precisam existir
num intervalo de 400m, havendo, portanto duas dentro do
fragmento urbano estudado. Uma na frente da praca da
bandeira e outra na frente da Catedral. Escolhidas de acordo
com a distancia recomendada e com a anterior localizacido da
maioria dos pontos de 6nibus, a fim de ndo mudar muito o
cotidiano e costumes existentes. Essas e outras regras estéo
presentes no manual desenvolvido pelo ITDP (2014), e vem

para garantir que o transporte tenha eficiéncia e fluidez.

Para que essa implantagcdo seja possivel € preciso que
nenhuma outra linha de Onibus circule pela via. Como
mostrado no diagnostico, quase todas as rotas de transporte
coletivo da cidade tem passagem e paradas na avenida. E
necessario o reordenamento desse modal, retirando sua
passagem da avenida e relocando para as suas imediagoes,

que aliado a um plano de metas pode permitir a integragao

entre esses diferentes meios de transporte. Com uma
integracdo temporal, onde o0 passageiro consegue trocar de
modal usando um unico bilhete, sendo possivel também que
o0 BRT chegue até o Terminal de Integragdo. Instrumento
largamente utilizado em outras cidades brasileiras e que vem

se mostrando bastante eficiente.

Essa mudanga permite também o livramento do
engarrafamento causado nas imediagdes do teatro municipal,
onde os Onibus para poderem entrar no Terminal de
Integracao precisavam trocar abruptamente de faixa, gerando
conflitos com os outros automéveis. Permitindo também a
retirada do excesso de Onibus existentes na Praca da

Bandeira e Clementino Procopio.

Campina Grande n&o possui lei ou orientagdo para
dimensionamento e localizagdo dos ambientes de carga e
descarga. Entdo se tomou mao do manual ‘Praticas de
Estacionamento Belo Horizonte — DDI’ (2010), formulado pela
Prefeitura da cidade mineira, para distribuicido do

equipamento.
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O manual define o espago de carga e descarga como
aquele que direciona determinado uso na via sem dificultar a
fluidez e seguranca dos diferentes utilizadores do espaco.
Para tal divide em diferentes tipos, baseado no veiculo e na
edificacdo. Existindo na nossa area de estudo os tipos: de
carga e descarga comum (atendendo a comércio e
residéncia), de valores (bancos e outros estabelecimentos
lotéricos), ambulancia, énibus, e coleta de lixo. Para a nossa

area esse servico sera possivel fora dos horarios comerciais.

O manual recomenda que os servigos de carga e
descarga sejam dispostos de 80 em 80m, possuindo 13m de
comprimento e de 3 a 4 metros de profundidade. Os
destinados a parada de carros de valores e ambulancias néo
possuem uma espagamento fixo, sendo recomendada sua
localizacdo o mais préximo possivel do estabelecimento, e
possuindo um dimensionamento que varie na ocupagao de 1
a 3 carros (ou seja, até 15m de comprimento). Nao sera
necessaria a utilizacdo de paradas de Onibus, visto a
existéncia do BRT na Avenida Floriano Peixoto, sendo a linha
com passagem no interior da area (Rua Marqués do Herval),

relocada. Nao € preciso estabelecer um espacgo destinado a

parada do carro de coleta de lixo, este pode parar em
qualquer parte da rua, sem restricdo de horario, desde que

permaneca parado por no maximo 10mim.

Com todos esses encaminhamentos pode-se estabelecer
um tamanho unico de carga e descarga, atingindo esse o
valor maximo (13m x 3,5m), distribuidos no espagcamento de
cerca de oitenta metros, encaixando nesse espagamento o
destinado a ambulancia (na frente do posto de saude na Rua
Venancio Neiva), os destinados a parada de carro forte na
frende de bancos, e estacionamento de quiosques de
alimentacdo movel na pragca da bandeira, tradicdo da vida
noturna da cidade. Podendo esses serem mesclados quando
a utilizacdo prioritaria de uso estiver ausente. Sendo
entendida sua localizagdo e sua prioridade de uso no mapa

da imagem 40.

Mesmo retirando o0s estacionamentos das vias de
circulacdo ainda é possivel estacionar dentro da area de
estudo, com a existéncia de lotes que oferecem o servigo.
Além de a parada ser permitida nos arredores da area, com
espacos ainda fornecidos na rua, apresentando uma relativa

rotatividade gracas ao servigo de zona azul.
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Imagem 40: Mapa de Carga/Descarga e Estacionamentos

( espagcos de carga e descarga
preferencialmente para:

mercadorias
s valores
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& alimentos

[l estacionamentos

Fonte: Acervo Pessoal (2016).



Imagem 41: Mapa de Transporte Publico e Nao-Motorizado
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Em alguns pontos, pela auséncia de estacdes de BRT,
foi possivel a diminuigdo do canteiro central da avenida,
possibilitando o alargamento de uma das calgadas. Que em
decorréncia desse dimensionamento, de certa forma mais
rigoroso exigido pelo modal e pela estrutura da rua, nao foi
possivel o alargamento por completo. Pontos esses
escolhidos de acordo com a maior aglomeragéo de pessoas e
em locais que os lotes nao apresentavam recuo frontal,
possuindo calgada menor. Formando uma curva suave na
rua que, além de permitir a expansao da calgada, funciona
como inibidor de velocidade. Esse mecanismo se repetiu
também nas ruas com passagem de automoveis restrita,
auxiliando no posicionamento dos pontos de carga e
descarga, e criando um ambiente mais dindmico no nivel do

pedestre.

O retorno que existe nas imediacdes da praca da bandeira
também foi retirado, alongando a praca e permitindo sua
unido com o canteiro. O fluxo que por ali passava foi
redirecionado para o cruzamento das ruas Marqués do
Herval-Sete de Setembro-Jodo Pessoas-Jodo Suassuna.

Assim, optou-se por aprimorar o formato da praga existente

nessa intersecgcado, arredondando-a de forma que o novo
ambiente, além de funcionar como praga, abrigando mais
vegetacdo e a aglomeracdo de pessoas, funcionasse como
uma rotatoria. Permitindo a retirada dos sinais de transito que
existiam, através de um desenho mais eficiente no controle e
direcionamento do fluxo dos usuarios, permitindo também

uma maior visibilidade do espago como um todo.

Uma importante caracteristica da nova proposta de
desenho das ruas foi justamente a possibilidade de retirar os
sinais de transito de algumas areas. Ficando presentes
apenas em alguns pontos da Av. Floriano Peixoto, em
detrimento da quantidade de diferentes usuarios (pessoas,
Onibus, bicicletas e automadveis) circulando o espacgo e vindos
de diferentes partes. A marcagdo desse mobiliario pode ser

observada no mapa da imagem 73.

Essa reforma urbana permite também o ajuste da
infraestrutura elétrica da area. Podendo ser colocada toda de
forma subterrédnea, se assemelhando a ja existente na Rua
Maciel Pinheiro. Limpando visualmente a rua, eliminando o

conflito entre as hastes de concreto, os fios e as caixas de
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energia com os edificios histéricos da regido. Além de ser

uma infraestrutura mais duradoura e de facil manutencao.

De acordo com a Norma de Distribuicdo Unificada (NDU-
006, 2012) da Energisa, foi constatada a necessidade de
postes de iluminagao no intervalo de 30 a 40 metros, podendo
ser de uma ou duas alturas em um ou dois lados da via,
dependendo da largura da via. Para ruas com menos de 15
metros de largura sé € necessario em um lado, entre 15 e 30
metros dos dois lados da rua, alternados ou ndo. As unicas
vias que fazem a necessidade da infraestrutura dupla sao as
com presencga de canteiro central, no restante € suficiente a
unilateral. Essa distribuicdo pode ser vista nos recortes

aproximados das vias e cortes que serao apresentados.

Para gerar um maior entendimento da proposta, e criar um
comparativo com modelo atual, foram elaborados recortes
aproximando e cortes, para cada tipo de via. Existindo
também algumas imagens tridimensionais de uma possivel
distribuicdo do espaco. A marcagdao das areas escolhidas
para detalhamento pode ser vistas na imagem ao lado e os
comparativos a seguir. Seguidos do mapa de implantagcao

geral da proposta, com os resumos de todas as intervencgoes.

Imagem 42: Marcagao Pontos de Recortes e Esquemas

Tridimensionais.

Fonte: acervo pessoal (2016)
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Imagem 43: Recorte Rua Marqués do Herval - depois
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 44: Recorte Rua Marqués do Herval
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Fonte: Google Earth (2008)



Imagem 45: Corte Rua Marqués do Herval - antes
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 46: Corte Rua Marqués do Herval - depois

@

8° Cartorio do Oficio e Py Aluisio Fashion
| | l l l l
6.75 3.00 5.80 3.00 8.30 metros
| l
26.85 metros
(LT I TIRECAEEEE R
calgada rua canteiro rua calgada
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Imagem 47: Recorte Rua Sete de Setembro - depois
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 48: Recorte Rua Sete de Setembro
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Fonte: Google Earth (2008)



Imagem 49: Corte Rua Sete de Setembro - antes
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Imagem 50: Corte Rua Sete de Setembro - depois
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Imagem 51: Recorte Ruas transversais - exclusivas para pedestres - depois

(Rua Mns. Sales, Rua Manoel Cavalcante Belo
Rua Cardoso Vieira e Rua Semeéo Leal)
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Rua Cardoso Vieira
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Fonte: Google Earth, 2008



Imagem 52: Recorte Ruas transversais - exclusivas para pedestres - antes

(Rua Mns. Sales, Rua Manoel Cavalcante Belo
Rua Cardoso Vieira e Rua Semeéo Leal)

@\

Fonte: Google Earth (2008)



Imagem 53: Corte Ruas transversais - exclusivas para pedestres - antes

(Rua Mns. Sales, Rua Manoel Cavalcante Belo
Rua Cardoso Vieira e Rua Semeéo Leal)
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 54: Corte Ruas transversais - exclusivas para pedestres - depois

(Rua Mns. Sales, Rua Manoel Cavalcante Belo
Rua Cardoso Vieira e Rua Semeéo Leal)
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 55: Recorte Ruas longitudinais - passagem de automoveis restrita - depois
(Rua Venéncio Neiva e Rua Maciel Pinheiro)
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 56: Recorte Ruas longitudinais - passagem de automoveis restrita

@1

Fonte: Google Earth (2008)



Imagem 57: Corte Ruas longitudinais - passarem de automoveis restrita - antes

(Rua Venéncio Neiva e Rua Maciel Pinheiro)
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 58: Corte Ruas longitudinais - passarem de automoveis restrita - depois

(Rua Venéncio Neiva e Rua Maciel Pinheiro)
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Imagem 59: Recorte Rua Peregrino de Carvalho/Barao do Abiai - depois
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Imagem 60: Recorte Rua Peregrino de Carvalho/Bardo do Abiai
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Fonte: Google Earth (2008)



Imagem 61: Corte Rua Peregrino de Carvalho/Bardo do Abiai - antes
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Fonte: Acervo Pessoal (2016)



Imagem 62: Corte Rua Peregrino de Carvalho/Bardo do Abiai - depois
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Imagem 63: Recorte Avenida Floriano Peixoto - depois
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Imagem 64: Recorte Avenida Floriano Peixoto
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Fonte: Google Earth (2008)



Imagem 65: Corte Av. Floriano Peixoto - antes
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Imagem 66: Corte Av. Floriano Peixoto - depois
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Imagem 67: Perspectiva Rua Marqués do Herval

Fonte: acervo pessoal (2016)



Imagem 68: Perspectiva Rotatéria Rua Marqués do Herval

Fonte: acervo pessoal (2016)



Imagem 69: Perspectiva Rua Sete de Setembro

Fonte: acervo pessoal (2016)



Imagem 70: Perspectiva Ruas Maciel Pinheiro e Cardoso Vieira — de uso restrito e exclusivo para pedestres

Fonte: acervo pessoal (2016)



Imagem 71: Perspectiva Av. Floriano Peixoto

Fonte: acervo pessoal (2016)



Imagem 72: Perspectiva Rua Peregrino de Carvalho

Fonte: acervo pessoal (2016)



Imagem 73: Mapa Geral da Proposta
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5. Conclusao

Campina tem um nucleo urbano composto por edificagdes
em sua maioria de valor histérico com exemplares de pracgas
e espagos publicos, apresentando grande importancia
comercial para a cidade e municipios circunvizinhos. Mesmo
sendo alvo de varios projetos de modificagao urbana ao longo
dos anos, apresenta hoje quase que as mesmas
caracteristicas que de 80 anos atras, com calcadas estreitas

ruas largas.

A cidade cresceu e a configuragdo urbana nao
acompanhou as novas necessidades. As ruas n&do abarcam
mais a quantidade de pedestres em circulacdo, o numero de
automoveis e o espacgo destinado a ele cresce cada vez mais,
gerando conflitos que precisam ser corrigidos através de

propostas que fornecam equidade ao espago e seus usuarios.

O entéo trabalho promoveu a discussao sobre problemas,
analisando as caracteristicas do espaco e seus usuarios,
propondo um projeto de redesenho das ruas do centro.
Baseado no controle da velocidade, diminuindo o espacgo

destinado ao veiculo, aumentando as calgadas, favorecendo

0 pedestre e incentivando os modais de locomogao coletivos

e nao motorizados.

Através de um projeto simples, que permitiu a localizagao
de equipamentos que propiciassem a aglomeragdo e
permanéncia de pessoas, ligados pela criagdo de uma
unidade de circulacdo (rua-calgada). Permitindo uma
movimentagado continua, livre e legivel. Trazendo a sensagao
de espacgo publico para todos e de todos, sem a segregacao
do espaco, possibilitando a redugdo do numero de acidentes,
gerando uma sociedade melhor, beneficiando ndo s6 a
mobilidade e o transito, como a criacdo de ambientes de
estar. Intervengdes que se mostram muito impotentes quando
existentes em sitios histéricos, promovendo além do bem

estar social a fruicao e preservacgao do patriménio historico.

Concluindo que o experimento projetual atingiu seus
objetivos, uma vez que conseguiu propor intervengdes
adequadas ao espaco. Requalificando o ambiente e
oferecendo beneficios a toda a populagao e usuarios da area
central, levando em consideragao seu entorno e contribuindo

para o melhoramento vida publica e da economia local.
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