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PREFACIO

Diversas em suas caracteristicas, as cidades

no Brasil compartilham um traco definidor.
Trata-se da primazia do carro. Por mais de

meio século, veiculos motorizados tém sido os
senhores do espaco publico, este recurso finito
cuja distribuicao pode diferenciar uma cidade
ineficiente, poluida e hostil de um centro urbano
vibrante, sadio e humano.

Mas ha ventos de mudanca. Desde 2017, o
programa Ruas Completas apoiou 21 cidades
brasileiras em projetos inclusivos, que
redistribuiram o espaco ptblico priorizando
quem caminha ou pedala. Esta rede de cidades é
um sinal alvissareiro de que o velho paradigma
do projeto viario em funcdo do automoével pode,
continua e paulatinamente, ser substituido por
um planejamento em funcao das pessoas.

E nas cidades que a mudanca acontece, e é

dos encontros e trocas entre as pessoas que a
transformacdo se alimenta. Ruas tornam-se
completas a medida que cumprem seu papel
enquanto espacos de mobilidade, mas também
de convivio. Em uma rua completa, os diferentes
meios de locomocao tém distribuigdo justa e
equitativa, levando em conta os custos e beneficios
que representam para a coletividade. Um
planejamento urbano guiado por esses principios
é, em ultima instancia, bom para as pessoas.

Os estudos de caso documentados nessa
publicacdo sdo exemplos de uma outra cidade
possivel. Concluidos antes da pandemia de
Covid-19, prenunciam a cidade de que agora
precisamos mais do que nunca: acolhedora,
saudavel, amigavel ao meio ambiente, estimulante
para a economia, acessivel por qualquer meio de
transporte que se escolha — mas sobretudo para
0s mais sustentaveis.

Uma rua completa é uma semente de
transformacao. Os projetos podem ser
implementados de forma gradativa, primeiro
como intervengao temporaria, valendo-se da
rapidez e do baixo custo do urbanismo tético.
Demonstrados seus beneficios por meio da
validacdo técnica e da percepcao dos usuarios,
fica mais facil sensibilizar os diversos atores

e gerar as condicoes para que a mudanca seja
impulsionada. E de seguir ampliando a escala da
mudanca, incorporando os conceitos e diretrizes
e fazendo de cada nova intervenc¢ao viaria uma
oportunidade de consolidar a transformacao.

Se os beneficios sdo miiltiplos, também deve ser
o envolvimento de atores. Transformar o espago
publico nao é tarefa simples que se cumpra em
pouco tempo, nem jornada de um 6rgao sé.
Envolve olhar sistémico da cidade, articulacao
entre secretarias, participacao da sociedade e
até mesmo formacao profissional orientada a
cidades mais sustentaveis.

Por décadas, a ciéncia do trafego buscou
garantir condi¢Oes 6timas para o fluxo dos
carros. Ao longo dos dltimos quatro anos em
que lideraram o Programa Ruas Completas,
WRI Brasil e FNP capacitaram técnicos,
gestores e professores universitarios para que
possam identificar e implementar as melhores
préticas para o projeto viario.

A cidade que queremos é um desafio para todos,
mas também uma oportunidade de gerar mais
seguranca, resiliéncia, qualidade de vida e
prosperidade. Ao projetarem o espago urbano,
cidades tém a chance de desfazer a priorizacao
do automovel. Ruas completas podem ajudar.

Luis Antonio Lindau
Diretor do programa
de Cidades do WRI Brasil
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SUMARIO EXECUTIVO

Ruas completas sao vias por meio das quais todas as pessoas

tém acesso seguro, confortavel e conveniente aos seus destinos,
independentemente de suas caracteristicas pessoais, habilidades

e renda, ou do modo de deslocamento utilizado. Além de facilitar a
mobilidade, as ruas completas também proporcionam oportunidades
de convivéncia entre todos que as utilizam. A rua se torna completa
quando atende as suas vocagdes como via de movimentagao segura

para todos 0s usuarios e como espaco publico de convivéncia.
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Destaques

B A construcao de viadutos e o alargamento de
vias para aumentar o nimero de faixas de
rolamento e promover a melhor mobilidade
dos automoéveis ainda sdo praticas comuns
nas cidades brasileiras. Essa abordagem poe
em risco as pessoas que se locomovem nas
ruas utilizando outros modos de transporte,
bem como aquelas que utilizam o espacgo
publico para lazer e convivéncia. As ruas
completas mostram uma nova abordagem
de desenho de vias urbanas que leva em
consideracdo o contexto urbano em que a
via esta inserida, alinhando as necessidades
de mobilidade de todas as pessoas com os
demais usos da rua como espaco publico.

B O presente relatorio apresenta estudos
de caso de cidades brasileiras que
transformaram seus espagos urbanos
conforme as diretrizes de ruas completas e a
partir de diferentes contextos originarios. Os
casos analisados comprovam a aplicabilidade
do conceito na realidade urbana brasileira
para promover impactos positivos na
qualidade de vida das pessoas. O relatério
foi elaborado a partir da documentacao
de processos reais e descreve detalhes
dos projetos, processos e pessoas cuja
participacao foi fundamental tanto para a
implantacdo quanto para os resultados de
curto prazo.

A anélise dos estudos de caso apresentados
neste relatério mostra que o sucesso da
implantacdo de ruas completas requer

um processo coordenado entre diferentes
setores do governo local em dialogo com a
comunidade impactada pelo projeto, que
inclua diagnéstico, projeto, implantacao e
medicao dos impactos, independentemente
da escala da intervencao.

As diferentes escalas dos estudos de caso
mostram a flexibilidade de aplicacao do
conceito a diferentes realidades e contextos e
reforca a importancia de todas as intervencgoes
de rua completa, independentemente de seu
tamanho e escala. Intervencoes pequenas

e pontuais também tém potencial de gerar
grandes impactos; nesses casos, é importante
que as vias estejam localizadas em pontos
estratégicos e que o projeto priorize a
comunicagio com a populacio.

O WRI Brasil, em parceria com a Frente
Nacional de Prefeitos (FNP), iniciou em 2017
o Programa Ruas Completas com o objetivo
de difundir a implantacio de ruas completas
nas cidades brasileiras, criando uma rede de
cidades de diferentes regides do Brasil para a
construgao de projetos-piloto.




Contexto

O processo de urbanizacao voltado para o carro
marcou o crescimento exponencial que as
cidades brasileiras enfrentaram no altimo século.
A expansio urbana e os congestionamentos
surgiram como problemas importantes quando a
propriedade de automéveis cresceu e a populacao
urbana no Brasil saltou de 12,8 milh6es na
década de 1940 para os atuais 160 milhGes. Ao
longo desse periodo, engenheiros e planejadores
urbanos colocaram em pratica, majoritariamente,
métodos para maximizar os fluxos de trafego,
apoiados por um aparato legal orientado a
priorizacdo da circulacao de veiculos motorizados
no ambiente urbano, desconsiderando a
fragilidade humana e o impacto dessa pratica na
qualidade de vida. Essa abordagem aumentou a
velocidade praticada pelos veiculos e as lesdes e
mortes causadas pelo transito.

O modelo centrado no carro e a ideia de que
mobilidade e acessibilidade sao objetivos
conflitantes — ou seja, de que vias estruturais
para o trafego nao sdo compativeis com cal¢adas
amplas e travessias seguras, por exemplo —
configuram uma visio da funcio das ruas ainda
predominante no Brasil. Existe o paradigma de
que as ruas servem para possibilitar o trafego de
veiculos motorizados e devem ser projetadas para
facilitar esse tipo de deslocamento. Muitos casos
nacionais e internacionais, porém, mostram

que as ruas podem acomodar o trafego fluido de
veiculos e, a0 mesmo tempo, oferecer espagos

agradaveis e seguros para pedestres e ciclistas,
melhorando a convivéncia entre as pessoas e
criando um ambiente mais prospero.

As ruas completas podem promover a mudanca
do paradigma da funcao das ruas no Brasil.
Esse modelo de planejamento propde equilibrar
as necessidades dos diferentes modos de
transporte, beneficiando pessoas de todas as
idades e habilidades, em conformidade com o
uso do solo, a economia e o ambiente natural
locais. A mudanca vai além da implantagao de
infraestrutura dedicada para bicicletas e 6nibus:
abrange a vizinhanga, o contexto daruaea
convivéncia social. Essa abordagem vem sendo
trabalhada desde os anos 19770, em conceitos
como “planejamento sensivel ao contexto”,
“humanizacao do trafego”, “ruas de pedestres”,
“moderacao de trafego” e, mais recentemente,
“ruas completas”.

A transformacao através das ruas completas
pode se dar de forma gradual, aproveitando
oportunidades para promover uma
reestruturagdo continua da cidade. As ruas
completas podem ser implantadas por meio de
projetos estruturais, nos quais ocorre a mudanga
do caréater da via, ou com a ado¢ao de novos
parametros nas dimensoes de elementos urbanos
em procedimentos cotidianos, como obras

de drenagem, manutencao de logradouros ou
mesmo a abertura de novas vias.
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Sobre este relatorio

O objetivo deste relatdrio é mostrar que as

ruas completas, desenhadas para promover
impactos positivos na mobilidade e qualidade

de vida das pessoas, sao aplicaveis na realidade
urbana brasileira. A se¢ao I oferece uma
contextualizacdo do surgimento e evolugao

das vias urbanas no Brasil e aborda os desafios
enfrentados em decorréncia do modelo de rua
construido pelas cidades. A se¢do II introduz
algumas defini¢Oes do conceito de ruas completas
e suas principais caracteristicas. A secao II1

do relatério apresenta oito estudos de caso de
cidades de todo o Brasil que implantaram projetos
de ruas completas de diferentes escalas. Os
estudos de caso foram redigidos por professores
universitarios convidados, em colaboragdo

com técnicos das cidades que participaram da
implantac¢do dos projetos, e relatam processos
reais de transformacao de ruas, com os desafios
enfrentados e as solucoes utilizadas para colocar
em pratica as diretrizes de ruas completas. Os
resultados de curto prazo vao desde a opinido das
pessoas sobre as mudancas no desenho das ruas
até a reducao do namero de sinistros registrados

Quadro SE1 | Etapas abordadas nos estudos de caso

apos a finalizacdo da intervencao. O Quadro SE2
mostra o resumo dos estudos de caso. A secao

IV retine os principais destaques deste relatério
e uma reflexao sobre possibilidades para dar
escala as ruas completas no Brasil. Finalmente, o
Apéndice descreve o Programa Ruas Completas
e a formacao de uma rede de cidades, pelo

WRI Brasil e pela Frente Nacional de Prefeitos
(FNP), como estratégia de disseminacao de ruas
completas nas cidades brasileiras.

Nos estudos de caso, sdo descritas as fases de
diagnéstico, projeto, implantacao e resultados
iniciais, com as informacées detalhadas pelo
Quadro SE1. A medicao dos resultados e
impactos da transformacao deve receber especial
destaque, uma vez que monitorar transformacées
urbanas ainda nao é uma préatica recorrente

nas cidades brasileiras. Quando adotada, pode

se tornar uma ferramenta eficiente para a
comunicacdo com a populacao e contribuir para
a compreensao e aceitacdo das mudancas, bem
como para o conhecimento do custo-beneficio
das intervencoes.

DIAGNOSTICO PROJETO IMPLANTACAO RESULTADOS

m conhecimento estrutural m definicdo dos objetivos
e social da rua a ser que a obra pretende
transformada alcancar

m atores envolvidos na
elaboragao do projeto

Fonte: elaborado por WRI Brasil.

Este relatorio pode ser utilizado em vérias
instancias do governo, especialmente por
técnicos e gestores municipais, mas também por
gestores publicos estaduais e federais, possiveis
agentes incentivadores de ruas completas e

pela academia. A gestdo puablica pode partir das
experiéncias dos estudos de caso para estabelecer
estratégias para transformar as ruas das

cidades, antecipando as principais dificuldades.

wribrasil.org.br

atores envolvidos na
|mp|antagao do projeto
recursos financeiros para
implantacao do projeto

m resultados de curto prazo
da intervengao

Professores universitarios, pesquisadores e
alunos podem combinar o seu conhecimento em
planejamento urbano com a base préatica para
fundamentar suas pesquisas na area de projetos e
impactos do desenho viario. Por fim, este relatério
€ também oportuno para orientar agoes de
incidéncia politica realizadas pela sociedade civil
ao reconhecer o potencial beneficio gerado pelos
projetos de ruas completas implantados no pais.
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Quadro SE2 | Resumo dos estudos de caso apresentados no relatorio

CIDADE

NOME DA VIA

CONTEXTO DA
RUA

DIAGNOSTICO

ANODA
INTERVENGAO

TIPODA
NEET )

OBJETIVO DA
INTERVENCAO

(=]
<C
=
-
=
<
-
o.
=
Ll
o
-
Ll
—_
(=]
o«
o.

EXTENSAO DA
INTERVENCAO

CUSTO
APROXIMADO

RESULTADOS DE
CURTO PRAZO

RESULTADOS

Fonte: elaborado por WRI Brasil.

wribrasil.org.br

SAOQ PAULO

R. Joel Carlos Borges

rua local de acesso
a uma estagdo de
trem, com alto fluxo
de pedestres, 0s
quais ndo eram
acomodados com
seguranga nas
calcadas estreitas

2017

urbanismo tatico

qualificar o acesso
dos clientes

a estagdo de

trem; melhorar

as condigoes de
seguranca vidria

e conforto para
pedestres através
da redistribuicdo do
espago vidrio

150 m

R$ 70 mil

apds a intervengdo,
92% das pessoas
entrevistadas
consideraram que

a rua melhorou em
termos de seguranca
e conforto e 80% se
sentem seguras na
rua do ponto de vista
da seguranca no
transito

SALVADOR

R. Miguel Calmon

rua comercial

com alto potencial
turistico em regiao
central, alvo de
programa de
revitalizagdo e
consolidacao de
uso misto

2019

permanente

promover maior
equilibrio na
distribuicao do
espago Vvidrio,

com foco nos
pedestres e ciclistas;
requalificagao
urbanistica como
estimulo para
revitalizagao
econdmica da regido

1100 m

R$ 4,8 milhdes

em 2019, a Rua
Miguel Calmon ndo
registrou nenhuma
morte no transito e
teve 0 menor nlimero
de sinistros com
feridos dos dltimos

8 anos

JUIZ DE FORA

R. Marechal Deodoro

rua central
comercial, com
presenca de
comércio informal
localizado nas
calcadas e alto fluxo
de pedestres

2019

urbanismo tatico

reordenar o
comércio informal
e oferecer calgadas
mais confortaveis
para pedestres

e lojistas

50m

materiais doados
para a prefeitura
(custo estimado em
menos de R$ 15 mil)

97% dos
entrevistados
aprovaram a
intervencao de
urbanismo tatico

e a permanéncia
da intervengao por
6 meses a mais
que o planejado
originalmente

PORTO ALEGRE

R. Jodo Alfredo

rua com intenso uso noturno,
porém pouca vitalidade
diurna; motoristas praticam
velocidades acima do limite
permitido; sem espagos de
permanéncia seguros para
pedestres

2019

urbanismo tatico

melhorar as condicdes de
seguranga, criar espagos de
permanéncia que favoregam
e tornem a rua mais atrativa
para a ocupagdo diurna,
fortalecendo comércios com
carater diurno

650 m

R$ 140 mil

reducdo de até 17 km/h nas
velocidades médias praticadas
e de 43% das ocorréncias de
transito



SAO JOSE DOS CAMPOS

CURITIBA

NITEROI

R. Custddio José Inacio
Rodrigues

rua com uma escola de
ensino fundamental, pouco
espaco para as criangas se
acomodarem no passeio em
frente ao portdo da escola,
calgadas precdrias ao longo
da via e desorganizagao

do trafego nos horéarios de
entrada e saida dos alunos

2019

urbanismo tatico

qualificar as calcadas,
proporcionando melhores
condigoes de seguranca
viaria em frente a escola
e nas quadras do entorno;
engajar a comunidade
escolar na intervengao

150 m

R$ 52 mil

91% de aprovagdo das
pessoas entrevistadas,
apropriacdo dos espagos
criados pelos alunos

da escola

R. Coronel José Monteiro

uma das principais vias do
comércio na regido central
da cidade, com alto fluxo de
pedestres, 0s quais ndo eram
acomodados com seguranca
nas calgadas

2020

permanente

proporcionar seguranga

e conforto ao publico que
frequenta a regido e mais
visibilidade aos comércios
através da priorizagéo

dos modos ativos e da
qualificacao da rua para
acessibilidade e atratividade

120m

R$ 910 mil

6tima adesao dos
comerciantes para zeladoria
do mobiliario em parceria
proposta pela prefeitura

R. Voluntdrios da Patria

rua comercial que se
configura como eixo
estratégico por conectar duas
importantes centralidades

da cidade; calgadas estreitas
para o fluxo de pedestres e
problemas de acessibilidade

2020

permanente

qualificar o espaco publico

da area histdrica por meio da
priorizagao dos pedestres,
melhorando a acessibilidade
local, a iluminagao publica e a
drenagem urbana

330m

R$ 1,29 milhdo

aumento da circulagdo e da
permanéncia das pessoas no
espaco publico; melhora da
acessibilidade

Av. Marqués do Parana

um dos mais importantes eixos de
estruturagdo da mobilidade urbana
do municipio, com significativo
potencial de circulagdo de ciclistas
e pedestres que se deslocam entre
0s bairros predominantemente
residenciais mais densos

e populosos

2020

permanente

qualificar a via a partir de atributos
que a tornem mais segura, viva e
humanizada, como incentivo aos
modos ativos e coletivo, promogao
da seguranca vidria, requalificagao
e criacao de espacos publicos

de permanéncia e melhoria da
iluminagdo publica e da drenagem
urbana

600 m

R$ 12 milhdes

transferéncia de 35% do
espaco Viario antes destinado
exclusivamente aos veiculos
privados para o transporte
coletivo; acréscimo de 20% as
areas dedicadas a circulagdo e
permanéncia de pedestres

Ruas Completas no Brasil
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Principais conclusoes deste relatorio

Ruas completas podem ser amplamente
implantadas em cidades brasileiras,
consideradas as particularidades da
realidade urbana e dos processos

locais. Este relatorio traz estudos de casos

de transformaco6es urbanas em oito cidades
brasileiras que seguiram as diretrizes de ruas
completas, mostrando a aplicabilidade do
conceito em diferentes escalas de intervengao.
Cada estudo de caso apresenta os desafios
enfrentados ao longo do projeto e os atores e
circunstancias essenciais para a implantacao da
rua completa de acordo com as particularidades
de cada realidade.

A formacio de redes de cidades pode
facilitar a implantacao de ruas completas
ao promover a troca de experiéncias.

O compartilhamento de experiéncias é um
impulsionador do desenvolvimento de projetos e
politicas urbanas no Brasil. As redes permitem
que planejadores urbanos troquem desafios

e licbes aprendidas e, com isso, ajudem uns

aos outros a superar problemas locais e a
entregar melhores solucées. Em grupo, esses
profissionais conseguem desenvolver projetos
mais rapidamente, incentivando uns aos outros e
atuando como uma equipe focada em uma visao
compartilhada para a melhoria de suas cidades.

A implantacao de ruas completas requer
atuacio conjunta de atores diversos. Ruas
completas exigem mudancas no processo usual
de obras viarias isoladas, que beneficiam um
modo de transporte por vez e as quais, muitas
vezes, precisam ser refeitas devido a falta de
coordenacdo entre atores do poder ptblico e a
uma resposta insuficiente as demandas locais.
Por se tratar de uma abordagem multimodal,
ruas completas implicam um processo de
implantacdo interdisciplinar, com o envolvimento
de diversos atores, tanto internos ao governo
local, como secretarias, 6rgaos de transporte

e empresas publicas, quanto externos, como
institutos de pesquisa e empresas contratadas
por licitacao para desenvolvimento de projetos.
A vontade politica é essencial para liderar a
integracao entre todos eles e obter sucesso na
mudanca da realidade.

wribrasil.org.br

Um projeto de rua completa parte do
reconhecimento da realidade local.

Nao é possivel projetar uma rua completa a
distancia, pois esse conceito ndo traz uma
receita pronta. Dinamicas sociais, econémicas

e caracteristicas topograficas fazem com que
cada rua possua peculiaridades que impedem
solucoes homogéneas nesse nivel de estrutura
vidria. Para projetar e implantar projetos de ruas
completas com sucesso, é necessario conhecer o
funcionamento, o dia a dia e a vocagao das vias

e saber quem sdo as pessoas que as utilizam. Na
escala da cidade, é importante que tanto gestores
quanto a populacado conhecam e tenham a
disposi¢ao ndo uma receita de rua completa, mas
um “cardapio” de opcoes de desenho, tecnologias
e politicas locais que possam ser implementadas
respeitando a dindmica do bairro e da cidade.

A consulta a comunidade é fundamental
para a aceitacao dos projetos de ruas
completas. O engajamento das pessoas

que serdao impactadas pelo projeto deve ser
encorajado em diferentes etapas do processo

de transformacao da rua. Além disso, o
envolvimento de estudantes e pessoas que
trabalham no desenvolvimento de produtos que
podem ser usados na rua, como mobilidrio e
vegetacao, gera um sentimento de pertencimento
e contribui para o zelo por esses espacgos quando
a obra esta pronta.

Toda intervencao urbana sob as
diretrizes de rua completa é importante,
independente da escala. As diferentes escalas
dos estudos de caso mostram que intervencoes
pequenas e pontuais também tém potencial

de gerar grandes impactos. Nesses casos, é
importante que estejam localizadas em pontos
criticos, como intersecoes e acessos a escolas.
Muitas vezes uma intervengao pequena é o
primeiro passo para engajar politicos e cidadaos
em uma mudanca de grande escala.

A medicao de impacto e divulgacao dos
resultados é parte essencial do processo
de implantacao e ampliacao de ruas
completas. Dados embasam a justificativa

de investimento em um conceito inovador. A
populacdo pode se preocupar com possiveis
resultados negativos das acGes ou ter a sensacao
de estar “perdendo algo”, como espaco para



estacionamento, e se tornar uma poderosa
opositora dos projetos. No entanto, se as

pessoas forem bem informadas e engajadas,
podem apoiar a intervencio e, ao entender que a
mudanca traz beneficios a todos, apoiar, também,
a expansdo das ruas completas para outros locais
da cidade. Medir os impactos alcancados com
um projeto-piloto de rua completa permite que a
comunicagao dos resultados obtidos seja objetiva
e embase a ampliacdo de acdes na cidade.

Ruas completas devem ser implantadas
de forma ampla para beneficiar toda a
populacio, priorizando a seguranca dos
usuarios mais vulneraveis das vias. Cidades
do mundo todo estdo sistematizando a abordagem
multimodal das ruas completas no planejamento
urbano por meio da incorporacao do conceito

em politicas publicas. Mudancas na classificacao
funcional das vias e sua incorporacao em um
manual oficial da cidade foi a estratégia adotada
por Boston, nos Estados Unidos, possibilitando
uma adaptagao gradual do sistema viario. A
institucionalizacdo das ruas completas através
de diretrizes nacionais e dos instrumentos de
planejamento municipais, como planos diretores,
planos de mobilidade e manuais de desenho
urbano, € um dos caminhos para aproveitar

cada oportunidade de mudanca fisica na rua,
como obras de drenagem ou nova pavimentacao,
para repensar o espaco de forma a torna-lo mais
seguro e confortavel para todas as pessoas.

Para projetar e
Implantar projetos
de ruas completas

COM SUCESSO, €
necessario conhecer
o funcionamento, o
dia a dia e a vocagao
das vias e saber
guem S30 as Pessoas
que as utilizam.




12 wribrasil.org.br



INTRODUCAO

0 objetivo deste relatorio € mostrar que as ruas completas podem ser
aplicadas na realidade urbana brasileira e que promovem impactos
positivos na qualidade de vida das pessoas. A partir de oito estudos de
caso, 0 relatorio descreve a execucao de projetos de diferentes escalas
em cidades brasileiras, destacando os desafios enfrentados ao longo do
processo e 0s atores e circunstancias essenciais para a implantacao da

rua completa de acordo com as particularidades de cada realidade.
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As ruas no Brasil

As ruas nas primeiras cidades brasileiras foram
desenhadas para acompanhar a topografia e
oferecer protecao contra invasores; apresentando,
de maneira geral, tragado irregular. Outras vilas,
como Salvador e Sao Luiz do Maranhao, por

sua vez, foram originalmente planejadas com

ruas retas e ortogonais (GONCALVES, 2020). A
centralidade tinica era caracteristica das cidades
da América Latina na era colonial, que comecaram
a se transformar a medida que o crescimento
urbano levava as familias pobres a se mudarem
para os arredores das cidades formais. A expansao
urbana nessa época se deu através de grandes areas
periféricas informais, acompanhada da falta de
infraestrutura e servigos basicos, como transporte
coletivo e vias de acesso adequadas (UN HABITAT,
2013; ASSUNCAO, 2006). Obras viarias mais
robustas comecaram a ser feitas no final do século
XIX, como na cidade do Rio de Janeiro, que abriu
avenidas largas para combater epidemias causadas
pelo crescimento acelerado da populacio e pela
falta de saneamento (GONCALVES, 2020).

Entretanto, o maior salto de investimentos em
infraestrutura viaria no Brasil aconteceu no
século XX, marcado pelo crescimento exponencial
das cidades. A populacao urbana passou de 12,8
milhGes em 1940 para os atuais 160 milhoes
(STAMM et al., 2013; FARIAS et al., 2017). Nas
décadas de 1960 e 1970 muitas rodovias urbanas
foram construidas no Brasil para oferecer a
populacdo mais comodidade nos deslocamentos,
uma vez que muitas pessoas deixaram as areas
centrais para residir nos subtirbios ricos. Essas
vias tiveram impacto no crescimento econémico,
mas também degradaram regides de valor
histérico e prejudicaram a qualidade do ar de areas
populosas (ITDP BRASIL e EMBARQ BRASIL,
2013), problemas com os quais as cidades lidam
até hoje. Esse modelo de desenvolvimento contou
com o fomento das indistrias automobilistica e

do petrdéleo. O planejamento e a construcao de
cidades com base nos deslocamentos de veiculos
motorizados se deram, principalmente, para
acomodar as migracoes pendulares, necessérias
para levar as pessoas de bairros dormitérios
(periferia) para os centros econdémicos que
concentravam oportunidades de trabalho (centro).

A construgdo de viadutos e o alargamento

de vias para aumentar o nimero de faixas

de rolamento ainda sao praticas comuns

nas cidades brasileiras. Além de ampliar a
iniquidade social, essa abordagem aumenta as
velocidades veiculares, as distancias percorridas
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e, consequentemente, as mortes no transito.
Pedestres e ciclistas correspondem a 21% das
fatalidades no transito no pais (WHO, 2018). Em
contextos urbanos, como na cidade de Sao Paulo,
esse nimero € ainda mais expressivo, chegando

a mais de 45% das fatalidades (CIDADE DE SAO
PAULO, 2019). Apesar de serem os usuarios

mais vulneraveis nas vias e representarem a
maioria das viagens — entre 43% e 51%, variando
conforme o tamanho da cidade (ANTP, 2020) —, os
praticantes da mobilidade ativa circulam em ruas
que carecem de investimentos em infraestrutura
que privilegie seus deslocamentos. Levando

em consideracgio que as viagens por transporte
coletivo sdo complementadas, principalmente,

por deslocamentos a pé, a representatividade dos
pedestres é ainda maior — na cidade de Sao Paulo,
por exemplo, pode chegar ao dobro do estimado
oficialmente (PEREIRA e NUNES, 2017).

Alegislacao brasileira também reflete a prioriza¢io
dos veiculos motorizados no planejamento virio
moderno. O Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL,
1997) classifica as vias urbanas de acordo com
caracteristicas operacionais predominantemente
relacionadas a mobilidade e a capacidade de trafego
de veiculos motorizados, e é com base nesses
veiculos que sao recomendadas larguras de faixa,
velocidades maximas, geometria e configuracao de
intersecoes. Essa classificacao funcional é a base
para a maioria dos projetos viarios em nivel local,
estadual e nacional.

Ja no inicio do século XXI, estudos revelaram

os impactos econ0micos e ambientais negativos

do desenho viario convencional, voltado para

os automoveis (CHUNG, 2011; FOSTER, 2011;
BLINCOE, 2010). A partir dai, a busca por solucoes
para minimizar esses impactos e melhorar a
eficiéncia dos sistemas viarios cresceu em todo

o mundo. O modelo carrocentrista e a ideia de

que mobilidade e acessibilidade sdo objetivos
conflitantes — ou seja, de que vias estruturais para
o trafego nao sao compativeis com calcadas amplas
e travessias seguras, por exemplo — configuram
uma visdo da fung¢ao das ruas ainda predominante
no Brasil. Existe o paradigma de que as ruas
servem para possibilitar o trafego de veiculos
motorizados e devem ser projetadas para facilitar
esse tipo de deslocamento. Muitos casos nacionais e
internacionais, porém, mostram que as ruas podem
acomodar o trafego fluido de veiculos e, a0 mesmo
tempo, oferecer espacgos agradaveis e seguros para
pedestres e ciclistas, melhorando a convivéncia entre
as pessoas e criando um ambiente mais prospero.



Mudanca de paradigma

A ONU-Habitat relaciona a prosperidade e o bom
funcionamento das cidades com a proporgao
entre espaco publico e privado. Idealmente,

0s espacos publicos — ruas, pragas e parques

— devem constituir entre 45% e 50% da area
urbana, com 30% a 35% da area urbana total
reservada as ruas (UN HABITAT, 2018). A partir
desses dados, calcula-se que aproximadamente
70% do espaco publico correspondam as ruas,
que se tratadas como ambientes seguros e
agradaveis de convivéncia, podem constituir uma
rede de espacos publicos distribuida por toda a
cidade, complementada por parques e pragas.

A efetiva transformacao das ruas exige a
recuperacdo do seu carater pablico — que sejam,
simultaneamente, caminhos habitados, lugares
de mobilidade e permanéncia (GONCALVES,
2020). Conceitos consagrados desde os anos
1970, como “planejamento sensivel ao contexto”,
“humanizacao do trafego”, “ruas de pedestres”,
“moderacao de trafego” e, mais recentemente,
“ruas completas” (VALENCA e SANTOS, 2016),
retomam essas caracteristicas. Estudos indicam
que a forma como as ruas sdo usadas impacta
significativamente a satde e a qualidade de
vida. Bairros menos caminhaveis, por exemplo,
estdo relacionados a indices mais altos de
sobrepeso na populacao adulta. Os indicadores
de caminhabilidade incluem, principalmente,
densidade residencial e populacional,
conectividade de ruas e diversidade do uso do solo
(BARBOSA et al., 2019). Ruas mais caminhéaveis
reduzem n3o apenas o congestionamento e o
ntimero de passageiros em veiculos motorizados,
mas as emissoes de gases de efeito estufa
(MARSHALL et al., 2009). Outros estudos
também mostram que a percepcao de seguranga
no ambiente urbano influencia a pratica de
atividade fisica pelas criangas: caminhos até

a escola que passam por ruas com medidas de
moderacao de trafego, sinalizacao clara e parques
sdo considerados apropriados pelos pais para as
criancgas percorrerem a pé (TIMPERIO et al.,
2004; ROTHMAN et al., 2015).

O debate sobre a func¢do das ruas esta
historicamente associado a movimentos
transformadores da sociedade. No Brasil,
protestos populares atrelados a seguranca no
transito foram registrados a partir dos anos
1980. Atualmente, o cicloativismo é o movimento
mais bem organizado do pais, reivindicando

a adequacdo da infraestrutura urbana para o
uso seguro da bicicleta e a participacao de seus
membros na construcao de politicas ptiblicas
(VALENCA e SANTOS, 2016). O nimero de
organizagoes da sociedade civil que trabalham
em prol da mobilidade a pé também cresceu nos
altimos anos no Brasil, e mais da metade foi
inaugurada ap6s 2013 (COMO ANDA, 2020).

As manifestacoes fizeram parte de um conjunto
de impetos de grupos variados da sociedade

que reivindicaram melhores condicoes de
seguranca e acessibilidade, e foram significativas
para a discussao sobre o espaco publico. No
entanto, a percepcao, pelos governos municipais,
da necessidade de mudar o paradigma da

funcdo das ruas e a disposicao para fazé-lo

sdo fundamentais para que as transformacoes
acontecam. Muitas cidades brasileiras estdo
progredindo e se comprometendo com a melhoria
da seguranca e da qualidade do espaco publico
ao adotar abordagens para reduzir as velocidades
e as mortes no transito, ampliar e melhorar os
espacos de convivéncia entre as pessoas e tornar
as ruas mais resilientes as mudangas climaticas.

Este relatério apresenta oito estudos de

caso de cidades brasileiras que realizaram
transformacoes de diferentes escalas em suas
ruas, descrevendo os desafios enfrentados e as
solucgoes utilizadas para colocar em prética as
diretrizes de ruas completas. Como introducao
aos estudos de caso, o relatorio contextualiza

o surgimento e a evolucao das vias urbanas no
Brasil e introduz o conceito de ruas completas.
Finalmente, o relatério descreve a criacdo do
Programa Ruas Completas, pelo WRI Brasil e
pela Frente Nacional de Prefeitos (FNP), como
estratégia de disseminacao de ruas completas nas
cidades brasileiras, e reflete sobre possibilidades
para dar escala as ruas completas no Brasil.
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SECAO I

AS RUAS COMPLETAS

Ruas completas sao tratadas como um conceito de rua que
proporciona acesso seguro, confortavel e conveniente para todas
as pessoas, independentemente das habilidades de locomocao e

do modo de transporte utilizado.
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O termo ruas completas surgiu nos Estados
Unidos em 2003, em resposta a expressivas
mudancas no planejamento e na infraestrutura
viaria das cidades americanas que ocorreram
com o forte aumento da motorizag¢io individual
ap6s a Segunda Guerra Mundial. Enquanto o
desenho das ruas priorizava os automoveis — e
o planejamento urbano tornava as cidades

cada vez mais dependentes dos veiculos —,

o conforto e a seguranca para utilizar outros
modos de transportes diminuiram o que levou

a uma redugdo consideravel na utilizacao de
modos ativos, como andar a pé ou de bicicleta
(WINTERS, 2009). Um esfor¢o liderado pela
organizacao America Bikes ajudou a lancar uma
iniciativa para reivindicar a inclusio efetiva da
bicicleta nos projetos de infraestrutura viaria,
assim como a adoc¢ao do termo ruas completas
para substituir a expressao “acomodacao de
rotina” (do inglés routine accommodation), até
entdo utilizada pelos planejadores para se referir
a inclusao dos modos ativos no planejamento
viario (MCCANN, 2010). A ideia surgiu com

a percepc¢ao da importancia de promover a
sustentabilidade do transporte e de investir em
ruas que atendam a diversos modos e promovam
a seguranca viaria e a funcao de convivéncia
social das vias publicas (MCCANN, 2013).

Em 2005, foi criada a National Complete

Streets Coalition, formada por diversos 6rgaos e
entidades americanas, para discutir e aperfeicoar
o termo ruas completas e transforméa-lo em um
conceito que fosse além da questao cicloviaria.

O principal objetivo da coalizao era influenciar

a adocao de politicas ptblicas, em nivel
municipal, estadual e federal, que promovam a
implementagao de ruas completas nos Estados
Unidos. Desde entdo, as ruas completas se
popularizaram no pais e, em 2020, a coalizido
contabilizava a adoc¢ao de mais de 1.600 politicas
(SMART GROWTH AMERICA, 2020).

BOX 1| DEFINICOES DE RUAS COMPLETAS

“Ruas completas sdo ruas para todos. Elas sao
projetadas e operadas para permitir 0 acesso seguro
para todos os usudrios, incluindo pedestres, ciclistas,
motoristas e passageiros de transporte coletivo, de
todas as idades e habilidades” (National Complete
Streets Coalition).

“Uma rua completa é projetada para todas as

idades, habilidades e modos de transporte. Nas

ruas completas, o acesso seguro e confortavel

para pedestres, bicicletas, usuarios de transporte
coletivo e pessoas com mobilidade reduzida nao

é uma reflexdo tardia, mas uma caracteristica de
planejamento integral” (Complete Streets for Canada).

“Uma abordagem de ruas completas se concentra
em mover as pessoas pela cidade, em vez de mover
carros. Envolve projetar e operar nossas ruas para
fornecer acesso seguro e conveniente para todos

0S usuarios — estejam eles caminhando, andando

de Onibus, dirigindo, pedalando ou entregando
mercadorias em uma determinada viagem. Ela
reconhece a necessidade de planejar para os
usudrios mais vulneraveis da rua — criangas/jovens,
idosos e pessoas com deficiéncia —, 0 que resulta em
um projeto que se adapta a todos os usuarios” (Green
Action Center, Winnipeg).

“Ruas completas envolvem o planejamento, definigao
do escopo, projeto, implementagao, operagao e
manutencgao de ruas para atender razoavelmente

as necessidades de seguranca e acessibilidade

de usudrios de todas as idades e habilidades.

Ruas completas consideram as necessidades

de motoristas, pedestres, ciclistas, usuarios de
transporte coletivo, veiculos individuais, comerciais e
de emergéncia que se deslocam ao longo e através
de ruas, cruzamentos e travessias de maneira
sensivel ao contexto local e reconhecendo que as
necessidades variam nas dreas urbana, suburbana e
rural” (Minnesota Department of Transportation).

Fonte: Transportation Association of Canada, 2015.



Mas o que é uma rua completa?

Existem muitas defini¢des de ruas completas,
incluindo os exemplos apresentados no Box 1.
Neste relatorio, ruas completas sdo tratadas
como um conceito de rua que proporciona acesso
seguro, confortavel e conveniente para todas as
pessoas, independentemente das habilidades

de locomocao e do modo de transporte
utilizado. Além de facilitar a mobilidade, as

ruas completas também se caracterizam por
proporcionar oportunidades de convivéncia
entre todos que as utilizam. Uma rua se torna
mais completa quando atende as suas vocacoes
como via de movimentacao segura para todos
que a frequentam e como espaco publico de
convivéncia. Ruas completas ndo precisam
necessariamente ter espaco designado para cada
modo de transporte; a configuracio da rua deve
permitir que suas fungoes dentro do sistema

de mobilidade sejam exercidas oferecendo
seguranca e conforto as pessoas que a utilizam.

Principais caracteristicas
das ruas completas

B Integracao das funcoes de mobilidade
e espaco publico de convivéncia: ao usar
apenas o sistema de classificacao funcional
de acordo com a fluidez para desenhar as
ruas, diferenciando vias arteriais, coletoras
e locais, os projetistas atentam basicamente
alargura das faixas de trafego, ao limite de
velocidade e ao fluxo de veiculos (LAPLANTE
e MCCANN, 2008). Essas caracteristicas
nao permitem identificar se o uso da rua é
comercial, industrial ou residencial, se por
ela passam linhas de transporte coletivo ou
se existe uma quantidade significativa de
pedestres e ciclistas, o que exige medidas
diferenciadas de desenho viério. Projetos
de ruas completas levam em consideragao
as condi¢oes de mobilidade existentes,
alinhadas aos usos dos terrenos adjacentes,
uma vez que esse fator influencia a forma
como as ruas sdo utilizadas.

B Planejamento coordenado entre
diferentes setores da administracao
publica: o primeiro passo para implantar
ruas completas é reconhecer que essa é uma
abordagem multimodal e interdisciplinar,
que requer a articulacao de diversos atores

internos, como secretarias e 6rgaos de
transporte, e até mesmo de atores externos
que possam colaborar para o processo. As
tradicionais obras viarias isoladas e que
beneficiam um modo de transporte por vez
muitas vezes precisam ser refeitas devido

a falta de integracdo entre atores do poder
publico e a baixa resposta as demandas
locais. O planejamento da rua como
elemento integrador pressupde um modelo
de implantacao holistico e coordenado.

Projetos tnicos, guiados pela

vocacio da rua e nao por modelos
padronizados: por ser uma solugao sensivel
ao contexto de cada rua, nao existe uma
tipologia tinica de rua completa. A diretriz

de planejar a via para todos os usuéarios
daquele espaco nao significa que todas as
ruas completas resultem em desenhos iguais
(LAPLANTE e MCCANN, 2008). Assim como
o sistema de classificacao funcional de vias,

a abordagem das ruas completas também é
aplicavel a toda a rede viaria. Ou seja, podem
ser ruas completas as vias locais, coletoras,
arteriais e de transito rapido, além de trechos
de rodovias que passem por cidades e vias
rurais. Uma rua apenas para pedestres pode
ser tdo completa quanto uma que atende a
todos os modos de transporte, desde que
reflita sua vocacao.

Foco nas pessoas: apesar de ndo possuirem
uma receita tinica, todas as ruas completas
priorizam a seguranca dos usuarios mais
vulneraveis das vias e a acessibilidade
universal. Ruas completas nio propéem a
exclusdo do trafego de carros e motocicletas,
mas, sim, na maior parte dos casos, medidas
que restrinjam o espaco viario dedicado

a eles e diminuam a velocidade, com o
objetivo de promover um ambiente onde
possam conviver de forma segura com os
modos mais sustentaveis e saudaveis. Por
isso, até pequenas intervencoes, como o
estreitamento de uma via para diminuir o
tempo de travessia em frente a uma escola,
direcionam o desenho da rua para sua versao
mais completa. Ao passo que o conceito de
ruas completas for adotado como politica
norteadora do planejamento viario, surgirao
ruas com melhor distribuicdo do espaco
publico, devolvendo para a populacao um

Ruas Completas no Brasil

19



ambiente valioso para a pratica da cidadania Embora ruas completas possam contribuir

e mudando o paradigma de que as ruas para melhorar a sensacao de seguranga

sao desenhadas para mover veiculos e nao publica ao atrair mais pessoas para o espago
pessoas. A aplicabilidade do conceito de ruas publico — o que pode ser feito por meio de
completas no Brasil é reforcada pelo seu elementos como fachadas ativas e iluminacao
alinhamento com as diretrizes da Politica eficiente das calcadas —, uma transformacao
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), na infraestrutura da rua nao dispensa politicas
estabelecida pela Lei n° 12.587/12, que orienta voltadas a fiscalizacdo, policiamento, educacao,
o planejamento da mobilidade através da uso e ocupacao do solo.

priorizacdo dos modos de transporte ativos e
coletivos sobre os motorizados individuais.

Figura 1 | Alguns exemplos de ilustracdes com propostas para ruas completas: a configuragao da rua completa
depende do contexto de cada via

Fonte: WRI Brasil.
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SECAQ Il

ESTUDOS DE CASO

Esta secdo do relatorio apresenta oito estudos de caso de projetos-
piloto de ruas completas. As intervencoes trazem diversos exemplos

de escalas e contextos de vias que foram transformadas considerando
aspectos do conceito. 0s estudos de caso descrevem 0 processo

de implementacdo bem como impactos de curto prazo, importantes
para fundamentar a escala dessas intervengdes dentro da cidade.
Apresentam também aspectos especificos do processo de implantagao
de cada projeto-piloto, como a parceria com atores privados ou
universidades, a importancia da lideranca politica e as diferentes formas

de envolvimento da comunidade.
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Os projetos foram desenvolvidos pelas prefeituras
de Sao Paulo, Salvador, Juiz de Fora, Porto Alegre,
Campinas, Sao José dos Campos, Curitiba e

Niter6i, que tiveram seus pilotos de ruas completas
concluidos antes ou durante a elaboragio deste
relatério. Essas cidades fazem parte da Rede
Nacional para a Mobilidade de Baixo Carbono, cujos
objetivos e histérico de trabalho sdo descritos no
Apéndice. Os textos e analises dos estudos de caso
foram elaborados por professores universitarios
convidados que integram a Rede de Professores
Universitarios pelas Ruas Completas, também
descrita no Apéndice, em colaboracao com

técnicos das prefeituras envolvidos diretamente no
desenvolvimento e/ou implantacao dos projetos-
piloto. As duas redes fazem parte do Programa Ruas
Completas, concebido e coordenado pelo WRI Brasil
e pela Frente Nacional de Prefeitos (FNP).

Nos estudos de caso, sdo descritas as fases de
diagnéstico, projeto, implantacao e resultados
iniciais. O diagnostico inclui um breve histérico da
rua e dados quantitativos e/ou qualitativos relevantes,
refletindo em uma anélise estrutural e social da rua.
A fase de elaboracao do projeto inclui os objetivos

da intervencao, os atores envolvidos (tanto da
prefeitura como externos), a forma de engajamento

da populacio, e o detalhamento do desenho proposto
para a rua. Da mesma forma, a fase de implantacao
do projeto também compreende diferentes atores,
bem como arranjos, articulacoes, recursos humanos

e financeiros necessarios para a realizagao das obras.
Os resultados iniciais das intervengdes — ou seja,

os impactos percebidos logo ap6s a realizagdo das
mudancas nas vias — sao evidenciados com dados, e o
relato de cada caso apresenta também de que maneira
os dados foram coletados.

A medicao dos impactos de transformacoes urbanas,
como as que utilizam o conceito de ruas completas,

é um recurso para conhecer o custo-beneficio das
intervencoes. Por meio dessa anélise, é possivel
relacionar o investimento aplicado com, por exemplo,
a melhoria da vitalidade econémica local ou a reducao
de ocorréncias de transito. Além disso, a medicao

de impacto pode ser uma ferramenta eficiente para
informar a populagio sobre os beneficios do novo
desenho e de que forma contribui para a qualidade de
vida de todos, ajudando a promover a compreensao

e a aceitacdo das mudancas. O Box 2 aborda a
importancia de medir esses impactos e mostra alguns
exemplos de indicadores que podem ser monitorados
nas intervencoes de ruas completas.

Cada estudo de caso apresenta um quadro-resumo
com as seguintes informacoes:
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B Diagnostico (pré-intervencao):

O

Classificacao funcional da rua: local,
coletora ou arterial, conforme classificagdo
prevista pelo Codigo de Transito Brasileiro
(BRASIL, 1997). Nenhum estudo de caso
descreve transformacGes em vias expressas.

Contexto: principais fungoes e atividades
presentes na rua.

B Projeto e implementacao:

O

Objetivos: proposito para a realizagio da
intervencao na rua.

Recursos financeiros: investimento
aplicado desde a concepcio do projeto
até a implantacdo da obra.

Tipo de intervenc¢ao: urbanismo tatico,
implantada com pintura, vegetacao

e mobiliario urbano leves; ou obra
permanente, implantada com materiais
robustos, como concreto e asfalto, e
vegetacdo e mobiliarios duradouros.

Extensao da obra: dimensdo linear da
intervencdo em metros.

Inauguracdo da intervengdo: més e ano
de finalizacdo e abertura da nova rua para
a populacio.

Medidas implantadas: principais acoes
adotadas para a transformacio da rua.

Tempo da obra: periodo necessario para
a execucdo da intervencao.

Circunstancias-chave para a
transformacao da rua: atores, estudos,
programas de requalificacdo urbana,
parcerias e/ou instrumentos urbanisticos.

B Resultados (pds-intervencao): principais
resultados medidos ou percebidos logo ap6s
a implantacdo da obra nas areas de seguranca
vidria, aprovacao publica, qualidade de vida
ou requalificacdo do espaco viario.

O objetivo de relatar em detalhes os desafios
enfrentados em cada cidade e as solugoes
encontradas para implantar os projetos de ruas
completas é demonstrar diferentes possibilidades
de transformacao de vias em espacos publicos

de qualidade, mesmo dentro de uma cultura de
planejamento urbano que prioriza a funcgéo das
ruas de proporcionar fluidez ao trafego veicular.



BOX 2 | A IMPORTANCIA DE MEDIR 0S IMPACTOS DAS RUAS COMPLETAS

Cada vez mais, a populagdo urbana
reconhece que os sistemas de
mobilidade tém impactos positivos e
negativos no ambiente urbano. Diante
de um publico cada vez mais ciente
dessas questdes — e que espera
estar envolvido nos processos de
planejamento e tomada de decisdo —,
as cidades devem antecipar 0s
possiveis efeitos do redesenho sobre
moradores, comerciantes e usuarios
ocasionais da via, comunicando 0s
potenciais beneficios, transtornos

e mudancas. Embora essas partes
interessadas possam apoiar as

intervencoes de qualificagdo em

um nivel geral, podem também se
preocupar com possiveis impactos
negativos de agoes como redugao
de espago para estacionamento e,
com isso, tornarem-se importantes
opositoras dos projetos. Sao grupos
que, se bem informados e engajados,
podem ser favoraveis a mudanca.

Ruas completas formam comunidades
mais acessiveis para criangas, pessoas
com deficiéncia e idosos, melhorando
a acessibilidade, a seguranca e a
salde publica. Esses beneficios

podem ser comprovados com a
medicdo do impacto da intervencao.
Dentro dos projetos de reestruturagédo
do espago urbano, as cidades
precisam estabelecer metas para 0s
investimentos e métodos para medir
os resultados do seu trabalho (NYC
DOT, 2013). 0 conjunto de métricas
dos projetos de ruas completas pode
apontar resultados na seguranga,

na acessibilidade de pessoas e

de bens e na criagdo de espagos
gconomicamente ativos, saudaveis e
atraentes (Quadro 1).

QUADRO 1| EXEMPLOS DE METRICAS PARA AVALIAGAO DE INTERVENGOES DE RUAS COMPLETAS.

CATEGORIA

Seguranca viaria

‘ INDICADORES

Fatalidades e lesoes de motoristas, pedestres e ciclistas

Velocidades do trafego

Acesso e mobilidade

e usudrios dos espagos publicos

Volume de veiculos, passageiros de onibus, ciclistas, pedestres

Eficiéncia do estacionamento, carga e descarga

Velocidades do trafego

Vitalidade econdmica

Nimero de negdcios e empregos

Vendas do comércio e gastos dos visitantes

Salide publica

Minutos de atividade fisica por dia

Taxas de obesidade, asma, diabetes etc.

Qualidade ambiental

Qualidade do ar e da agua

Ilhas de calor urbanas e uso de energia

Qualidade de vida

Satisfacdo das pessoas

Uso do espaco plblico

Fonte: NYC DOT, 2013.

Monitorar indicadores de projetos
vidrios, entretanto, ndo € o mesmo que
medir o impacto. De forma similar ao
que ocorre em um experimento médico,
no qual um grupo recebe tratamento

e um grupo de controle ndo recebe

0 mesmo tratamento, a intengéo é

Fonte: elaborado por WRI Brasil.

medir como a mudanga no ambiente
urbano afetou a populagéo para

além do que poderia ter acontecido
corriqueiramente, sem a realizagdo das
alteragdes no desenho da via. Assim,
uma forma de medir o real impacto das
mudangas realizadas na rua é verificar

0s mesmos indicadores em uma

rua de controle, com caracteristicas
semelhantes. 0s mesmos indicadores
devem ser coletados antes e depois da
intervengdo, em ambas as ruas, para
gue se possa comparar 0s resultados
em cada local nesses dois momentos.
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QUADRO-RESUMO 1| INTERVENGAQ
NA RUA JOEL CARLOS BORGES

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENCAO)

Classificacdo funcional da rua: local — caracterizada
por interseces em nivel ndo semaforizadas, destinada
apenas ao acesso local ou a areas restritas,

Contexto: rua local que da acesso a uma estagéo de
trem, com alto fluxo de pedestres, 0s quais nao eram
acomodados com seguranga nas calgadas estreitas.

PROJETO E IMPLEMENTAGAQ

Objetivos: qualificar o acesso dos clientes ao trem
pela estacao Berrini; melhorar as condigoes de
seguranca vidria e conforto dos pedestres por meio da
redistribui¢do do espago vidrio.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 70.000
Tipo de intervenc¢ao: urbanismo tatico

Extensdo da obra: 150 m

Inauguracao da intervengao: setembro de 2017

Medidas implantadas: alargamento de calcadas
com pintura verde, balizadores e tachdes; redugao do
ntimero das vagas de estacionamento; reducéo da
velocidade maxima da via de 30 km/h para 20 km/h;
nova sinalizagdo vertical e horizontal ao longo da via;
insercdo de novas travessias de pedestres.

Tempo de obra: menos de uma semana

Circunstancias-chave para a transformagao da
rua: estudos prévios de microacessibilidade na regido
da Avenida Berrini ja haviam identificado a rua como
possivel ponto de intervencéo. A prefeitura recebeu
uma proposta de intervengdo por meio de concurso
de ideias. A implementagéo do projeto sd foi possivel
com ampla articulagao institucional, envolvendo a
Secretaria de Mobilidade e Transportes, a Companhia
de Engenharia de Trafego (CET), a subprefeitura e
atores externos, com destaque para a lideranga do
secretdrio de Mobilidade e Transportes.

RESULTADOS (POS-INTERVENCAO)

Aprovacao pblica: apds a intervengéo, 92% das
pessoas entrevistadas consideraram que a rua
melhorou em termos de seguranca e conforto e 80% se
sentem seguras na rua do ponto de vista da seguranga
no transito.

Fonte: WRI Brasil,

wribrasil.org.br

1.1 Diagnéstico

Localizada na regido do Brooklyn, em Sao Paulo,
a Rua Joel Carlos Borges tem aproximadamente
150 metros de extensao e é uma das duas vias
que da acesso a estacao de trem Berrini (linha

9, Esmeralda, da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos — CPTM). A estagdo acumula
mais de 21 mil embarques di4rios de passageiros
(CPTM, 2020), os quais se movimentam
predominantemente a pé nas imediacGes.
Durante o horario de pico da manha, em apenas
uma hora, passam mais de 1.800 pessoas a pé
pela Rua Joel Carlos Borges — em comparacgao a
nao mais do que 70 automodveis (WRI BRASIL e
EMBARQ BRASIL, 2015).

As calgadas da via — estreitas, abrigando postes,
placas de sinalizagdo de transito e arvores —

nao proporcionavam um espaco confortavel
para caminhar, levando milhares de pedestres

a andar junto aos veiculos pelo centro da via
(Figura 2). O amplo espaco dedicado a vagas de
estacionamento atendia a uma pequena demanda:
uma area de 451 m? era dividida em 41 vagas de
carro, com 11 m? para cada vaga. O espaco foi
destinado para uso seguro dos pedestres, uma
mudanca que representou 203 pessoas a mais
por minuto caminhando confortavelmente na
via, considerando um Nivel de Servico C para
pedestres (fluxo estavel — 23 a 33 pessoas/

min por metro [TRB, 2015]). A destinacao do
limitado espaco viario da Joel Carlos Borges ao
estacionamento de veiculos nio era coerente em
uma via de acesso ao trem, o que prejudicava a
qualidade do acesso ao transporte coletivo de alta
capacidade, essencial para a mobilidade urbana
da cidade de Sao Paulo.



Figura 2 | Trecho da Rua Joel Carlos Borges antes da intervencao

Crédito: Daniel Hunter/WRI Brasil, 2017,

Em 2017, a Rua Joel Carlos Borges foi selecionada
para testar um projeto-piloto de rua completa. A
rua ja havia sido objeto do Concurso 3 Estagoes,
desenvolvido pelo WRI Brasil e pela USP Cidades
em 2014, que premiou a melhor proposta de
qualificacdo para o acesso da estagdo Berrini e deu
origem a intervencao de urbanismo tatico que foi
implantada na Rua Joel Carlos Borges trés anos
depois. A proposta vencedora foi desenvolvida
pela startup de solu¢6es urbanas Urb-i, que
considerou os problemas mapeados para a area e

propos a viabilizacdo das solucoes em trés fases.
Na primeira fase, as mudancgas seriam testadas e
avaliadas junto a populacao em carater temporario
(Figura 3); nas duas etapas seguintes, seriam
feitas modificagdes permanentes (Figura 4). Essa
caracteristica da proposta foi um diferencial
para que a equipe recebesse o primeiro lugar no
concurso. Apos a premiacao, o projeto conceitual
foi entregue para a Prefeitura de Sao Paulo e
tiveram inicio os esforgos por parte de diversos
atores da sociedade civil para que a proposta
fosse executada.
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Figura 3 | Fase de urbanismo tatico do projeto vencedor do concurso para a intervencao da Rua Joel Carlos Borges

Fonte: Urb-i.

Figura 4 | Proposta para fase com obras permanentes para a intervencao da Rua Joel Carlos Borges

Fonte: Urb-i.

1.2 Projeto

Ao longo de 2015, o projeto foi apresentado a
Companhia de Engenharia de Trafego (CET),

a CPTM e a Subprefeitura de Pinheiros, onde
arua esté localizada. O maior desafio para

a implantacao do projeto naquele ano foi a
auséncia de uma regulamentacao especifica que

wribrasil.org.br

viabilizasse a operacionalizacdo do projeto nos
moldes propostos, utilizando o urbanismo tatico.
Nesse caso, seria necessario o envolvimento

de um tomador de decisdo da prefeitura para
articular a execucao diferenciada do projeto entre
varios setores do governo municipal.



Em setembro de 2016, durante a Virada

da Mobilidade, a Urb-i e o site de caronas
inteligentes Caronetas realizaram um evento na
Rua Joel Carlos Borges como uma intervencao
efémera do projeto (Figura 5). A rua foi fechada
para o transito de carros e foi realizada uma
pesquisa para avaliar a percep¢ao da populagao
a respeito da proposta de intervencao. Segundo
os dados coletados, as pessoas desejavam mais
seguranca viaria e conforto para trafegar na
via. A pesquisa também revelou que, dos 190
entrevistados, 74% costumavam se deslocar
pelo leito carrocgavel e 92% gostariam que a rua
tivesse calcadas maiores (URB-I, 2016).

No inicio de 2017, o projeto foi apresentado para
o entdo secretirio de Mobilidade e Transportes
do municipio de Sao Paulo como parte da
Iniciativa Bloomberg para Seguranca Global no
Transito (BIGRS). O engajamento do secretario
foi fundamental para reativar a possibilidade

de implantacao do projeto. Em seguida, a ideia
também foi apoiada pelo entdo subprefeito de
Pinheiros. Com esses dois atores engajados, o
projeto foi adaptado para cumprir as normas
técnicas estabelecidas pela CET e aprovado para
implementacao em julho de 2017. A adaptacao

do projeto e o desenvolvimento do projeto basico
(Figura 6) foram realizados pela equipe da Urb-i,
com investimento de R$ 13.885,00 da BIGRS, e
o projeto executivo ficou a cargo da Diretoria de
Sinalizacao da CET.

Figura 5 | Evento na Rua Joel Carlos Borges na
Virada da Mobilidade em 2016

Crédito: Urb-i.

Figura 6 | Projeto da intervencao de urbanismo tatico da Rua Joel Carlos Borges

Fonte: Urb-i.
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1.3 Implementacao

Em marco de 2017, Sdo Paulo aderiu a Rede
Nacional para Mobilidade de Baixo Carbono
(Apéndice). A cidade utilizou a proposta ja
existente para a Rua Joel Carlos Borges como
projeto-piloto de rua completa. A escolha
conferiu consideravel destaque a intervencao,
que foi a primeira da Rede, inspirando, na época,
as outras dez cidades da Rede a desenvolverem e
implantarem seus projetos.

Em setembro de 2017, o projeto foi implantado com
urbanismo tatico pela equipe da CET durante a
Semana da Mobilidade. A interven¢ao compreendeu
pintura das extensées de calcada, instalacao de
tachdes e balizadores, sinaliza¢ao horizontal e
vertical indicando prioridade para pedestres e
instalacdo de lixeiras e vasos de plantas (Figura 7).
O limite da velocidade da via foi reduzido de

30 km/h para 20 km/h, em conformidade com

o uso predominante da rua por pedestres.

Figura 7 | Rua Joel Carlos Borges antes e apds a intervencao urbana em setembro de 2017

Crédito: Pedro Mascaro/WRI Brasil.

wribrasil.org.br



Os materiais usados na implementacao foram
adquiridos a partir de diversas fontes: as tintas
foram doadas por organizacGes parceiras, 0s vasos
de plantas pela Subprefeitura de Pinheiros, e a
execucao foi feita pela CET. Essa composicao de
atores permitiu a rapida implantacao do projeto,
mas também impds desafios de adaptacao dos
materiais cedidos. Os vasos de plantas, por
exemplo, que deveriam ficar ao longo da via,
eram maiores do que o previsto em projeto e
comprometeriam a passagem de pedestres.
Optou-se, entdo, por aloca-los em uma area de
permanéncia de pessoas em trecho de cal¢cada
mais amplo, junto a entrada da estacao Berrini.

O custo da implantacdo do projeto (Tabela 1)

foi baixo em comparacao com o padrio de
intervencgoOes urbanas com obra civil. Para a fase
permanente, as obras da Rua Joel Carlos

Borges foram estimadas em aproximadamente
R$ 2 milhoes, incluindo o desenvolvimento de
projetos detalhados, obras de infraestrutura,
sinalizagdo, paisagismo e mobiliario.

Tabela 1 | Custos da implantagao do urbanismo
tatico na Rua Joel Carlos Borges

Equipe contratada (material + médo de obra) ~ R$ 51.107,20
Equipe prépria CET (material + mao de obra) ~ R$13.173,71
Tintas (doagao) R$ 3.913,90
Total RS 68.194,81

Fonte: elaborada pelo WRI Brasil com informagdes da PMSP.

1.4 Resultados de curto prazo

O primeiro relatério dos impactos da nova Rua
Joel Carlos Borges foi lancado no inicio de 2018
pelo WRI Brasil em parceria com a Cidade Ativa
e 0 LABMOB. Os dados coletados foram de
fluxos de pedestres e veiculos, permanéncia de
pessoas no local e percepcao dos passantes em
relacdo a via (CIDADE ATIVA, 2018). Os dados
foram comparados com as medicoes feitas em
2014, durante o diagndstico das areas objeto do

Concurso 3 Estacgoes. Para evitar que os resultados
das andlises dos dados tivessem influéncia de
fatores nao relacionados a intervencao, os mesmos
dados foram coletados em uma via de controle,
com caracteristicas semelhantes, seguindo a
metodologia Propensity Score Matching (AUSTIN,
2011). A Rua Gomes de Carvalho, localizada

no acesso a estacgao Vila Olimpia da CPTM, foi
escolhida como rua de controle.

A pesquisa revela que, mesmo com o aumento

da 4rea dedicada aos pedestres para 70% do
total disponivel na rua, nos horérios de pico

do transporte coletivo ainda existem pedestres
utilizando a parte destinada aos carros.
Observa-se que, como o fluxo de veiculos é
muito baixo em comparagio ao alto nimero de
pedestres (veiculos de passeio representam 4,3%
do nimero de pedestres em um dia de semana),
a via possui vocacdo para se tornar totalmente
pedestrianizada, com acesso apenas para trafego
local. Noventa e um por cento dos consumidores
do comércio local chegam a rua a pé, de 6nibus
ou de trem, confirmando a necessidade de
priorizar os modos ativos e coletivos de transporte
(CIDADE ATIVA, 2018).

As modificagoes na Rua Joel Carlos Borges se
mostraram eficientes para acalmar o trafego

e aumentar o conforto e a seguranca para os
pedestres. A coleta de dados sobre a percepcao
dos usuarios da rua mostrou que 92% das
pessoas que circulam por ali consideram que a
rua melhorou em termos de segurancga e conforto
apo6s a intervencao, e 80% se sentem seguras

na rua apos a intervencao, do ponto de vista da
seguranca no transito.

A utilizacdo do urbanismo tatico para garantir

a implantagao rapida do projeto foi uma

escolha importante. Apés mais de dois anos

da intervencdo, a tinta e os balizadores, que ja
estavam desgastados, deverao ser substituidos
por melhorias permanentes na Rua Joel Carlos
Borges e arredores. A obras sdo parte do Plano
Emergencial de Calcadas (PEC), decretado em
julho de 2019 e que estabelece rotas emergenciais
de melhoria de calcadas a serem executadas pela
Secretaria Municipal das Subprefeituras.
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QUADRO-RESUMO 2 | INTERVENGAO
NA RUA MIGUEL CALMON

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENCAO)

Classificagao funcional da rua: arterial —
caracterizada por intersecoes em nivel, geralmente
controladas por semaforo, com acessibilidade aos lotes
lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
transito entre as regioes da cidade.

Contexto: rua comercial com alto potencial turistico
em regiao central, alvo de programa de revitalizagdo e
consolidacao de uso misto.

PROJETO E IMPLEMENTACAO

Objetivos: requalificar a rua urbanisticamente, a fim

de restabelecer o vigor econdmico, social e cultural da
via e a infraestrutura local; equilibrar a distribuicao do
espaco viario, de forma a promover seguranga e conforto
em todos os modos de deslocamentos, com atengao
especial a pedestres, ciclistas e ao meio ambiente.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 4,8 milhdes
Tipo de intervencao: intervengao permanente
Extensdo da obra: 1100 m

Inauguracao da intervencao: setembro de 2019

Medidas implantadas: insercéo de ciclovia; alargamento
de calgadas; repavimentagao da via; nivelamento

em interse¢do com blocos intertravados; plantio de
arvores; insercdo de mobilidrio urbano; definicao de
estacionamento ao longo da via destinado exclusivamente
para veiculos de servigos, como taxis, transporte por
aplicativo, ambulancia e transporte de valores; instalagdo
de seméforos inteligentes e monitoramento remoto
através de cameras; iluminagéo publica de LED.

Tempo de obra: 10 meses

Circunstancias-chave para a transformagé@o da rua:
recursos para a implantacao do projeto por parte do Plano
Municipal Salvador 360 - Eixo Centro Histdrico, que conta
com R$ 3 bilhdes para a modernizagdo da infraestrutura
da cidade e a requalificagdo do centro histdrico.

RESULTADOS (POS-INTERVENGAO)

Seguranca vidria: em 2019, a Rua Miguel Calmon néo
registrou nenhuma morte no transito e teve o menor
ntimero de sinistros com feridos dos dltimos oito anos.

Fonte: WRI Brasil.
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2.1 Diagnostico

A cidade de Salvador é umas das 11 cidades que
integraram a Rede Nacional para a Mobilidade de
Baixo Carbono desde o inicio de suas atividades,
em 2017 (WRI BRASIL, 2020). A Rua Miguel
Calmon foi escolhida para o projeto-piloto de rua
completa em Salvador por diversas motivacgoes:

B consonancia com o Plano Municipal Salvador
360 — Eixo Centro Historico, que abrange
uma série de agbes e investimentos visando
restabelecer o vigor econdmico, social,
cultural e a requalificacdo urbanistica e da
infraestrutura do Centro Historico Tradicional;

B localizacio estratégica, no coracao do bairro
do Comércio, primeiro bairro de negdcios
organizado do pais, dentro da poligonal do
Centro Historico Tradicional de Salvador;

B importancia histérica e cultural do local, onde se
encontram muitos equipamentos, monumentos
e edificacOes de valor arquitet6nico;

B 4area estratégica para a ligacdo entre a cidade
alta e a regido do suburbio;

B regiao de importancia econémica e,
consequentemente, ponto de intensa
circulagao de pessoas em busca dos servicos
e atividades desenvolvidos no local;

B presenca de marcos de patrimdnio ambiental:
trés pragas amplas com significativos macigos
verdes e arvores de grande porte.

A partir desse contexto, a Prefeitura de Salvador
desenvolveu o Projeto Ruas Completas — Nova
Rua Miguel Calmon, por meio da Fundagdo Mario
Leal Ferreira (FMLF) e da parceria com o WRI
Brasil e a FNP, contando com a contribuicio de
um grupo de trabalho composto por diversos
orgaos municipais, organizacoes patronais e

uma universidade. A intervencao cobre cerca

de 1.100 metros de extensao ao longo da Rua
Miguel Calmon (Figura 8) e um trecho da Avenida
Jequitaia (Figura 9), abrangendo uma area de
aproximadamente 24 mil metros quadrados.



Figura 8 | Intervencao no trecho do Mercado Modelo, Figura 9 | Intervenc¢ao em trecho da Avenida
na Rua Miguel Calmon - Praca Riachuelo Jequitaia

Fonte: FMLF. Fonte: FMLF.
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O diagnostico foi o primeiro passo para embasar
o projeto urbanistico e avaliar os principais
problemas da area. Para isso, foi realizada

uma analise minuciosa ao longo da Rua

Miguel Calmon e da Avenida Jequitaia, a fim

de identificar as condicoes de infraestrutura,
calcadas, circulacao de pedestres, acessibilidade,
comércio informal, acessos e pista de rolagem,
além de avaliar a situacao do estacionamento ao
longo da via, presenca ou falta de arborizacao,
condi¢des da microdrenagem, iluminacao
publica, uso do solo, existéncia de pessoas

em situacao de risco social, entre outros itens
identificados no diagnostico.

O diagnéstico resultou em uma percepcao
mais clara das dificuldades de circulacao

dos pedestres. Uma série de fatores criavam
barreiras para o deslocamento confortavel na
via, como a pavimentacdo — feita basicamente
em pedra portuguesa e em péssimo estado de
conservacao —; presenca de obstaculos verticais,
como postes, placas e avancos construtivos em
areas inconvenientes, que impunham barreiras
fisicas; e a falta de rampas de acessibilidade,
faixas de pedestres e até mesmo seméaforos que
possibilitassem a travessia com seguranca.

Somam-se a esses ainda outros aspectos que

se mostraram problematicos na regido: a
desorganizacao do espaco publico, devido ao
desordenamento dos trabalhadores informais

e das vagas de estacionamento; pontos de
alagamento; e as mas condi¢oes da iluminacao
publica. O diagnostico identificou, também, uma
oportunidade para a criagdo de espagos para o
plantio de dezenas de novas arvores.

Uma pesquisa de percepcao coletou dados
qualitativos entre os usuarios da rua. A
FMLF contou com o apoio técnico do WRI
Brasil e da Universidade Salvador (Unifacs)
para a elaboracao do formulario de pesquisa,
que incluiu 21 quest6es (Figura 11) sobre a
caracterizacao da populacdo, o uso da area e a
percepcao do espago.

wribrasil.org.br

Figura 10 | Trecho da Rua Miguel Calmon
antes da intervencao

Fonte: Google Street View.

A equipe da FMLF setorizou os pontos

de aplicacao da pesquisa e, na sequéncia,
georreferenciou os dados na plataforma

QGIS, gerando mapas com a espacializacao

das informacoes. No total, foram aplicados

500 formularios, na Rua Miguel Calmon e na
Avenida Jequitaia e na rua selecionada como
rua de controle — a Rua Portugal, paralela a Rua
Miguel Calmon. A Rua Portugal foi escolhida por
apresentar caracteristicas semelhantes a Miguel
Calmon e, por isso, possibilitar a comparacao
posterior, em novas etapas da pesquisa, entre as
percepcoes da rua requalificada e da via que nao
sofreu intervencoes.

A Unifacs nao concluiu a analise dos dados obtidos
com a aplicacdo dos formularios da primeira
pesquisa. A perspectiva era realizar a segunda
pesquisa seis meses depois da intervencao e outra
dois anos apds a conclusao da obra. No entanto,
por conta da pandemia de Covid-19, essas acGes
foram temporariamente suspensas.



Figura 11 | Formulario de pesquisa de percepcao para a intervencao na Rua Miguel Calmon

PROJETO RUAS COMPLETAS

QUESTIONARIO PERCEPCAO URBANA DOS MORADORES
E USUARIOS DO BAIRRO DO COMERCIO

O senhor(a) esta sendo convidado(a) a participar de uma pesquisa Data da Entrevista: __ / /2018 N° do Quest.:
relacionada a percepgao dos usudrios do bairro do Comércio - Salvador  Dja da semana: STQ QS S D Turno M TN

/BA. Sua participagdo ¢ muito importante e as respostas irdo ajudar a  gpevistador: [A]; [D]; [L]: [M]; [S];

compreender melhor a relagdo de seus usudrios com o rua Miguel SETOR: SUB SETOR:

Camon. Quero agradecer pela sua participagdo e informar que o o . o

questionario ndo ¢ identificado e todas as respostas serdo mantidas em N°. de identificagio do questiondrio:

sigilo. Muito obrigado!

PROJETO RUAS COMPLETAS - NOVA MIGUEL CALMON/AV. JEOUITAIA

I- CARACTERIZACAO DA POPULACAO
III - PERCEPCAO DO ESPACO
Q1- Sexo (ndo perguntar, observar)

[1] Masculino [2] Feminino Responda as perguntas a seguir com um niimero numa escala 1
a 5, onde na resposta nimero 1 vocé esta totalmente insatisfeito
Q2- Idade e na resposta numero 5 vocé estd extremamente satisfeito em

relagdo aos seguintes topicos:
Q3 — Possui algum tipo de deficiéncia ou restrigdo de
mobilidade? QUAL O SEU NiVEL DE SATISFACAO COM?
[1] Sim. [2] Nao. Se sim, qual?

Q12 — Calgadas e passeios publicos

Q4- Qual ¢ a sua escolaridade? | ® I 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | © |

[1] Nao frequentou a escola [2] Primario

E} ]Sal?rs)lenr(i)oiu(n[}izirs::stiat‘lirio) {g Egilg]?agfggo Q13 — Mobiliario urbano (bancos, lixeiras, abrigo de 6nibus)
(@] r [ 2]3]+]s5 [©]

Q5- Seu trabalho é:

[1] COM carteira assinada  [2] SEM carteira assinada Q14 — Acessibilidade (rampas, piso tatil, faixa de pedestre)

[3] Autonomo/Empresario  [4] Aposentado ou pensionista | ® | 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | © |

[5] Funcionario publico [6] Nao se aplica

Q15 — Seguranga Viaria (sinalizagdo, sinaleiras, acidentes

Q6 - Qual a sua renda média mensal? envolvendo pedestres e ciclistas)

[1] Menos de 1 salario min. [2] 1 salario min. | ® | 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | © |
[3] De 2 a 4 salarios min. [4] De 4 a 6 salarios min.

[5] De 6 a 10 salarios min. [6] Mais de 10 salarios min. )

[7] Ndo tem renda Q16 — Arborizagdo e sombreamento

(o] [ 2[3]¢]s [O]

Q17 — Barulho/Ruido urbano
Q7 — Mora na cidade de Salvador? | ® | 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | @) |
[1] Sim. [2] N@o. Se sim, qual bairro

I1 - CARACTERIZACAO DO USO DA RUA

Q08 — O seu destino final é a Rua Miguel Calmon? Q18  lluminagdo (para pedestre e espagos piblicos)

[1] Sim [2] Nao (®@] 1 [2[3 ][4 ]5 [©]
Q09- Qual a finalidade de sua estadia na Rua Miguel Calmon? Q19 — Limpeza urbana

[1] Residéncia [2] Estudo [3] Trabalho | ® | 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | @) |
[4] Prestagdo de Servigo [5] Compra [6] Passagem

(7] Outro Q20 — Seguranga publica

Q10 — Qual meio de transporte utiliza para chegar & Rua Miguel | ® | 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | © |
Calmon?

[1]1 A pé [2] Bicicleta Q21 — Comérecio e diversidade de atividades disponiveis

[3] Transporte publico, 6nibus [4] Automovel particular | ® | 1 | 2 | 3 | 4 ‘ 5 | © |

[5] Transporte privado de uso publico (Aplicativos, Uber, Téaxi)

Q11- Com que frequéncia estd Rua Miguel Calmon?
[1] Diariamente (=5 dias) [2] I a 4 vezes na semana
[3]1 a5 vezes no més [4] Eventualmente

Fonte: FMLF
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Figura 12 | Realizacao da pesquisa pela
equipe da FMLF

Crédito: FMLF.

2.2 Projeto

Os projetos conceitual, de arborizacao/
paisagismo e de engenharia (geométrico,
pavimentacao, iluminacao publica, detalhes
construtivos e adequacgdo da microdrenagem)
foram elaborados seguindo os critérios e a
metodologia estabelecidos pela FMLF e pelo
WRI Brasil. O mesmo foi feito para o orgamento
e memoriais descritivo e de especificacoes. Todos
os projetos foram elaborados pela FMLF e em
ambito executivo.

A complexidade da elaboragido de um projeto
de requalificacdo urbana dessa envergadura,
em uma area tao significativa para a cidade,
exigiu a participagao de técnicos de diversos
orgaos e instituicoes, de forma estruturada,
para garantir uma visdo multidisciplinar

das solucées. Essa articulacao, aliada ao
acompanhamento sistemético pela equipe
técnica do WRI Brasil, foi fundamental para o
sucesso do projeto e da implementacgao da obra.

wribrasil.org.br

Os parceiros no desenvolvimento do Projeto Ruas
Completas Salvador atuaram com as seguintes
responsabilidades:

B Superintendéncia de Transito de Salvador
(Transalvador): questoes relativas
a mobilidade, reorganizacao das faixas
de rolamento e estacionamentos; elaboracao
dos projetos de sinaliza¢ao viaria, semaforos
inteligentes e monitoramento remoto
por cameras;

B Secretaria Municipal de Mobilidade (Semob):
transporte ptblico de passageiros, pontos de
paradas e reorganizacao das linhas de 6nibus;

B Secretaria Municipal de Ordem Publica
(Semop): ordenamento do comércio informal;

B Secretaria Municipal de Sustentabilidade,
Inovacao e Resiliéncia (Secis): interface com
o WRI Brasil e apoio na elaboracido do projeto
de arborizacao/paisagismo;

B Secretaria de Desenvolvimento e Urbanismo
(Sedur): licenciamento ambiental e
autorizacdo de obra;

B Secretaria de Infraestrutura e Obras Pablicas
(Seinfra): licitagao, gestao e fiscalizacao
da obra;

B Associagdo Comercial da Bahia: processo
participativo da comunidade, que envolveu
empresarios, comerciantes, trabalhadores,
ambulantes e demais profissionais do comércio;

B Universidade Salvador (Unifacs): por meio de
conveénio firmado entre a FMLF e a Unifacs,
a Coordenacao do Curso de Arquitetura
foi responsavel pela a anélise dos dados da
pesquisa de satisfagao;

B Instituto do Patriménio Histérico e Artistico
Nacional (Iphan): anuéncia do projeto, por se
tratar de area inserida em poligonal tombada;

B Patrimonio da Unido (SPU): anuéncia do
projeto, por se tratar de area inserida em
poligonal de area de marinha.

A consulta a populacao e sua efetiva participacio
foram fatores decisivos para os resultados obtidos.
O processo garantiu o entendimento de todos sobre
os conceitos utilizados no projeto e a construcao



de um sentimento de envolvimento, entre a
comunidade local, com as causas da cidade. Essa
construcao € essencial para o aceite de propostas
cada vez mais comuns nos dias de hoje, como a
reducdo do espaco destinado aos automoéveis.

Embasado em um minucioso diagndstico da

area, na expertise da FMLF na elaboracgao de
projetos urbanisticos e no conceito de ruas
completas, o projeto conceitual foi inicialmente
concebido demonstrando de forma clara e

simples todas as intervengGes propostas para a
area. Em sequéncia, o projeto foi submetido a
apreciagdo da comunidade local — empresérios,
profissionais liberais, trabalhadores formais e
informais, consumidores e pedestres de todo o
bairro do Comércio. Essa etapa contou com o
apoio da Associacao Comercial da Bahia, cuja
sede, em edificio histérico na Rua Miguel Calmon,
abrigou os processos de consulta publica do
projeto conceitual. A proposta foi apresentada pela
Presidente da FMLF no auditério da Associacao,
junto as diversas intervencoes previstas para o
bairro do Comércio, e todos foram convidados

a tomar conhecimento e a elaborar criticas e
proposicoes que pudessem ser incorporadas.

Na ocasido, plantas impressas do projeto
conceitual foram disponibilizadas aos
comerciantes, para que pudessem riscar,
desenhar e escrever, sugerindo alteragoes ou
apontando problemas do dia a dia. As pecas
foram devolvidas a FMLF e os comentérios foram
sintetizados pela Associacdo de Comerciantes

e repassados aos técnicos que desenvolveram o
projeto. Com isso, as demandas foram atendidas e
incorporadas ao projeto urbanistico final.

O projeto prop0s a requalificacao total da Rua
Miguel Calmon e de trecho da Avenida Jequitaia,
a fim de promover um maior equilibrio no sistema
viario, com mais seguranca e conforto para todos
os modos de deslocamento e aten¢ao especial a
pedestres, ciclistas e ao meio ambiente. Para que
isso fosse possivel, o projeto urbanistico redefiniu
a caixa do sistema viario — de quatro faixas para
trés, duas com 3 metros de largura e uma com
3,5 metros, destinada, preferencialmente, para

o transporte coletivo. A mudanca nao implicou
perda da capacidade de fluidez, conforme analise
do 6rgdo de transito municipal. Essa decisao
permitiu que fossem contemplados os demais
elementos urbanisticos, como a implantagio de
uma ciclofaixa e o alargamento de alguns trechos
de calcada (CORREA e BATISTA, 2019).

Figura 13 | Trecho da Rua Miguel Calmon:

antes, no projeto e depois da obra

Fonte: FMLF.
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Figura 14 | Praca Riachuelo, antes, no projeto

e depois da obra

Fonte: FMLF.

wribrasil.org.br

A definicao do tracado da ciclofaixa buscou
facilitar a conexao aos ascensores que ligam a
cidade baixa a cidade alta — Elevador Lacerda,
Plano Inclinado Gongalves e o Plano Inclinado do
Pilar — e, dessa forma, incentivar o transporte
ativo e a mobilidade sustentavel no Centro
Historico. A ciclofaixa tem 1,1 quilémetro de
extensao, 2,4 metros de largura, € bidirecional,
segregada com tachdes reflexivos e separadores
em blocos de granito e foi posicionada entre

as vagas de estacionamento remanescentes e a
calgada, protegendo os ciclistas.

Novas calcadas foram projetadas para adequar
a circulacao de pedestres, com especificacao
de pavimentacgdo em concreto lonado e faixa
de servico em pedra portuguesa, num desenho
harmonico e convidativo ao caminhar. As
novas calcadas contemplam as normas de
acessibilidade universal, com implantacao de
rampas, piso tatil e passagem de pedestres,
inclusive algumas elevadas. Foram criadas
minipracas, definidas como “espacos de
descanso™: areas de pavimentacao diferenciada,
com bancos, arborizacdo e iluminacao

especial para oferecer mais conforto e criar
oportunidades de convivéncia para as pessoas.

Novo mobiliario urbano foi implantado ao longo
de toda a 4rea da intervencao, com a colocacao de
equipamentos como bancos, lixeiras e paraciclos
de design adequado ao espaco e linguagem
contemporanea. Noventa novas arvores de
espécies nativas e porte adequado, considerando o
espaco disponivel em cada ponto, foram plantadas
para garantir sombra e conforto térmico (uma

vez que estiverem crescidas), além de contribuir
para a compensacao das emissoes de carbono dos
automoveis que circulam na regio.

A organizacdo e a seguranca da 4rea passavam,
necessariamente, pelo ordenamento dos
espacos de estacionamento. Assim, outra
solucdo adotada foi estabelecer que o
estacionamento ao longo da via fosse destinado
apenas a veiculos de servigos, como taxis,
transporte por aplicativo, ambulancias e
transporte de valores, medida prevista também
para as vias transversais. A nova geometria da
via foi pensada de forma a promover seguranca
vidria, com o realinhamento do tragado de todo
o meio-fio, definicdo de novo eixo e greide da
via e redefini¢ao de todos os raios de curvatura
das esquinas.



Em toda a via, foi executada a fresagem do
asfalto, adequando a cota de nivel ao novo
greide, e preparacao para recebimento de nova
camada do pavimento. A Praca Riachuelo, antes
um mar de asfalto, recebeu piso intertravado,
valorizando o monumento e utilizando a
pavimentagdo como elemento de moderagao
do trafego. A microdrenagem foi adequada

as modificacbes impostas pelo novo desenho
urbanistico, com previsio de limpeza e
manutencao de toda a rede existente.

O projeto de sinalizacao, horizontal e vertical,
contemplou as marcacoes das vias, das faixas
de pedestres e dos espacos de estacionamento,
bem como novas placas de regulamentacio de
velocidade e de indicagao (o limite de velocidade
foi mantido em 50 km/h). Foram adicionados
novos seméaforos inteligentes e o monitoramento
remoto através de cAmeras.

O projeto de iluminacao publica previu a
utilizacao de lampadas de LED, com maior
eficiéncia energética e economia, como fator
essencial de apoio a seguranca publica e
embelezamento. Os postes foram instalados na
nova faixa de servico projetada nas calgadas.
Lumin&rias ornamentais foram especificadas
para os espacos de descanso, e 0 monumento
da Praca Riachuelo e a fachada do Prédio da
Associacao Comercial da Bahia receberam
iluminacao especial.

2.3 Implementacao

Uma vez concluido o projeto executivo, a
Prefeitura de Salvador viabilizou os recursos
através de financiamento contratado junto

a Caixa Economica Federal. No total, foram
investidos R$ 4,8 milhGes nas obras da

Rua Miguel Calmon e da Avenida Jequitaia.
O programa Salvador 360 — Eixo Centro
Historico definiu investimentos da ordem de
R$ 300.000.000 (trezentos milhGes de reais)
para a area do Centro Histérico de Salvador,
incorporando a Rua Completa Miguel Calmon ao
elenco de projetos para a area.

Figura 15 | Trecho da Rua Miguel Calmon durante a
execucgdo da obra

Crédito: FMLF,

A transformacao do espaco incluiu mudancas nas
redes subterraneas de infraestrutura, como novas
tubulacoes de drenagem, eletrodutos e o ajuste de
mais de 200 caixas de passagem de energia e rede
de telecomunicagoes que atendem a area. Tudo foi
ajustado ao novo nivel das calcadas, para garantir
seguranca e conforto aos pedestres.

A obra foi realizada por uma empresa privada de
construcao que participou de processo licitatorio. A
FMLF acompanhou a execucao, registrando todas
as etapas da obra e garantindo que todos os itens
previstos nos diversos projetos fossem executados.
A gestio e a fiscaliza¢io da obra ficaram por conta
da Secretaria de Infraestrutura e Obras Publicas.

O trabalho realizado empregou em média 200
funcionarios ao longo do tempo de obra, chegando
a 300 contrataces em algumas etapas.

A rua completa de Salvador foi entregue no dia
20 de setembro de 2019, depois de dez meses de
obras (CORREIO 24 HORAS, 2020).

2.4 Resultados de curto prazo

Informacoes da Transalvador (2020), 6rgao de
transito do municipio, mostram que a capital
da Bahia vem reduzindo o nimero de mortes
no transito ano a ano (Tabela 2). Desde 2016,
Salvador bate recordes de redugio da taxa de
mortes por 100 mil habitantes no transito

(A TARDE, 2019).
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Tabela 2 | Estatistica de sinistros de transito e vitimas em Salvador, de 2012 a 2019

oomticn e s o o5 |z | v | a0 | o

Feridos 6962 6238
Mortos 247 221
Sinistros com feridos 6588 5515
Sinistros com mortos 239 213

Fonte: Transalvador/Gepro/Siat.

Esses resultados fazem parte de um esforco

de gestao que envolve toda a estrutura
administrativa, por meio de a¢oes de fiscalizagao,
ordenamento e educacio. Parte desses resultados
é atribuida aos investimentos na requalificacao
urbana de diversas areas da cidade, como a que
foi feita na Rua Miguel Calmon.

Os impactos da requalificagdo em termos de
seguranca viaria comecaram a ser percebidos
na regido imediatamente ap6s a entrega da
obra (Tabela 3). Houve boa repercussao entre
os pedestres, com a percepcao das melhorias
no espacgo para caminhar e na segurancga viaria.
Comerciantes e trabalhadores locais aprovaram
a organizacdo do espaco e se mostraram
entusiasmados com a recuperacgio da vitalidade
econdmica, cultural e turistica. Houve ampla
cobertura por parte da imprensa local e nacional.

6424 5143 5107 4726 2470
182 138 121 114 68
5300 4288 4263 3962 2062
176 131 16 10 66

Uma das expectativas é que a Rua Miguel
Calmon funcione como eixo indutor de novas
melhorias urbanisticas no Centro Antigo de
Salvador. Em paralelo as obras na via, tiveram
inicio as requalificacOes de trés grandes pracas
lindeiras a rua completa: Praga Cayru, que
abriga o Mercado Modelo, Praca da Inglaterra
e Praca Marechal Deodoro. Esse conjunto de
intervengoes esta associado a uma profunda
transformacao na qualidade de vida de todos
que frequentam e trabalham na regido, além de
contribuir para reduzir de forma substancial as
emissoes de gases de efeito estufa.

A rua completa de Salvador é uma realizacio
significativa. O projeto aproxima a metrépole
de quem vive e se locomove por ela todos os
dias, promovendo o caminhar, a convivéncia,
a seguranca e a acessibilidade para todas as

Tabela 3 | Estatisticas de sinistros de transito para as vias da intervencao, de 2012 a 2019

RUA MIGUEL CALMON AVENIDA JEQUITAIA

2012 4 0 41 1
2013 6 0 22 0
2014 5 0 52 2
2015 7 0 51 1
2016 5 0 31 0
2017 6 0 42 1
2018 1 0 47 3
2019 3 0 19 1

Fonte: Transalvador/Gepro/Siat.

wribrasil.org.br



pessoas e melhorando as condi¢des ambientais.
E importante destacar que os bons resultados
s6 foram possiveis com o entendimento,
sensibilizacdo e comprometimento dos gestores
e de diversos profissionais da prefeitura
envolvidos no trabalho. Por Gltimo, mas néo
menos importante: o projeto foi ancorado em
processo participativo, com o cumprimento

de metas, prazos e custos conforme o que foi
acordado com a comunidade.

As imagens aéreas da nova Rua Miguel Calmon
demonstram as dimensoes da obra e causam
impacto visual, mas sao as imagens de perto, que
mostram as pessoas caminhando e pedalando
em seguranca, ou contemplando a vida nas
minipracas de descanso, que retratam o legado
da intervencao. Fica a certeza de que a rua
completa contribui para a construcio de uma
Salvador mais humana, participativa, sustentavel
€, se possivel, ainda mais bonita.

Figura 16 | Praca da Inglaterra e Praca Riachuelo apds finaliza¢éo da obra

Crédito: Rafael Martins/WRI Brasil, 2019.

Figura 17 | Apropriacao do espaco urbanizado pelas pessoa

Crédito: Rafael Martins/WRI Brasil, 2019.
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QUADRO-RESUMO 3 | INTERVENGAO
NA RUA MARECHAL DEODORO

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENCAOQ)

Classificacao funcional da via: local — caracterizada por
intersecoes em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas
a0 acesso local ou a dreas restritas.

Contexto: rua central comercial, com comércio informal
localizado nas calgadas e alto fluxo de pedestres.

PROJETO E IMPLEMENTACAQ

Objetivos: demonstrar, por meio de intervengao
tempordria, uma nova configuracdo da rua como calgadao,
reordenando o comércio informal e possibilitando calgadas
mais confortaveis para pedestres e lojistas.

Recursos financeiros: todos os materiais foram doados
para a prefeitura (custo estimado em menos de R$ 15.000).

Tipo de intervencao: urbanismo tatico
Extensdo da obra: 50 m
Inauguracao da intervengao: margo de 2019

Medidas implantadas: tablado de madeira para nivelar a via,
simulando caracteristica de calcadao; mobiliario urbano para
permanéncia de pedestres; reorganizacao do comércio informal,
centralizando as bancas na rua; insercao de vegetagao.

Tempo de obra: menos de uma semana

Circunstancias-chave para a transformacao da rua:
lideranca e atuagdo direta do entéo secretario de Transportes
na articulacdo de atores dentro e fora da prefeitura, na busca
de parceiros e financiadores para custear a intervencao e de
apoiadores para implantagao.

RESULTADOS (POS-INTERVENCAOQ)

Aprovacao publica: 97% dos entrevistados na pesquisa de
percepgao aprovaram a intervencao de urbanismo tatico e
95% indicaram que gostariam que a rua fosse transformada
de forma permanente em um calgadao; a intervengao
permaneceu na rua por mais tempo do que o planejado
originalmente (de um més para sete meses).

Fonte: WRI Brasil.
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3.1 Diagnostico

Com quase 600 mil habitantes, Juiz de Fora é um
polo regional na Zona da Mata mineira. O municipio é
reconhecido pela drea comercial de grande vitalidade
no centro da cidade, onde as principais ruas sao
interligadas por meio de galerias pelas quais circulam
milhares de pessoas todos os dias. A introducao do
conceito de ruas completas em Juiz de Fora se deu a
partir de uma iniciativa pioneira no Brasil, envolvendo
académicos, profissionais do urbanismo, 6rgaos
governamentais e a sociedade civil. Em novembro

de 2017, um acordo de cooperacao técnico-cientifica
firmado entre a Prefeitura de Juiz de Fora (PJF), a
FNP, o WRI Brasil e a Universidade Federal de Juiz
de Fora (UFJF) marcou o inicio do projeto, que abriu
caminho para uma série de acoes relacionadas ao
conceito de ruas completas na cidade e na regiao.

A rua escolhida para a intervencdo, Marechal
Deodoro, fica na regido central da cidade e
desempenha um papel significativo na dindmica
urbana, uma vez que esta proxima a outras vias
relevantes (sobretudo no que diz respeito ao
transporte coletivo, como as avenidas Itamar Franco,
Getiilio Vargas e Rio Branco). Além disso, esta inserida
em um contexto de rede entre galerias e calcaddes do
centro e conecta outras ruas importantes, comércios,
residéncias e espacos publicos.

Ao longo dos anos, as ruas do centro de Juiz de

Fora passaram por transformacoes desencadeadas
pelo crescimento dos espacos voltados ao uso quase
exclusivo de pedestres até o surgimento dos calcadoes
vistos hoje. A Rua Marechal Deodoro, junto com a Rua
Batista de Oliveira sdo as tltimas da area central ainda
nao exclusivas para os pedestres. Ambas concentram
intensa movimentacao de pessoas, muitas vezes
vindas de outras cidades no entorno de Juiz de Fora,
que buscam na regido servicos principalmente nos
setores de educacdo e satide.

Na Rua Marechal Deodoro, o pavimento térreo das
edificacOes é majoritariamente comercial com diversas
galerias internas que a conectam com outras ruas do
entorno. A rua possui um fluxo intenso de pedestres
que acessam os servicos da regido. A via registra

um trafego de veiculos muito baixo, caracterizado
principalmente por ambulancias que acessam um
importante centro médico municipal do Sistema
Unico de Satide. Assim, é comum encontrar pessoas
caminhando pelo eixo carrogavel e barracas do
comércio ambulante que ocupam as cal¢cadas em toda
a sua extensao.



Figura 18 | Mapa da area central de Juiz de Fora

Area central de Juiz de Fora (MG)
Recorte do entornoda area de estudo e ruas em destaque.

Fonte: elaborado pelos autores / Google Earth.

3.2 Projeto

A elaboracao da proposta envolveu duas acoes
para introduzir a discussao sobre ruas completas
com a populacdo: uma intervencao de urbanismo
tatico na Rua Marechal Deodoro (TRIBUNA DE
MINAS, 2019a) e uma exposic¢ao de trabalhos
académicos com propostas de projeto para as
ruas Marechal Deodoro e Batista de Oliveira
(TRIBUNA DE MINAS, 2019b).

O urbanismo tatico foi o tipo de intervencao
escolhido pela prefeitura para implantar o
projeto-piloto por se tratar de uma estratégia

de transformacao rapida e de baixo custo. O
projeto teria de dialogar com diferentes grupos e
superar desafios diversos: o comércio ambulante
forte e organizado que ocupa parte das calcadas;
comerciantes ansiosos por mudancas; moradores
que necessitam de servicos essenciais; demanda
por servicos de pessoas das cidades do entorno
de Juiz de Fora, principalmente nos setores de
educacao e saide; servicos em geral e pontos de
comérecio e lazer disponiveis na via que precisam
permitir a circulacio de veiculos.

Legenda

Area de estudo
= Avenida Bardo do Rio Branco
B Avenida Getdlio Vargas
® Avenida Itamar Franco
B Rua Batista de Oliveira
Rua Marechal Deodoro

A proposta foi pensada para humanizar o
ambiente urbano e promover a democratizagao
do uso do espago publico, favorecendo a
convivéncia entre as pessoas. Para isso, o
projeto utilizou uma intervencio temporaria
para demonstrar uma nova configuracao para
arua, reordenando o comércio informal e
melhorando a qualidade das calcadas. Com o
trafego de veiculos interditado e a realocacio
dos vendedores ambulantes — que antes
permaneciam nas calcadas, dificultando a
passagem dos pedestres — para o eixo central

da rua, o projeto ampliou o espaco das calcadas.

A construcdo de dois tablados no centro da via,
criando conex6es em nivel entre galerias, e de
espacos de permanéncia com mesas e cadeiras,
em meio a uma area efervescente da cidade,
completaram a proposta (Figura 19).
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Figura 19 | Projeto de urbanismo tatico na Rua Marechal Deodoro com dois tablados de madeira, reordenacao

dos ambulantes e pinturas no chao

Fonte: PMJF.

Em paralelo, a Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade Federal de Juiz de
Fora (UFJF) implantou a disciplina “Projeto e
Mobilidade Urbana”, com o objetivo de elaborar
projetos para a Rua Marechal Deodoro, e
também para a Rua Batista de Oliveira, que
atendessem as demandas da sociedade dentro do
conceito de ruas completas (ESTADO DE SAO
PAULO, 2018). A disciplina, de carater eletivo, foi
ofertada em dois periodos letivos do ano de 2018
para cerca de 20 alunos por semestre.

Uma palestra sobre ruas completas foi o primeiro
contato dos alunos com essa abordagem de
projeto. No transcorrer da disciplina, foram
discutidos topicos como: as vocagdes das ruas

e o desenho viario, a cidade que queremos, o
caminho dos pedestres e o caminho dos ciclistas,
o caminho do transporte coletivo, o caminho dos
veiculos privados e os elementos transversais a
todos os usuarios da rua (WRI BRASIL, 2016,
2017). Ao final deste processo, que incluiu visitas
técnicas ao local e orientacoes dos professores,
os trabalhos desenvolvidos pelos alunos foram
apresentados a populacdo em uma exposi¢ao
publica e gratuita, a fim de promover o debate
sobre as propostas e partilhar novas ideias para o
desenho das ruas e para a mobilidade urbana.

wribrasil.org.br

3.3 Implementacao

Um dos principais desafios para o sucesso do
projeto foi a busca de parceiros e financiadores
para custear a intervencao, uma vez que

a prefeitura nao dispunha de recursos
proprios. Foram organizadas reunides com

os comerciantes locais e parceiros que, por
fim, adquiriram o material necessario para

a implementacao e custearam a mao de obra
para a montagem dos tablados. Os ambulantes
participaram de uma reunido com a prefeitura,
que explicou o projeto e a necessidade de
remanejamento das barracas para que as
calcadas fossem liberadas para a circulacao das
pessoas. Para os demais servicos que utilizam
a via, foi comunicada a determinacio do
fechamento total para a circulacao de veiculos.

Assim, no dia 14 de marco de 2019, a Rua
Marechal Deodoro amanheceu com uma nova
configuracao (Figura 20). A interven¢ao chamou
a atencao dos usuérios da rua e dos comerciantes
locais, despertando o interesse dos pedestres

e atraindo a midia local para divulgacao do
projeto. Essa acao foi coordenada pela Secretaria
de Transporte e Transito de Juiz de Fora (Settra/
PJF) e contou com a participagdo de alunos

da UFJF tanto na etapa de projeto quanto na
execucao da intervencao, como voluntarios.



Figura 20 | Intervencao na Rua Marechal Deodoro

Crédito: Marcelo Ribeiro/Tribuna de Minas, 2019

A exposic¢ao “Juiz de Fora para as pessoas:
Marechal Deodoro e Batista de Oliveira na logica
das ruas completas” foi inaugurada junto com a
implantacao do projeto-piloto, sendo realizada
entre os dias 14 de marco e 10 de maio de 2019
no Espago Cultural dos Correios, situado na

Rua Marechal Deodoro, permitindo o facil
acesso dos usudarios da via, os mais diretamente
afetados pelas mudancas (TRIBUNA DE MINAS,
2019b; ARCHDAILY, 2019). A organizacao foi
coordenada pelo DOMVS — Laboratério de
Investigacdo em Arquitetura e Urbanismo da
UFJF, com suporte da Settra, da Pro-reitora de
Extensao da UFJF (Proex/UFJF), do WRI Brasil,
da FNP e do Programa de P6s-graduagao em
Ambiente Construido da UFJF.

A exposic¢ao foi composta por quatro propostas

de projetos (Figura 21), selecionadas entre os
trabalhos dos alunos que cursaram a disciplina
nos dois semestres, e envolveu 19 estudantes. Para
configurar um ambiente de ensino-aprendizagem,
discussao da cidade e disseminacao de novos
conceitos e ideias para o planejamento urbano, a
exposicao contou, ainda, com painéis explicativos
dos parceiros, que apresentaram suas atribui¢Ges
e contribui¢des no contexto do convénio, e de
outras iniciativas desenvolvidas.

Figura 21 | Exposicao das propostas de projeto
de ruas completas para Juiz de Fora

Crédito: Daniel Hunter/WRI Brasil, 2019.

As propostas expostas pelos alunos foram
avaliadas por meio de uma consulta ptblica
com os visitantes da exposicao, a fim de reunir
as impressoes da populacgio sobre o uso das
ruas e das propostas desenvolvidas. No local

da exposicdo, havia uma urna e cédulas para
que os visitantes avaliassem cada proposta com
uma nota de 0 (zero) a 10 (dez) e deixassem seus
comentarios.
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3.4 Resultados de curto prazo

Os impactos alcancados podem ser relatados e
avaliados sob duas perspectivas, dos resultados
do projeto-piloto e da exposicao de trabalhos
académicos na mesma rua. A intervencao
temporaria permitiu observar, ja no dia da
inauguracao, a resposta positiva da populacao.
As pessoas se mostraram satisfeitas com o
resultado, entusiasmadas com o que poderia ser
feito no caso de uma reformulagdo permanente
e, também, engajadas — pelo fato de que foram
envolvidas no processo para testar algo novo para
a Rua Marechal Deodoro.

Duas pesquisas de opinido foram aplicadas

para avaliar a percepg¢ao da populagio sobre a
intervencao: uma no local, na qual as pessoas
podiam responder as perguntas utilizando adesivos
coloridos nas opcoes de resposta desejadas (Figura
22), e outra na internet, através do aplicativo
“Colab”. A pesquisa presencial na rua foi realizada
durante uma semana, um més ap6s a inauguracao,
e teve cerca de 300 respondentes.

A pesquisa na rua mostrou que 97% dos
respondentes aprovaram a intervengao de
urbanismo tético e 95% indicaram que gostariam
que a rua fosse transformada de forma permanente
em um calcaddo para pedestres. Algumas perguntas
foram pensadas para auxiliar a prefeitura na
qualificacdo permanente da rua. As respostas a essas
perguntas revelaram que, de acordo com a percepgao
dos entrevistados, os trés principais problemas

da rua e do entorno sao a ocupacao irregular dos
espacos e calcadas, a acessibilidade insuficiente

ou inexistente e a seguranga publica (violéncia e
assaltos). Algumas das solugbes apontadas como
mais urgentes sao o aumento do policiamento, a
melhoria nas condi¢oes das calcadas e o aumento da
arborizacao e da fiscalizacao do comércio informal.

A duracao da interveng¢io também foi uma
indicacdo clara do sucesso do projeto. Diante da
repercussao positiva e da aceitacao da populacao,
a intervencao, inicialmente prevista para durar
apenas 30 dias, acabou permanecendo no local
por sete meses — e s6 foi retirada por conta das
condicGes dos materiais utilizados, ja deteriorados
pelo sol e pela chuva.

Figura 22 | Usuarios da rua respondendo a pesquisa de opinido sobre a interven¢ao na Rua Marechal Deodoro

Crédito: Settra/PJF.
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Figura 23 | Antes e depois da intervencao temporaria na Rua Marechal Deodoro

Crédito: Daniel Hunter/WRI Brasil, 2019.

A partir da exposi¢ao dos trabalhos universitarios,
também foi possivel apreender parte dos anseios

e expectativas das pessoas que conhecem e
utilizam a Rua Marechal Deodoro. Os resultados
da pesquisa feita durante a exposicao indicaram
as propostas que obtiveram maior aceitacao das
pessoas e, a0 mesmo tempo, a opinido sobre a
qualidade dos projetos apresentados.

A disciplina e, mais propriamente, os resultados
alcancados pelos alunos nas propostas
desenvolvidas mostram que a relagao ensino-
aprendizagem se fortaleceu com a aplicagao de
metodologias de ensino e de uma abordagem de
projeto que permitem o envolvimento proativo
dos estudantes, uma vez que tiveram contato
direto com o lugar da proposta, os usuarios das
ruas e, posteriormente, com os impactos gerados.
O contato com outros agentes e iniciativas

de urbanismo tatico, a pratica de projeto e a
possibilidade de serem vistos e terem suas
ideias expostas foram fatores que incentivaram
a participacao e a dedicacao dos alunos. Como

consequéncia, a iniciativa resultou em propostas
consistentes, conscientes da problematica e
coerentes com a dindmica, a abordagem e os
conceitos explorados.

Além de instigar uma nova visao do espaco
publico, a iniciativa da prefeitura construiu um
novo modelo de participagao social, no qual a
percepcao das pessoas se torna efetivamente
um indicador da possibilidade de sucesso das
intervencoes. O processo participativo envolveu
pesquisas de opinido e discussoes sobre o futuro
da Rua Marechal Deodoro, e a comunidade
também participou do financiamento da
intervencao. Consultar a populacao aumenta

as chances de sucesso das intervengoes, uma
vez que considera as demandas populares e
aproxima a sociedade e o poder ptblico, com

o compartilhamento de responsabilidades. A
intervencao gerou expectativa entre os moradores
de Juiz de Fora quanto a sua implantacao de
forma permanente, e a prefeitura continua em
negociacoes para viabilizar o projeto.
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QUADRO-RESUMO 4 | INTERVENGAO
NA RUA JOAO ALFREDO

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENCAOQ)

Classificacao funcional da via: coletora — destinada
a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade
de entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais,
possibilitando o transito dentro das regides da cidade.

Contexto: rua com intenso uso noturno, porém pouca
vitalidade diurna; motoristas praticam velocidades acima
do limite permitido; sem espagos de permanéncia seguros
para pedestres; falta de espagos de permanéncia para
pedestres, inseguranga para o transito dos modos ativos.

PROJETO E IMPLEMENTACAQ

Objetivos: diminuir as velocidades praticadas na via; criar
espacos de permanéncia confortaveis e seguros para 0s
pedestres; remover vagas de estacionamento; possibilitar
uma diversificacao e revitalizagdo do comércio local em
médio prazo.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 140,000
Tipo de intervengao: urbanismo tatico
Extensao da obra: 650 m

Inauguracao da intervengao: marco e outubro de 2019
(primeira e segunda etapas, respectivamente)

Medidas implantadas: extensoes de calgada com pintura
verde, balizadores e tachdes; nova rotatoria; novas travessias
de pedestres; mobilidrio urbano (bancos e vasos); plantio de
diferentes portes de vegetagao; nova sinalizagao horizontal

e vertical; reducao da velocidade méxima para 30 km/h;
remogao de vagas de estacionamento.

Tempo de obra: 2 a 3 meses (obra realizada em fases)

Circunstancias-chave para a transformacao da rua: o
entdo prefeito priorizou a intervencdo da rua e dedicou equipe
técnica para o desenvolvimento do projeto. O secretario

de Mobilidade Urbana também teve papel essencial na
identificagdo de recursos para implantagao do projeto dentro
do prdprio orgamento da prefeitura.

RESULTADOS (POS-INTERVENGAO)

Seguranga vidria: reducao das velocidades praticadas
junto as intersecdes. A grande maioria dos veiculos passou a
trafegar em velocidades abaixo do novo limite estabelecido
(30 km/h), chegando a uma reducao de 17 km/h para uma
das intersecdes. Nos meses iniciais apds a intervengao,
também foi observada uma reducao de 43% no ndmero de
ocorréncias na via e ndo houve nenhuma vitima fatal.

Fonte: WRI Brasil.

wribrasil.org.br

4.1 Diagnostico

A rua escolhida para o projeto de rua completa
de Porto Alegre fica na Cidade Baixa. O bairro,
por sua constituicao histérica e pelos tipos
arquitetonicos que abriga, é uma area com
reconhecido valor cultural para a cidade.

A regido possui inimeros estabelecimentos

de entretenimento, principalmente noturnos.
O bairro fica proximo ao Parque Farroupilha
(também conhecido como Redencio), uma das
areas mais arborizadas da capital gatcha.

A proximidade do campus da UFRGS favorece a
concentracdo de universitarios, intelectuais

e artistas.

A Rua Joao Alfredo é uma via coletora, com 650
metros de extensao, velocidade regulamentada
de 40 km/h, sentido duplo de circulacdo e
estacionamento regulamentado dos dois lados.
Faz parte da Rota Turistica de Pedestres e,
conforme o Plano Diretor de Porto Alegre,
cruza trés Areas de Interesse Cultural (AIC)
que devem receber um tratamento diferenciado
para que sejam preservados valores culturais,
edificacOes, a qualificacdo ambiental ou mesmo
a ativacao de determinados setores da cidade.
As quadras centrais da rua, entre as ruas
Republica e Lopo Gongalves, abrigam muitas
das edificacOes incluidas no Inventario do
Patrimonio Cultural de Bens Iméveis do Bairro
Cidade Baixa (COSTA, 2019).

A Jodo Alfredo apresenta perfis bastante
distintos nos periodos diurno e noturno (Figura
24). Enquanto durante o dia prevalecem
atividades referentes ao perfil residencial, com
pequenos comércios e servicos locais, entrada e
saida das quatro escolas existentes no entorno e
pouco movimento nas quadras centrais, a noite
a situacdo se inverte, e a via passa a acomodar a
movimentacao da vida noturna, principalmente
de pedestres. A grande quantidade de pessoas
que se acumula d& uma ideia do perfil do
publico noturno, jovens bebendo e conversando
— e se deslocando pelo leito viario, devido

a largura estreita dos passeios. Tapumes e
fachadas pichados, com motivos politicos e de
inclusao social, completam o cenério.



Uma hipoétese para a baixa atividade no periodo
diurno é o reflexo da ma condicao das calcadas.
A baixa qualidade est4 relacionada também

a falta de uso misto do solo, edificagoes com
pouca ligacao fisica (portas) ou visual (janelas)
com as calcadas e passeios estreitos e com
muitas barreiras, que nao oferecem condicoes
adequadas para os deslocamentos a pé. O projeto
de qualificagdo da Rua Joao Alfredo buscou
reverter esse cenario, visando aumentar o uso da
rua durante o dia e tornar o local atrativo para
moradores e visitantes.

Considerando o ponto de vista de seguranca
viaria, o alto indice de atropelamentos registrado
no periodo noturno foi um dos fatores que
fizeram os técnicos voltarem sua atengdo para

a via no inicio de 2017. Nas vistorias do local
naquele ano, foi constatada a deficiéncia da
infraestrutura de forma geral, com passeios
estreitos e malconservados, raras rampas de
acessibilidade, poucas e muito espagadas faixas
de travessia de pedestres e falta de paraciclos, o
que gerava acimulo de bicicletas no leito viario e
nos passeios (apesar de nao haver ciclovia na rua,
o movimento de ciclistas no local é alto). Ainda, a
auséncia de vegetacdo ao longo da via contribuia
para uma paisagem arida e pouco convidativa
(Figura 25).

Durante o dia, a falta de locais adequados para
travessia segura leva a comportamentos de risco
por parte de pedestres e ciclistas. A largura da
via, aliada a pouca sinalizacdo viaria, induz

0s motoristas a desrespeitarem a velocidade
regulamentada. A noite, a aglomeracio de
pessoas sobre o leito viario nas quadras centrais,
onde se concentram diversas casas noturnas

e as calcadas sdo estreitas, contribui para o
comportamento imprudente, levando motoristas
a passarem com os veiculos entre os pedestres
(WRI BRASIL, 2016a).

Figura 24 | Diferentes usos da Rua Joao Alfredo nos
periodos diurno e noturno

Crédito: EPV / EPTC / SMIM.

Figura 25 | Paisagem arida da Rua Joao Alfredo nao
é convidativa para pedestres e ciclistas

Fonte: Google Street View.
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A partir das vistorias, foi realizado um
mapeamento das atividades existentes nas
edificagoes ao longo da via, a fim de identificar
um padrao de uso e possiveis locais geradores
de conflitos (Figura 26). Também foi feito

um levantamento dos dados disponiveis na

Figura 26 | Analise do uso do solo na Rua Jodo Alfredo

EPTC sobre os sinistros na Rua Joao Alfredo
entre 2007 e 2017, foram realizadas contagens
veiculares, de bicicletas e de pedestres, além de
medi¢ao de velocidade nos locais considerados
com risco potencial de sinistros.

B Escolas

EdificagOes uso misto ™ Bares/Rest. diurnos ™ Igrejas, templos ™ Vegetagdo ™ Comércio e servigos

® Edificaces institucionais ™ Restaurantes/Casas noturnas ™ Edificagdes residenciais

Fonte: PMPA,

4.2 Projeto

A qualificacdo da Rua Joao Alfredo iniciou como
um projeto de segurancga viaria elaborado pela
Empresa Puablica de Transporte e Circulacao
(EPTC), vinculada a Secretaria Municipal de
Infraestrutura e Mobilidade Urbana (SMIM).

Em setembro de 2017, o projeto foi escolhido como
projeto-piloto de rua completa de Porto Alegre

no Programa Ruas Completas. A partir de entao,
passou a seguir a programacao proposta pelo WRI
Brasil: entregas parciais do projeto, participacao
em oficinas de capacitacio e envolvimento dos
atores impactados pelo projeto, entre outros

(WRI BRASIL, 2017). As entidades municipais
envolvidas foram a EPTC, a SMIM e a Secretaria

wribrasil.org.br

Municipal de Relactes Institucionais (SMRI).
Também foi criado um Grupo de Trabalho com a
participacgao de técnicos de outras secretarias com
atribuicOes em projetos viarios.

Ao longo de 2018, foram realizadas oficinas
tematicas relacionadas ao conceito de ruas
completas: alinhamento estratégico, urbanismo
tatico, participagao social (Figura 27) e
financiamento. Esse processo deu inicio a uma
ampla mudanca de visdo em relagio a conceitos de
planejamento arraigados. A medida que o projeto
ganhou visibilidade, o apoio de outros parceiros,
desde a sociedade civil organizada até o setor
privado, tornou-se cada vez mais importante.



Figura 27 | Oficina de participacao social para a rua completa de Porto Alegre, maio de 2018

Crédito: WRI Brasil,

Em paralelo, acontecia o Projeto Universidades, O projeto teve como diretrizes a priorizacao da
como parte do projeto “EPTC no Ensino mobilidade ativa e a criagdo de 4reas de convivéncia
Superior”, que tem o objetivo de promover uma e lazer no espaco urbano. A largura da via

maior interagdo entre a EPTC e as institui¢cdes possibilitou a ampliagao dos passeios e as medidas
de ensino superior. Técnicos da EPTC/SMIM de moderacao de trafego criaram travessias mais
estiveram na Unisinos para apresentar o projeto curtas e seguras, aumentando a acessibilidade de
de rua completa a professores e alunos de cinco modo geral (Figura 28) (WRI BRASIL, 2016b).
turmas do 8° semestre do curso de Arquitetura O novo desenho viario proporcionou uma melhor

e Urbanismo. Na ocasido, foi apresentado o organizacao dos fluxos veiculares e de pedestres,
conceito de rua completa, com destaque para o demarcando mais claramente o espaco de

trabalho desenvolvido pelos técnicos na obtengao cada modo e mantendo ainda as duas faixas de

das informacoes e a metodologia utilizada na rolamento. Também foram previstas a instalacao
etapa de diagndstico, aspectos que nortearam de parklets, bancos, mesas, cadeiras e paraciclos,

a proposta desenvolvida pela EPTC para a Rua a qualificagdo da iluminac&o ptiblica e a ampliacao
Joao Alfredo. O retorno dos alunos foi positivo das areas verdes (a maior parte dessas intervengoes
e contribuiu para a realizagido de outras agoes, foram previstas para a etapa definitiva do

como atividades na Semana Académica da projeto). E importante destacar que as medidas
universidade e visitas técnicas a EPTC. de moderacao de trafego foram complementadas

com acoes de educacio e fiscalizacao.

Figura 28 | Projeto da rua completa Jodo Alfredo
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4.3 Implementacao

A fim de absorver as necessidades tanto dos
usuarios da rua quanto dos moradores, que
divergiam fortemente, o projeto foi implantado
em duas etapas. A primeira etapa foi temporaria
e, além de permitir ajustes, possibilitou um
maior envolvimento da comunidade, criando
uma sensacao de pertencimento entre as pessoas
e estimulando todos a colaborar na preservagio
do patrimoénio puablico.

A primeira fase da intervencao temporaria
ocorreu em marco de 2019, quando foram
implementadas na Rua Joao Alfredo uma nova
rotatéria e faixas de seguranca. Um evento de
divulgacio na rua chamou moradores e visitantes
para conhecer a intervencao e participar de
atividades ludicas de mobilidade sustentavel
(Figura 29). Um questionario para entender o
perfil da populacio, como usavam o espago e o
desempenho que esperavam dele foi aplicado pela
Equipe de Pesquisas de Transito da EPTC.

As informagoes da pesquisa revelaram que
45,8% dos entrevistados eram moradores do
bairro, enquanto 53,7% tinham a Jodo Alfredo
como destino final. A Figura 30 mostra que o
modo de transporte mais utilizado para chegar
até a rua no dia do evento foi a caminhada.

A Figura 31 ilustra a escala que mediu a

Figura 29 | Rotatoria colorida pintada por criangas,
com a intencao de tornar a rua um
espaco para a familia

Crédito: Daniel Hunter/WRI Brasil, 2019.

satisfagcdo das pessoas. O nivel de satisfacao

dos respondentes com a rua na primeira fase

da implementacio é considerado médio ou
insatisfatorio (maioria abaixo de 3). O nivel de
satisfacdo influencia a utilizacdo da rua: espacos
mais satisfatorios sao geralmente mais utilizados
pelas pessoas, tornam-se mais seguros e até
melhoram o comércio local.

Figura 30 | Modo de transporte usado para chegar na rua no dia do evento

Fonte: EPTC, 2019.
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1 18% Carro particular
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Figura 31 | Grafico de nivel de satisfagao das pessoas

Nivel de satisfacdo

Comércio disponivel
[luminacéo
Seguranca vidria
Limpeza urbana
Mobilidrio urbano
Arborizagdo
Acessibilidade
Passeios publicos
Ruido urbano

Seguranca publica

Fonte: EPTC, 2019,

A etapa temporaria (Figura 32) foi concluida

em outubro de 2019, com a complementacao da
sinalizacao horizontal (pintura) e vertical (placas),
e totalizou R$ 141 mil investidos pela Prefeitura
de Porto Alegre. Além da sinalizacdo, também
foram adicionados mobiliario temporario e
vegetagdo em vasos. O mobilirio foi desenvolvido
em uma iniciativa que uniu o WRI Brasil, a
Fundacdo O Pao dos Pobres de Santo Antonio,

a Hype Studio Arquitetura (as duas dltimas
localizadas nas imediagdes da Rua Jodo Alfredo),

40 45 50

a ONG Engenheiros Sem Fronteiras e a Refaz,
empresa de design de moveis que utiliza materiais
sustentaveis. Com pallets doados pela empresa
Gerdau e projeto desenvolvido pela Refaz, a escola
de marcenaria da Fundacdo O Pao dos Pobres
construiu o mobiliario temporario utilizado

na rua para oferecer espacos de permanéncia
(VARGAS, 2019). Além de agregar ao conceito

de rua completa, a iniciativa foi fundamental

para fomentar a participacao de atores locais na
transformacao da via (Figura 33).

Figura 32 | Trecho da Rua Jodo Alfredo apods a conclusao da etapa temporaria

Crédito: Daniel Kener Neto/WRI Brasil, 2019,
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Figura 33 | Mobiliario construido pelos marceneiros 4.4 Resultados de curto prazo
da Fundacao 0 Pao dos Pobres para

c Quando as velocidades diminuem, as pessoas
a Rua Jodo Alfredo

percebem o espaco como melhor para se deslocar
a pé. Assim, a intervencao tinha a expectativa de
aumentar a apropriacdo do espaco publico pelos
pedestres, diminuir o nimero de sinistros de
transito e reduzir a velocidade praticada pelos
veiculos. Para verificar os efeitos das mudancas

e a resposta da populacdo no uso da rua, foram
analisados dados quantitativos.

A avaliacdo da velocidade foi realizada através da
medicao do percentil 85 (WEST e DUNN, 1971).
A velocidade do percentil 85 é a velocidade igual
ou inferior a qual 85% dos motoristas dirigem em
uma determinada rua, nao afetada pelo trafego
mais lento ou pelo mau tempo. Essa velocidade
indica a velocidade que a maioria dos motoristas
na rua considera segura e razoavel sob condictes
ideais de tempo e luminosidade. No caso da Rua
Joao Alfredo, os resultados indicam que houve
uma reducio consideravel da velocidade praticada
na via, com dois trechos se aproximando de uma
reducdo de 50% em relacao a velocidade medida
em 2017, antes da intervencao (Figura 34).

Crédito: Daniel Kener Neto/WRI Brasil, 2019,

Figura 34 | Velocidade média dentro do percentil 85, sentido bairro/centro, antes e depois
da implementacao da etapa temporaria

32,5km/h 39.2km/h 42,2km/h

Antes da
intervencao
(set 2017)

Depois da
intervencao
(set 2019)

16,8 km/h 30,8 km/h 253 km/h

Fonte: fotos de Daniel Kener Neto/WRI Brasil, com dados de EPTC e WRI Brasil.
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Na analise dos sinistros de transito (Tabela 4), as restri¢coes a mobilidade em decorréncia da

foi utilizada a metodologia Propensity Score pandemia de Covid-19 comegaram no Brasil
Matching (AUSTIN, 2011). Os dados foram em marco de 2020, foram estabelecidos cinco
comparados com os da Rua General Lima e Silva, periodos de analise — os quatro primeiros
escolhida como rua de controle por apresentar entre outubro de 2015 e marco de 2019 (antes
caracteristicas semelhantes, para avaliar a da intervencao) e o tltimo de outubro de 2019 a
diferenca em relacao a um local que nao recebeu marco de 2020 (depois da intervencao).

intervengdes. Como a intervencao na Rua Joao
Alfredo foi finalizada em outubro de 2019 e

Tabela 4 | Numero de ocorréncias registradas na Rua Jodo Alfredo antes e depois da intervencao e na Rua
General Lima e Silva (rua de controle)

COLISAO ABALROAMENTO mm ATROPELAMENTOS
Rua Rua Rua Rua Rua

Rua Jodo | General | RuaJoao | General | RuaJoao | General | RuaJodo | General | RuaJodo| General
Alfredo Alfredo | Limae | Alfredo Alfredo | Limae | Alfredo
Silva Silva

PERIODOS DE ANALISE

out 2015 -
mar 2016

out 2016 -
mar 2017

out 2017 -

Antesda | mar2018
intervengao

out 2018 -
mar 2019

mediana

Depoisda |out 2019 -
intervengao | mar 2020

*Indica o nlmero de atropelamentos com vitima fatal.

Fonte: adaptada de EPTC, 2020.
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Os sinistros de transito foram categorizados em
cinco tipos — colisao, abalroamento, choque,
queda e atropelamento. O periodo de avaliacao
pos-intervencao mostra que o niimero de
sinistros em ambas as vias continua similar aos
periodos pré-intervencao, especialmente nos
meses entre 2018 e 2019. Depois da intervencao,
arua Joao Alfredo manteve o ntimero baixo

de atropelamentos, enquanto a rua de controle
apresentou aumento. Devido aos efeitos da
pandemia de Covid-19 na mobilidade e ao

curto periodo de avaliacao p6s-intervencao, é
necessario que novas analises de médio e longo
prazo sejam realizadas para aferir com precisao
os impactos da intervencao na reducio de todos
os tipos de sinistros.

Diante dos resultados positivos da etapa
temporaria, em junho de 2020 foi publicado
o edital para licitacao do “Projeto Executivo
de Requalificacao Urbana para a Rua Joao
Alfredo”, dando encaminhamento a etapa
definitiva, com financiamento do Banco de
Desenvolvimento da América Latina (CAF),

no valor de R$ 250 mil para a elaborac¢ao do
projeto executivo. Ja as obras estdo estimadas
em R$ 3 milhGes e também serao financiadas
pela CAF (FONSECA, 2020). No entanto, para
reverter a dispersao de estabelecimentos da
regiao, um movimento que ji vinha ocorrendo
em funcao dos conflitos entre usuérios da rua,
moradores e o poder puablico, e que aumentou
com a pandemia de Covid-19, a remodelacao do
espaco tera de contar com um conjunto de acoes
que incentivem a mobilidade ativa e envolvam
toda a comunidade da rua — moradores,
comerciantes e visitantes (WEBER, 2020).

O caso da Rua Joao Alfredo deixa claro que as
intervengoes realizadas pela prefeitura tiveram
sucesso em manter o nimero de sinistros baixo
e reduzir a velocidade média dos veiculos. Esse
é um fator determinante para que as pessoas
voltem a ocupar a rua, que se tornou mais segura
e agradavel. Por conta de efeitos como esse, o
projeto da Jodo Alfredo ja incentivou diversas
outras intervengoes na cidade, nas quais vem
sendo utilizada a solu¢ao de ampliacao das
calcadas com tinta, balizadores e tachoes.

Figura 35 | Antes e depois da intervencao na rotatoria da Rua Joao Alfredo com Rua Lopo Gongalves

Crédito: Apple Maps (antes), Daniel Kener Neto/WRI Brasil, 2019 (depois).
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QUADRO-RESUMO 5 | INTERVENCAO
NA RUA CUSTODIO JOSE INACIO RODRIGUES

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENGAQ)

Classificagao funcional da via: local — caracterizada por
interse¢oes em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas
a0 acesso local ou a areas restritas.

Contexto: rua com uma escola de ensino fundamental,
pouCco espago para as criangas se acomodarem no passeio
em frente ao portdo da escola, calgadas precérias ao longo
da via e desorganizacao do trafego nas horas de entrada e
saida dos alunos.

PROJETO E IMPLEMENTACAO

Objetivos: qualificar as calgadas; melhorar as condicoes
de seguranca vidria em frente a escola e nas quadras do
entorno; engajar a comunidade escolar na intervengao.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 52.000
Tipo de intervengao: urbanismo tatico

Extensdo da obra: 150 m

Inauguracao da intervengao: outubro de 2019

Medidas implantadas: instalago de parklet em frente

a entrada da escola com espaco de espera e atividades

lidicas para os alunos; reducdo da distancia de travessia dos
pedestres; faixa de travessia refeita; alargamentos de calcada
com tinta e vasos como balizadores nas interse¢des; instalagao
de lombada removivel préximo a entrada da escola.

Tempo de obra: menos de uma semana

Circunstancias-chave para a transformacao da
rua: projeto-piloto de intervengdes de urbanismo tatico.
Engajamento da comunidade escolar no projeto e parceiros

para implantacdo foram fundamentais para resultados positivos.

RESULTADOS (POS-INTERVENCAOQ)

Aprovacao ptiblica: 91% de aprovacao das pessoas
entrevistadas e visivel apropriagao dos espagos criados
pelos alunos da escola.

Fonte: WRI Brasil.
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5.1 Diagnostico

A Escola Municipal de Ensino Fundamental
Professor Vicente Réo, localizada na

Rua Custo6dio José Inécio Rodrigues, foi

o local escolhido para a implantacdo de
um projeto-piloto de urbanismo tatico

em Campinas. A escola fica no centro do
Parque Industrial, antigo bairro operario
de Campinas, situado a cerca de trés
quilometros do centro da cidade, onde
atualmente predomina o uso residencial
de classe média. O local foi selecionado a
partir da identificagdo de conflitos entre
pedestres e veiculos nos periodos de
entrada e saida dos alunos e do frequente
desrespeito a sinalizacao de transito, o que
gerava significativos riscos de sinistros. Os
conflitos se deviam, em parte, a largura
insuficiente da calcada, onde os alunos e
seus acompanhantes se aglomeravam com
bastante desconforto.

A Emef Vicente Rao atende cerca de 700
estudantes com idade entre 6 e 15 anos, do
1° a0 9° ano, divididos nos turnos matinal
e vespertino. Um dos acessos da escola,
para o qual a intervencao foi planejada, fica
na Rua Custo6dio José Inacio Rodrigues

— uma rua de sentido Gnico, sem trafego
de passagem fora dos horarios de pico,
durante a entrada e a saida das criancas.
Muitos conflitos aconteciam entre 12h20 e
12h30, quando coincidem a saida do turno
matinal e a entrada do vespertino. No
entanto, como o desembarque das criangas
¢ mais agil do que o embarque, a maior
parte dos conflitos costumava acontecer na
saida do turno da tarde, as 17h30, quando
pais e mies que buscam as criangas de
carro precisam estacionar e caminhar até o
portao para encontrar as crian¢as menores.

Os principais aspectos que motivaram o
desenvolvimento do projeto foram:

B veiculos que circulam em sentido
contrario ao fluxo permitido e veiculos
que praticam velocidades incompativeis
com o carater e as caracteristicas da rua;

B veiculos que estacionam em fila dupla,
desrespeitando a demarcacao das vagas
preferenciais;



B falta de espago para alunos e acompanhantes
na calcada estreita em frente a escola e em
parte da rua, antes e depois da abertura dos
portées — auséncia de estrutura adequada
para permanéncia no local;

B lixo, furtos e vandalismo decorrentes do pouco
movimento na rua fora dos horéarios de pico.

O projeto para a saida da escola na Rua Custédio
José Inécio Rodrigues foi selecionado como

o projeto de ruas completas de Campinas. A
falta de previsao de obras viarias complexas

na Rua José Paulino, onde o projeto estava
originalmente previsto para acontecer, acarretou
a mudanca. O processo, no entanto, levou a ideia
de executar intervencgoes pontuais na cidade,
por meio das quais seja possivel, com poucos
recursos, criar espacos publicos de qualidade
para as pessoas através de urbanismo tatico —
como € o caso da intervencao na Rua Custbdio
José Inacio Rodrigues.

Um dos fatores importantes das intervencoes de
urbanismo tatico é a possibilidade de executar

o projeto em fases, de forma experimental, até a
implantagdo permanente. Os objetivos finais do
projeto sdo a readequacio do espaco viario e a
valorizacao dos espagos publicos — justamente
por isso, as intervenc¢des devem ser moldadas as
necessidades de cada local e promover o dialogo
com a comunidade afetada pelas mudancas, a
fim de entender os beneficios esperados, explicar
as fases de implantagao, coletar sugestoes e até
mesmo formar parcerias (CAMPINAS, 2018).

5.2 Projeto

O projeto-piloto na escola Professor Vicente
Réo esta alinhado ao Plano Municipal pela
Primeira Infancia de Campinas (PIC) 2019-2029
(CAMPINAS, 2019a), que elenca propostas de
acgoes e politicas puablicas voltadas a primeira
infancia, implementadas a partir de um Comité
Municipal Intersetorial. O PIC destaca a
importancia da participacio das familias no
processo de construcao de espacos publicos
compartilhados como lugares de encontro,
troca e diversidade que sejam seguros para as
criancas brincarem.

Assim, o projeto buscou desde o inicio o
envolvimento e a conscientizacao das familias

e, principalmente, das criancas para adotarem
agOes participativas e de seguranga na circulagao
viaria. Mobilizar a sociedade e envolver diversos
atores, como 6rgaos de governo, empresas
privadas, entidades de classe, associacoes,
federacoes e sociedade civil organizada, foi um
dos grandes desafios ao longo do processo.

Em maio de 2019, a Empresa Municipal de
Desenvolvimento de Campinas (Emdec)
promoveu uma oficina com a participacao de
todos os alunos da Emef Vicente Rao, além

da colaboragdo dos professores, funcionarios,
pais e moradores da Rua Custédio José Inacio
Rodrigues. A abordagem incluiu palestras

sobre o conceito de urbanismo tatico e visitas
guiadas ao local de implantacao do projeto
temporario (Figura 36). Durante as visitas,

os alunos observaram as condi¢des do espaco
publico, como a circulagio na via, a qualidade

da sinalizacao, as condi¢oes das calcadas

e o conforto térmico. Posteriormente, em

sala de aula, desenvolveram propostas para
reconfigurar o entorno da escola (Figura 37).
Uma das criancas criou uma pagina no Facebook
com sugestoes para o projeto (Figura 38). A
comunidade escolar teve acesso a uma exposigao,
instalada nas dependéncias da escola, com a
apresentacdo das 246 propostas elaboradas pelas
criancas e do projeto final (Figura 39).

Figura 36 | Oficina para participa¢ao dos alunos no
desenvolvimento do projeto

Crédito: Emdec.
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Figura 37 | Proposta de um aluno para a intervengao no entorno da escola
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Figura 38 | Pagina do Facebook com sugestdes para o projeto, criada por um dos alunos da escola

Fonte: Emdec.
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O desafio também foi lancado aos pais dos alunos,
moradores, comerciantes e demais usuarios da
via. A Equipe de Pesquisa da Emdec realizou
entrevistas de opiniao nos dias que antecederam
a intervencao e no dia da realizagio da oficina. A
maioria dos entrevistados avaliou negativamente
importantes aspectos existentes de seguranca
viaria da rua, como a velocidade praticada pelos
veiculos, a qualidade da travessia de pedestres e
as condicoes de embarque e desembarque (Figura
40). Esse grupo de atores também foi convidado

a apresentar sugestoes para melhorar a qualidade
do espaco publico na rua da escola — os destaques
foram as sugestoes para implantacao de faixa de
travessia de pedestres e ampliacao da calgada.

A Emdec sistematizou as sugestoes dos
entrevistados e dos desenhos e textos produzidos
pelos alunos para desenvolver a proposta de
projeto final (Figura 41). O projeto foi apresentado
aos funcionarios da Emdec, secretarias
municipais, autarquias, potenciais parceiros,
estudantes universitarios (dos cursos de
arquitetura e engenharia civil) e na 812 Reunido
Ordinaria do Conselho Municipal de Transito

e Transportes (CMTT). Nessas apresentacoes,
surgiram novas ideias e parcerias estratégicas que
viabilizaram a implantacao do projeto-piloto.

Figura 39 | Exposi¢ao das propostas dos alunos nas
dependéncias da escola

Crédito: Emdec.

Figura 40 | Resultado da pesquisa de opinido sobre as condigdes de seguranca viaria da Rua Custodio José

Indcio Rodrigues
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Figura 41 | Projeto proposto pela Emdec paraa
melhoria do acesso a escola

Fonte: EMDEC.

Ao longo do processo, para envolver a
comunidade local no projeto, a Emdec

fez diversos contatos com comerciantes e
empresarios do bairro para captacao de
materiais. O raio de abrangéncia dos contatos
cresceu, e empresas de outras regioes da cidade e
até de cidades vizinhas demonstraram interesse
no projeto, doando materiais para a execugao.
Além disso, a parceria com outras secretarias
municipais foi fundamental para a execucao da
obra de requalificacao da calgada, em especial a
Secretaria de Servigos Publicos. A Secretaria de
Educacio também deu respaldo durante a obra
e apoiou a dire¢ao da escola em intervencées

wribrasil.org.br

internas motivadas pela requalificacio da
rua, como a pintura dos muros da escola e
implantacdo de uma canaleta de concreto
para captacio de aguas pluviais na area do
parque infantil.

5.3 Implementacao

As obras da intervenc¢do comecaram no dia 77 de
outubro de 2019, cerca de seis meses depois dos
primeiros estudos. O custo de implantac¢do do
projeto foi estimado em R$ 52 mil — e grande
parte desse investimento foi viabilizada por meio
de parcerias.

As obras incluiram a revitalizagio da calcada no
trecho da intervencao, com a retirada das pedras
portuguesas e instalacao de piso de concreto com
o carimbo de uma borboleta, simbolo do

projeto, que representa a transformacao. A
calgada foi ampliada em dois metros junto ao
acesso da escola, onde foi instalado um parklet
com aproximadamente 15 metros de extensao,
ocupando trés vagas de estacionamento. Foram
construidas duas rampas de acessibilidade, cada
uma com quatro metros de extensao, estreitando
a via nesse trecho e permitindo a travessia
segura na faixa de pedestres, também recém
implantada. Antes da intervengao, a distancia
entre os meios-fios de um lado e outro da via

era de oito metros; com as novas estruturas, a
distancia final de travessia foi reduzida para
apenas 3,6 metros.

As pessoas que utilizam o parklet e as rampas
ficam protegidas por vasos de madeira, que
contemplam o paisagismo e onde foi plantada
uma horta (Figura 42). Dentro do parklet, foi
criada uma area de estar com bancos e mesas
de madeira para apoio, feitas com bobinas de
fios elétricos. O projeto utilizou madeira de
pinus, a partir da reutilizacao de pallets, para

a confeccao do parklet, dos vasos, dos bancos e
das rampas. Para a construcdo das estruturas
temporarias, a madeira foi escolhida como
material por permitir facil manuseio e rapida
execucao, além de ser sustentavel e possuir bom
desempenho térmico. Um jogo de amarelinha
pintado na calcada, uma casinha de madeira
que funciona como biblioteca comunitaria e
lixeiras completam o mobilidrio urbano junto ao
parklet. Paraciclos de concreto foram instalados
ao lado do portao de entrada, dentro das
dependéncias da escola.



Figura 42 | Alunos da escola utilizando o novo parklet

Crédito: Emdec.

Medidas de estreitamento da via também

foram adotadas nos cruzamentos localizados

nas extremidades da area de implantacao do
parklet — nas esquinas das ruas Francisco Alves
de Almeida e Maria Bibiana do Carmo (Figura
43). Nesses dois pontos, as calcadas foram
ampliadas com pintura na cor verde. Vasos de
concreto e tambores de 6leo foram utilizados
para o paisagismo e para proteger as pessoas que
aguardam para realizar a travessia nas faixas de
pedestre. O estreitamento da via reduz o tempo
de travessia dos pedestres e induz a reducao da
velocidade dos veiculos ao longo da quadra. A
inovadora lombada removivel de borracha reforca
a intencao de reducio da velocidade e cuidado
com os pedestres. A sinalizagdo viaria da rua e de

todo entorno foi revitalizada, e junto ao acesso da
escola foram implantadas novas vagas preferenciais
para idosos e pessoas com deficiéncia.

A inauguracao da intervencao ocorreu no dia 19 de
outubro de 2019, durante o evento “Vicente R4o pela
Paz”, promovido pela escola para reforgar a cultura de
paz e seguranca no transito. Varias atividades fizeram
parte da programacao do evento e atrairam alunos,
pais, vizinhos, parceiros e autoridades municipais
para conhecer o novo espago. As agdes incluiram

o plantio de mudas na horta do parklet com a
participacao dos alunos e das autoridades presentes
no evento, grafitagem, pintura de rosto, cama elastica,
minicircuito de transito, circuito de skate, brinquedos
acessiveis e outras atividades ladicas.

Figura 43 | Estreitamento da via nas esquinas proximas a entrada da escola reduziu

a velocidade dos veiculos no local

Crédito: Emdec.
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5.4 Resultados de curto prazo Nas pesquisas de opinido realizadas antes
e depois da intervencao (Figura 44), foram

avaliados cinco aspectos qualitativos do entorno
da escola: calcada, acessibilidade, vagas de
estacionamento, vegetacdo e espaco de lazer.

Os resultados refletem uma melhoria em todos
os aspectos avaliados. E importante observar,
do mesmo modo, que em todos os aspectos
também ocorreu um aumento das avalia¢Ges
como “péssimo”, o que pode indicar que a acao
despertou a atengdo, a consciéncia critica e as
expectativas dos entrevistados.

Depois da inauguracgio da intervengao, em
entrevista ao Jornal Camara Noticias (JORNAL
CAMARA NOTICIAS, 2019), a diretora da Emef
Vicente Rao relatou que as criancas gostaram
tanto do projeto que comecaram a chegar

mais cedo na escola para aproveitar o novo
espago. Informou, também, que os estudantes
solicitaram a instalagdo de bancos, lugares de
estar e de outro jogo de amarelinha no espaco
interno da escola, junto ao parklet, ja que
durante o horario das aulas a rua nao pode

ser acessada. A primeira pesquisa de opiniao
realizada ap6s a implantagdo indicou que 50%
dos entrevistados avaliaram a intervencao
realizada na escola como 6tima, 41% como
bom e 9% acharam regular. Nao foi registrada
nenhuma avaliacdo ruim ou péssima.

Mesmo depois da intervencao, alguns carros
ainda estacionam em fila dupla para o embarque e
desembarque dos alunos e outros eventualmente
trafegam na contramo ao longo de pequenos
trechos da via, mostrando a importincia de acoes
continuas de educacao e fiscalizagao.

Figura 44 | Graficos com o resultado das pesquisas de percep¢ao dos usuarios da Rua Custodio José Inacio
Rodrigues antes e depois da intervencao

Avaliagdo antes da intervengao
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Avaliacdo depois da intervengao
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oTiMo BOM REGULAR RUIM PESSIMO

B Calcada ® Acessibilidade ® Vagas para estacionamento Vegetagdo Espaco de lazer

Nota: A primeira avaliacdo foi realizada nos dias 27, 28 e 29 de maio de 2019, e a segunda, no fim de outubro do mesmo ano.

Fonte: adaptado de Emdec.
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O projeto-piloto implantado na Emef Vicente
Ré4o foi uma intervencio em pequena escala. No
entanto, marcou o inicio de intervencoes maiores
que estao em desenvolvimento na cidade de
Campinas. O projeto temporario foi monitorado
por seis meses, a fim de entender o que funcionou
e 0 que nao funcionou no novo espago, ouvir

os usuarios da rua e fazer as adequacoes
necessarias. Essa avaliacdo é a base para o
desenvolvimento do projeto permanente, que
sera implantado em outras dez escolas da cidade.

Figura 45 | Antes e depois da intervencao na Emef Vicente Rao

Crédito: Marcelo Oliveira/WRI Brasil.
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QUADRO-RESUMO 6 | INTERVENCAO
NA RUA CORONEL JOSE MONTEIRO

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENGAQ)

Classificagao funcional da via: local — caracterizada
por intersecdes em nivel ndo semaforizadas, destinada
apenas ao acesso local ou a areas restritas.

Contexto: uma das principais vias do comércio na
regido central da cidade, com calgadas estreitas
que dificultavam a mobilidade dos pedestres e nao

proporcionavam um espago confortavel para a circulagao.

PROJETO E IMPLEMENTACAO

Objetivos: proporcionar seguranga e conforto ao publico
que frequenta a regido e mais visibilidade aos comércios,
através da priorizagdo dos modos ativos e qualificacdo
da rua para acessibilidade e atratividade.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 910.700
Tipo de intervengao: intervencdo permanente
Extensdo da obra: 120 m

Inauguracao da intervengao: dezembro de 2019

Medidas implantadas: alargamento das calcadas;
insercdo de novo mobilidrio urbano, com ombrelones
para sombreamento e espagos de permanéncia para 0s
pedestres; iluminacdo ornamental; remogéo de vagas de
estacionamento.

Tempo de obra: 6 meses

Circunstancias-chave para a transformagao da rua:
planejamento da execugao das obras visando causar o
menor impacto possivel ao comércio local; articulagdo junto
a Associagdo Comercial para engajar os comerciantes na
zeladoria de parte do mobilidrio urbano; inclusdo do projeto
em um pacote maior de obras de requalificacdo de areas
urbanas da cidade.

RESULTADOS (POS-INTERVENCAOQ)

Aprovacao ptiblica: 6tima aceitagdo por parte do
comércio local. Diversos comerciantes assinaram
um termo de acordo para fazer a zeladoria coletiva
do novo mobilidrio.

Fonte: WRI Brasil.
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6.1 Diagnostico

Localizada na regido central de Sao José dos
Campos, a Rua Coronel José Monteiro tem
aproximadamente um quilémetro de extensao. £
uma das principais vias do comércio no centro da
cidade, recebeu a passagem da Tocha Olimpica
em 2016 e da acesso a um dos cartdes postais da
cidade, o Parque Natural Municipal do Banhado.
A Praga Conego Lima, construida em 1898,
também faz parte da rua, junto as figueiras que
passaram a integrar o patrimonio ambiental

da cidade em 1992. O Cine Teatro Paratodos,
patrimonio cultural preservado e um dos prédios
mais antigos da cidade, inaugurado em 1941,
também fica na rua (IBGE, 2020).

A Rua Coronel José Monteiro é uma das vias

que corta o calcaddo da Rua Sete de Setembro.

O calgadao foi considerado pelo estudo “Informe
Eixos Sdo Paulo 2018”, realizado pela consultoria
Eixos Economic Observatory de Barcelona, o
segundo melhor eixo comercial do Estado, atras
apenas da Rua Oscar Freire. Segundo a pesquisa
o calcadao conta com 98,7% de indice de
aproveitamento comercial, e um indice de atracao
comercial de 85,7. Do total de lojas, 80,5% sao de
artigos para pessoas (ALVES, 2019). De acordo
com a ACI (Associacao Comercial e Industrial)
de Sao José dos Campos, cerca de 12 mil pessoas
circulam, na maioria das vezes a pé, pelo
comércio da regido central e cerca de 70% desse
ptblico utiliza o transporte coletivo para chegar
ao centro (FAPETI, 2019a).

As calcadas estreitas da via abrigavam postes,
placas de sinalizacao de transito, parquimetros

e lixeiras que dificultavam a mobilidade dos
pedestres e ndo proporcionavam um espaco
confortéavel para a circulacao (Figura 46). Por
sua caracteristica de via de comércio, muitas
pessoas caminham pelas calcadas com sacolas e
pacotes, necessitando de espagos maiores para
caminhar, levando os pedestres a andarem junto
aos veiculos pela via, principalmente em horarios
de pico e datas comemorativas do comércio local.



Figura 46 | Fotos da rua antes da obra

Crédito: PMSIC.

A obra buscou, portanto, proporcionar seguranca
e conforto ao publico que frequenta a regiao

e mais visibilidade aos comércios. A pesquisa
“Impactos da Mobilidade Urbana no Varejo”,
realizada pelo Servico de Protegdo ao Crédito
(SPC Brasil) e pela Confederagao Nacional de
Dirigentes Lojistas (CNDL), mostra uma nova
geracao de consumidores preocupada com
questbes que envolvam acessibilidade, qualidade
de vida e a boa ocupacdo dos espagos publicos
(IBOPE/SPC/CNDL, 2018).

Mais da metade dos entrevistados afirmaram
que costumam fazer compras em locais onde ha
acesso para pedestres, ciclistas e passageiros
do transporte coletivo. Além disso, 58,5%

das pessoas costumam prestar atencao nas
vitrines das lojas enquanto deslocam-se por
um centro comercial. Sentir-se seguro em um
estabelecimento comercial é fator primordial
de decisao de compra para sete em cada dez
brasileiros (IBOPE/SPC/CNDL, 2018).

O espaco viario da Rua Coronel José Monteiro é
dividido em quatro trechos: (1) entre a Avenida
Sao José e a Rua Sete de Setembro, (2) entre a
Rua Sete de Setembro e a Rua Vilaga, (3) entre a
Rua Vilaga e a Rua Francisco Rafael e (4) entre
a Rua Francisco Rafael e a Rua José de Alencar.
Os trechos possuem vagas para estacionamento
de veiculos (a maioria parte do sistema de
estacionamento rotativo do municipio), conexoées
com o sistema de transporte coletivo da cidade
e calcadas que servem de suporte para a maior
parte dos deslocamentos diarios na regiao.

A maioria das calgadas da rua ja estdo adaptadas
de acordo com o Programa Calcada Segura do
municipio. O programa recebeu o Prémio Mario
Covas, de 2013, como uma das 10 melhores
experiéncias de gestdo municipal inovadora do
estado e, pela Secretaria de Estado dos Direitos
da Pessoa com Deficiéncia, recebeu o Prémio
Acoes Inclusivas, concedido na 22 edicao do
prémio, em 2011. No terceiro trecho hd uma

vaga exclusiva de veiculo elétrico. Sdo José

dos Campos foi a primeira cidade do Brasil a
disponibilizar carros elétricos compartilhados em
vias publicas com sistema dockless, sem estagGes
de travamento, em que os usuarios podem

usar os veiculos por toda a cidade e devolveé-

los em qualquer local apropriado para seu
estacionamento, dentro da area de abrangéncia.

Assim como diversas cidades do Brasil, o centro
de Sao José dos Campos apresenta caracteristicas
tipicas de degradacao e alteragao de sua funcao
urbana, tais como o esvaziamento populacional,
a migracao de usos, a desvalorizagdo imobiliria,
a inseguranca, a deterioracao do patrimonio
publico, entre outras.

Em 2017, a Rua Coronel José Monteiro foi
selecionada para testar um projeto piloto de

rua completa. O trecho selecionado para a
requalificacdo tem extensao de aproximadamente
120 metros e compreende o cruzamento entre

a Rua Vilaca e a Rua Sete de Setembro, e foi
selecionado pela grande variedade de comércio e
pela intensa movimentacao de pessoas.
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Nos meses de novembro e dezembro de 2017
foram realizadas medic6es de fluxo de pedestres e
veiculos. O fluxo foi aferido em dois dias durante

a semana (terca-feira e quinta-feira) e um no final
de semana, para que uma maior variedade de
situagoes pudesse ser registrada. Monitorou-se o
numero de pessoas, veiculos de passeios, motos e
caminhoes que transitavam pelo trecho em estudo
das 11 horas as 14 horas, em fun¢do do maior fluxo
na via decorrente de sua caracteristica comercial.
Nesse periodo circularam 2.041 pessoas na
terca-feira e 1.841 na quinta-feira. Ja no sdbado,
2.834 pessoas circularam pela via no periodo
analisado (Figura 47).

Pesquisas realizadas antes das obras de
requalificacdo, durante o més de junho de

2019, permitiram diagnosticar os principais
problemas existentes e percepg¢oes dos usuarios
e comerciantes da Rua Coronel José Monteiro.
Por meio de questionarios foram coletadas
informacoes a respeito de padroes de viagem,
considerando to6picos como conforto e seguranga,
infraestrutura da via e opgoes de comércio.

A pesquisa mostrou que as pessoas utilizam a Rua
Coronel José Monteiro com diferentes finalidades:
32,6% das pessoas dizem usar a rua por causa do
trabalho. Ja 32,6% das pessoas responderam que
utilizam a via para compras, e 27,3% disseram que
utilizam a via como passagem para outro destino.
Segundo a pesquisa, a maioria dos entrevistados
disseram que transitam pela rua diariamente
(FAPETI, 2019b).

O meio de transporte mais utilizado pelas pessoas
para chegar ao centro da cidade é o transporte

coletivo, com 48,5% das pessoas respondendo

que utilizam 6nibus ou vans, 34,8% das pessoas
utilizando o automoével particular e apenas 11,4%
dos entrevistados se deslocando a pé. A pesquisa
também identificou o tltimo meio de transporte
utilizado pelas pessoas para chegar a Rua Coronel
José Monteiro. A maioria dos entrevistados (36,5%)
havia se deslocado a pé, seguido por 32,7% que
utilizaram o transporte coletivo e 27,4% que
utilizaram automoéveis particulares.

A pesquisa também perguntou aos comerciantes
quais mudancas fariam na Rua Coronel José
Monteiro: 32,2% dos comerciantes disseram que
transformariam a via em um cal¢adao, 25,6%
mudariam o policiamento, 15,6% nao mudariam
nada, 7,8% aumentariam a calcada, 6,7%
instalariam bancos, 5,6% se colocariam vegetacao,
2,2% restringiriam veiculos, 1,1% melhorariam a
iluminacio e 1,1% fariam ciclovias.

As pessoas também foram perguntadas sobre

seu nivel de satisfacdo com a Rua Coronel José
Monteiro. Os entrevistados se mostraram
satisfeitos com: calgadas e passeios puablicos,
mobiliarios urbanos, seguranca viaria, iluminacao
e limpeza urbana. Ja para os quesitos arborizagio e
sombreamento, barulho/ruido urbano e seguranca
publica, as pessoas se mostraram insatisfeitas.
Para o quesito acessibilidade (rampas, piso tatil,
faixa de pedestre etc.) a pesquisa evidenciou que ha
acessibilidade, mas é necessario melhora-la.

O comércio e diversidade de atividades disponiveis
foi o item mais bem avaliado pelos entrevistados,
com 77,5% dos entrevistados classificando como
excelente o comércio da Rua Coronel José Monteiro.

Figura 47 | Total dos fluxos medidos entre as 11h e as 14h na Rua Coronel José Monteiro
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Figura 48 | Perspectiva do projeto para Figura 49 | Vista aérea do projeto
a Rua Coronel José Monteiro

Fonte: PMSJC.

6.2 Projeto

O projeto buscou proporcionar seguranca e
conforto ao pablico que frequenta a regiao e

mais visibilidade aos comércios. A proposta de
requalificacdo da Rua Coronel José Monteiro vai
ao encontro das politicas de priorizacdo dos modos
ativos de deslocamento no municipio (a pé e de
bicicleta) e do conceito de “Cidade para Pessoas”,
instituido através do Plano de Mobilidade Urbana
(Lei Municipal n° 576/2016). O projeto faz parte de
um pacote de seis obras de requalificacio de areas
urbanas da cidade para proporcionar seguranga e
conforto a todas as pessoas.

Em junho de 2017 a Prefeitura de Sdo José dos
Campos, o Sebrae e a ACI realizaram um evento
para discutir com a populacao o projeto de
requalificacdo da Rua Coronel José Monteiro. O
objetivo do encontro foi levantar as principais
percepcoes e demandas dos comerciantes

da rua acerca do espacgo urbano e do sistema

de circulagdo e apresentar uma proposta de
revitalizacdo para o trecho da via.

O conceito do projeto foi a criacao de um espaco
acessivel, ativo e agradavel, onde as pessoas
pudessem sentir-se confortaveis para caminhar,
fazer compras, conversar, comer um lanche

ou simplesmente descansar. Para tanto, foram
propostos e implementados espacos de descanso
com bancos, ombrelones, vegetacao e locais para
estacionamento de bicicletas (Figura 48). As vagas
para estacionamento de veiculos tornaram-se
espacos para a circulacio de pessoas com o
aumento da area das calgadas, mantendo apenas
uma faixa de rolamento para passagem de veiculos
em baixa velocidade, com piso intertravado,
compativel com a grande concentracao de pedestres
na regiao (Figura 49).

Fonte: PMSIC.
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Figura 50 | Rua Coronel José Monteiro apos a intervengao, com mobiliario urbano e mais espaco

para pedestres

Crédito: Claudio Vieira/PMSIC.

O engajamento dos comerciantes, da populacao,
de entidades, do Secretario de Mobilidade
Urbana e do prefeito foram fundamentais para
a possibilitar a implantacdo do projeto.

6.3 Implementacao

A requalificagdo da Rua Coronel José Monteiro
consistiu em trés etapas. Durante a obra, que
teve a duracdo de seis meses, 0s acessos para
as lojas foram garantidos e a circulacao de
pedestres permitida, sendo tomadas todas as
medidas de seguranca aos usuarios da via.
Antes do inicio das atividades, a Prefeitura
realizou um alinhamento de atividades com

os comerciantes para causar o menor impacto
possivel ao comércio local durante a execucao
dos trabalhos. Por tratar-se de uma area antiga,
alguns servigos nao previstos tiveram de ser
executados, fazendo com que o processo de
demolicao ocorresse em um ritmo mais lento,
para evitar maiores impactos.

Nas duas fases iniciais ocorreu o aumento

das calcadas em ambos os lados da via.

Nas duas etapas foi mantida uma faixa de
rolamento para os veiculos, sendo que em
alguns momentos, a faixa de circulagio dos
veiculos foi deslocada provisoriamente para
garantir a maior produtividade e garantir a
circulacdo de pedestres em ambos os lados

da via. As obras foram realizadas no horario
comercial e em alguns momentos especificos no

wribrasil.org.br

periodo noturno com o objetivo de amenizar ao
maximo os transtornos para os comerciantes e a
populacdo que circulava pelo local.

Na terceira e ultima fase da obra, a via foi
fechada em momentos de menor movimento para
pequenos reparos e conclusao da implantacao
das grelhas de captacao de aguas pluviais. Foi
finalizada a implantacao do ladrilho das calgcadas
e implantadas a iluminagao ornamental e o
mobiliario urbano.

6.4 Resultados de curto prazo

Desde a concepgdo do projeto da rua completa
até sua execucdo levou-se em consideracao
critérios que permitissem a anilise do espaco
em relacdo ao seu uso: seguranca, protecao,
acessibilidade, diversidade/versatilidade,
atratividade, conectividade e resiliéncia.
Buscou-se criar um espaco atrativo e
interessante, pensando na qualidade do desenho
e a presenca de elementos ladicos de forma a
oferecer experiéncias inusitadas e atrativas para
engajar os usuarios da rua.

Como o projeto previa a disponibilizacao de
ombrelones nas calcadas (Figura 50), a Prefeitura
articulou junto a ACI a responsabilidade pela
colocacao durante o dia, retirada a noite e
cuidados com os mesmos. A ACI ofereceu a
zeladoria dos equipamentos aos proprietarios dos
comércios. A partir da lista de interessados por



esses cuidados, ajustou-se o layout dos bancos
e o posicionamento dos ombrelones, para que

ficassem préximos aos comércios responsaveis.

A utilizacao dos ombrelones foi muito bem-
sucedida, e a Secretaria ja recebeu pedido para
autorizar a utilizacao de mais equipamentos.

O trabalho, cuja primeira etapa envolveu
medicoes de fluxo, entrevistas com usuarios
da rua e comerciantes, vem sendo feito em

parceria com a comunidade local e com outras
entidades da cidade. O paisagismo da via ainda
sera complementado, pois a obra entrou em sua
fase de finalizacao no inicio do isolamento social
devido a pandemia de Covid-19. A pesquisa sera
repetida ap6s a conclusao da implementacao,
quando sera possivel avaliar de maneira mais
assertiva os impactos da transformacao da rua.
Foram investidos cerca de R$ 910.700,00 na
série de intervengoes na via.

Figura 51 | Rua Coronel José Monteiro antes e depois da intervengao

Fonte: Google Street View (antes) e Claudio Vieira/PMSIC (depois).
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QUADRO-RESUMO 7 | INTERVENCAO
NA RUA VOLUNTARIOS DA PATRIA

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENGAQ)

Classificagao funcional da via: local — caracterizada por
interse¢oes em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas
a0 acesso local ou a areas restritas.

Contexto: via que conecta duas centralidades importantes
da cidade, possui estabelecimentos comerciais, hotel,
edificios de escritdrios e uma importante escola piblica do
Parana. As calcadas em pedra portuguesa eram estreitas
para o grande fluxo de pedestres e se encontravam
deformadas pelas constantes obras de manutencao.

PROJETO E IMPLEMENTACAQ

Objetivos: qualificar o espaco publico; priorizar 0s
pedestres; melhorar a acessibilidade local, a iluminagao
publica e a drenagem da via.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 1,29 milhdo
Tipo de intervengao: intervencao permanente
Extensdo da obra: 330 m

Inauguracao da intervencao: fevereiro de 2020

Medidas implantadas: alargamento das calgadas, com adigdo
de faixa acessivel em concreto e revitalizagdo do pavimento em
pedra portuguesa, elevagdo do piso da via com pavimentagdo
em paralelepipedo para reducéo da velocidade dos veiculos,
fiagdo subterranea, mobilidrio urbano, plantio de &rvores e novo
sistema de iluminacdo publica para pedestres em LED.

Tempo de obra: 7 meses

Circunstancias-chave para a transformagao da rua: a
revitalizagdo da rua foi uma reivindicagdo dos comerciantes
locais. A cidade dispunha de recursos financeiros para a
obra, oriundos da arrecadacao de multas, taxas de licenca
para execucao de obras, taxas de comércio em logradouros
pliblicos, entre outros.

RESULTADOS (POS-INTERVENCAOQ)

Qualidade de vida: a pesquisa com a populagao para
avaliar o cendrio pds-intervengéo foi adiada em fungéo da
pandemia de Covid-19, mas, entre 0s impactos observados,
é possivel citar o aumento da circulagdo e da permanéncia
das pessoas no espaco publico e a melhora das condigoes
de acessibilidade.

Fonte: WRI Brasil.
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7.1 Diagnostico

A Rua Voluntarios da Péatria, no centro de
Curitiba, foi selecionada em 2018 como um dos
eixos de revitalizacdo do Programa Rosto da
Cidade (Figura 52), bem como para se tornar a
primeira rua completa de Curitiba. Trata-se de
uma via estratégica de conexao entre a Rua XV

de Novembro, primeira rua de pedestres da area
central, e a Praga Rui Barbosa, onde se situa a Rua
da Cidadania da Matriz e um importante terminal
de transporte coletivo que atende Curitiba e regiao
metropolitana (LINDAU et al., 2010).

O Rosto da Cidade é um programa do governo
municipal que visa requalificar e valorizar o
centro tradicional de Curitiba, potencializando a
atracdo de atividades turisticas, comércio e lazer.
Em uma area estabelecida de 2,6 km2, foram
priorizados seis eixos e conjuntos edificados,
compostos de 457 iméveis (IPPUC, 2019). Sao
previstas pelo programa, além da pintura

das fachadas das edificacoes, intervengoes

de requalificacdo em ruas tradicionais, com
propostas que contemplam os seguintes aspectos:

B sustentabilidade, por meio da preservacao
do calcamento em pedra com desenhos
originais e historicos;

B seguranca, com a implantacdo de iluminacao
para pedestres;

B identidade, por meio da preservacao e
valorizacdo da paisagem urbana;

B espacos de convivéncia, com a criagao de areas
de descanso e encontro para a populagao.



Figura 52 | Mapa do programa Rosto da Cidade

Etapa1- Imdveis plblicos municipais
Etapa 2 - Largo da Ordem e Rua Séo Francisco
Etapa 3 - Praca Tiradentes e Praca Generoso Marques
Etapa 4 - Eixo Bardo - Riachuelo
H Ftapa 5 - Rua Trajano Reis
B Ftapa 6 - Rua Voluntarios da Patria/Praca Osdrio/Praga Rui Barbosa
Delimitagdo Programa Rosto da Cidade

Fonte: IPPUC, 2018.

A Rua Voluntéarios da Patria tem 650 metros de
extensao, dos quais foi selecionado um trecho
de 330 metros para receber a requalificagio

— desde a Praca Rui Barbosa até a Praga
Osorio, onde comecga a Rua XV de Novembro
(DUDEQUE, 2010). A rua é caracterizada pelas
construcées no alinhamento predial, com varios
estabelecimentos comerciais, hotel, edificios

de escritorios e uma importante escola ptblica
estadual. As calcadas da Rua Voluntarios da
Patria eram estreitas para o intenso fluxo de
pedestres, com a presenca de diversos postes,
que dificultavam a circulagdo. O pavimento em
pedras portuguesas, com desenhos histéricos, ja
se encontrava deformado pelas constantes obras
de manutencdo. A rua contava com apenas uma
faixa de rolamento, estacionamento de veiculos
em um dos lados, ireas para carga e descarga

e acesso a dois estacionamentos subterrianeos
(IPPUC, 1992) (Figura 53).

7.2 Projeto

Desde 2012, comerciantes locais reivindicavam a
revitalizacdo da Rua Voluntarios da Patria. Para
agilizar o processo, em 2016 contrataram um
levantamento topografico que possibilitou o inicio
do projeto em 2018, desenvolvido pelo Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba
(IPPUCQC), que foi apresentado e discutido com os
comerciantes da rua.

Figura 53 | Rua Voluntarios da Patria antes da revitalizacao

Crédito: IPPUC, 2016.
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Figura 54 | Simulacao da Rua Voluntarios da Patria depois da obra de revitalizagao

Fonte: IPPUC, 2017.

O projeto (Figura 54) teve como principais
objetivos a qualificacdo do espacgo publico

e a priorizacao dos pedestres. A faixa de
estacionamento dos veiculos foi retirada para
permitir a ampliagao das cal¢cadas. A mudanca
incluiu a implantagdo de uma faixa acessivel

em concreto e preservou o piso e os desenhos
histoéricos em pedra portuguesa. Um novo sistema
de iluminagdo em LED foi instalado na rua para
proporcionar mais seguranga aos pedestres.

A via de circulacao dos veiculos foi elevada,
ficando 5¢m abaixo do nivel das calcadas, com
pavimentacao em paralelepipedo. Na intersecao
da Rua Voluntarios da Patria com a Rua Emiliano
Perneta foi implantado um cruzamento elevado
para facilitar a travessia dos pedestres.

Com o objetivo de oferecer areas de descanso

e permanéncia para as pessoas, ao longo desse
trecho foram criados espacos de estar com
bancos de design exclusivo para a rua, lixeiras

e o plantio de arvores da espécie Extremosa
(Lagestroemia indica) que proporcionam sombra
e florescem nos meses de verdo, acompanhadas
de protetores que permitem a drenagem e a
protecao das raizes das arvores.
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7.3 Implementacao

A execucao da obra de qualificacdo da Rua
Voluntérios da Patria durou sete meses, com
inicio em julho de 2019 e término em fevereiro de
2020, e envolveu um investimento aproximado
de R$ 1.290.000,00. Esse recurso veio do

Fundo de Recuperacao de Cal¢adas (Funrecal),
conforme Lei Municipal n° 11.596/2005, cujas
receitas sdo oriundas da arrecadacio de multas,
taxas de licenca para execucao de obras, taxas de
comércio em logradouros publicos, entre outras.

A acdo inicial foi voltada a execucao de um

novo sistema de drenagem (Figura 55), com

uma robusta galeria de 4guas pluviais, devido

a episddios de alagamentos na regido. Em
sequéncia, toda a pavimentacao foi retirada

para a marcacao da nova localizacdo do meio-
fio. O processo seguiu com a colocacio do
paralelepipedo, construgao da faixa acessivel

em concreto moldado in loco, implantac¢io dos
postes de iluminacao direcionada aos pedestres,
plantio das arvores, colocacao dos protetores

das arvores e, por fim, o assentamento da pedra
portuguesa nas calcadas, em preto e branco, com
a recuperacao dos desenhos originais (Figura 56).



Figura 55 | Inicio da obra de revitalizacao da Rua
Voluntarios da Patria

Crédito: IPPUC, 2019,

Como na area ja havia infraestrutura subterranea
de energia elétrica, foi possivel retirar os postes

e cabos aéreos de telefonia, instalados em uma
nova rede no subsolo, contribuindo para a
reducdo da poluicao visual.

Figura 56 | Execucao do piso em pedra
portuguesa na obra de revitalizacdo da
Rua Voluntarios da Patria

Crédito: IPPUC, 2019.

Na esquina da Rua Voluntarios da Patria com a
Rua Emiliano Perneta esta localizada a edificacao
conhecida como Instituto de Educacio do Parani
Erasmo Pilotto, inaugurado em 1876, e uma das
mais tradicionais instituicoes de ensino do estado.

Por sua relevancia, recebeu pintura integral
com recurso do Programa Rosto da Cidade,
valorizando a paisagem do ambiente urbano.

7.4 Resultados de curto prazo

Em decorréncia da pandemia de Covid-19, até o
momento da elaboracdo desta publicacgao, ainda
nao havia sido possivel realizar uma pesquisa no
local para avaliar as percepcoes das pessoas em
relagdo as mudancas feitas na rua. No entanto,
entre os impactos observados, é possivel citar

o aumento da circulacao e da permanéncia

das pessoas no espago publico e a melhora das
condicoes de acessibilidade, cadeirantes foram
observados circulando pelas calcadas, que agora
possuem pavimento e condigoes adequadas.

A transformagao da Rua Voluntarios da Patria
mostra que Curitiba segue com os objetivos

de valorizar o patrimonio e qualificar as
estruturas urbanas para promover mais

inclusdo e pertencimento entre a populagao.
Acbes como essa também sdo uma estratégia de
desenvolvimento socioeconomico da cidade, uma
vez que favorecem a dinamica do centro urbano
e sua vocagdo comercial, além de possibilitar a
fruicdo do espaco urbano pelas pessoas.

Figura 57 | Rua Voluntarios da Patria depois da
revitalizacao, a noite

Crédito: Daniel Castellano, 2020.
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Figura 58 | Antes e depois da intervengao na Rua Voluntarios da Patria

Crédito: WRI Brasil.
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QUADRO-RESUMO 8 | INTERVENGAO
NA AVENIDA MARQUES DO PARANA

DIAGNOSTICO (PRE-INTERVENGAQ)

Classificagao funcional da via: arterial — caracterizada
por intersecGes em nivel, geralmente controladas por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias
secundarias e locais, possibilitando o transito entre as
regioes da cidade.

Contexto: um dos mais importantes eixos de estruturacao
da mobilidade urbana do municipio, com significativo
potencial de circulagdo de ciclistas e pedestres que se
deslocam entre bairros predominantemente residenciais
densos e populosos.

PROJETO E IMPLEMENTACAQ

Objetivos: promover maior qualidade para a via, dotando-a
de atributos para torna-la mais segura, viva e humanizada;
incentivar os modos ativos e coletivo; melhorar a seguranca
vidria; criar e requalificar espagos publicos de permanéncia;
melhorar a iluminagao plblica e a drenagem urbana.

Recursos financeiros: aproximadamente R$ 12 milhdes
Tipo de intervencao: intervengdo permanente
Extensdo da obra: 600 m

Inauguracao da intervencao: junho de 2020

Medidas implantadas: qualificacdo das calgadas, incluindo
alargamento e implantagéo de mobilidrios, arborizagéo e
iluminagao urbana; implantagao de ciclovia bidirecional

e faixa dedicada para onibus; implantacao de solugoes
complementares para a drenagem, com jardins drenantes,
pisos permeaveis e reservatorio de captacao de dguas pluviais
para irrigagdo automatizada do novo paisagismo; implantagao
de iluminacdo em LED com postes direcionados a pedestres e
ciclistas; implantagdo de sinalizagao vidria horizontal e vertical.

Tempo de obra: 10 meses

Circunstancias-chave para a transformacao da rua:
recursos obtidos por meio do instrumento urbanistico da
Outorga Onerosa do Direito de Construir, a partir da aplicagéo
da Lei da Operacao Urbana Consorciada para Requalificagdo do
Centro (Lei Municipal n® 3061/2013).

RESULTADOS (POS-INTERVENCAOQ)

Requalificacdo do espaco vidrio: transferéncia de 35%

do espaco vidrio antes destinado exclusivamente aos
veiculos privados para o transporte coletivo e acréscimo

de 20% as dreas dedicadas a circulagdo e permanéncia de
pedestres. Aumento de 67,9% da arborizagdo ao longo da via.
Ampliagdo de quase 300% da taxa de permeabilidade devido
a substituicao de areas pavimentadas em concreto por areas
de jardim, ampliadas de 595 m? para 2.300 m2,

Fonte: WRI Brasil.
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8.1 Diagnostico

Niter6i é um dos 21 municipios da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro, foi capital

do antigo estado do Rio e é o maior polo

de referéncia para os municipios do Leste
Metropolitano. A Avenida Marqués do Parana é
um dos mais importantes eixos de estruturacao
da circulagdo urbana do municipio, sendo
passagem quase obrigatoria na ligacdo das regides
de Pendotiba, Oceanica, Leste e das Praias

da Baia com o Centro, a Ponte Rio-Niteroi e a
Rodovia Niteréi-Manilha (BR-101) (Figura 59).

A area de projeto da Avenida Marqués do Parana,
entre as avenidas Roberto Silveira e Ernani do
Amaral Peixoto, registra o maior carregamento

de veiculos individuais e coletivos da cidade, em
especial no sentido Centro/Ponte Rio-Niterdi/
Manilha, o que reforca sua importancia na
conexdo metropolitana. E também importante
eixo de circulacdo de ciclistas e pedestres que se
deslocam entre os bairros predominantemente
residenciais mais densos e populosos — Icarai e
Santa Rosa — e a area central da cidade. O trecho
selecionado também conta com alguns polos
geradores de viagens, incluindo dois hospitais, um
supermercado e um clube social e esportivo. A rua
caracteriza-se por edificages de uso misto, com
fachada ativa no pavimento térreo (Figura 60).

A Avenida Marqués do Parani ganhou
importancia e volume de trafego apos a
inauguracgao da Ponte Rio-Niteréi, em 1975.
Desde entao, observa-se o aumento do volume
de trafego, em consequéncia a expansao da
cidade com base em um modelo modernista
de planejamento urbano. Esse modelo, aliado
a abordagem tradicional da engenharia de
transporte, resultou na saturacdo do modo de
transporte rodoviario e na queda da qualidade
dos espacos publicos destinados a pedestres,
ciclistas e passageiros do transporte coletivo.

Ainda na década de 1970, a Avenida Marqués de
Parana e também sua continuacio, a Avenida
Jansen de Melo, foram alargadas desde a alca

de descida da Ponte Rio-Nitero6i até a Avenida
Ernani Amaral Peixoto, principal eixo viario da
area central. Ao longo das décadas seguintes,
foram implantadas medidas de inversdao de mao

e desvios de trafego, na tentativa de melhorar a
circulacao entre a area central e as demais regioes.



Figura 59 | Localizagdo da Avenida Marqués do Parana e da area do projeto

5 6
7
3
2 1
4
1223 Area do projeto 1 Av. Ernani do Amaral Peixoto 5 Ponte Rio-Niterdi
m Malha cicloviaria 2 Praca Araribdia 6 Rodovia Niteréi-Manilha (BR-101)
Vias arteriais 3 Terminal Rodovidrio Jodo Goulart 7 Acesso a Ponte Rio-Niterdi

4 Av. Roberto Silveira

Fonte: Prefeitura de Niterdi.

Figura 60 | Area de projeto da Avenida Marqués do Parana com identificagdo dos polos geradores

de viagens
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Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.
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Em 2013, foi inaugurado o Ttnel Angela
Fernandes (mergulhao), que, na pratica, é o
soterramento de um trecho da Avenida Marqués
do Parana. O projeto, parte do Plano Lerner
(2011), tinha o objetivo de melhorar a fluidez do
trafego no eixo, mas acabou gerando problemas
no tracado da via. Em especial pelo estreitamento
na esquina da Rua Doutor Celestino, principal
eixo de saida da area central no sentido dos
bairros e que causava um ponto de retencgio
expressivo no pico da tarde.

A Avenida Marqués do Parana foi escolhida

para receber o projeto-piloto de rua completa

de Niterdi por representar um potencial de
mudanca positivo e significativo na qualidade do
espaco publico municipal. O conjunto de solugoes
adotado no projeto da Nova Avenida Marqués do
Parana foi orientado por boas praticas nacionais e
internacionais, em consonancia com o conceito de
ruas completas (WRI BRASIL, 2018a).

8.2 Projeto

O principal objetivo da intervencao foi estabelecer
um desenho urbano que promovesse maior
qualidade para a via, dotando-a de atributos
para torna-la mais segura, viva e humanizada.
As agbes foram pautadas pelo ordenamento
democratico das fun¢des do espaco publico e
pela redistribuicao dos espacos de circulagao,
com priorizacao de areas destinadas a pedestres,
ciclistas e clientes do transporte coletivo e
utilizando como referéncia as estratégias

que compodem o conceito de ruas completas
(PAULLEY e PEDLER, 2000; CERVERO, 1998).

As metas definidas para alcancar esses objetivos
mostraram os desafios técnicos, politicos e
financeiros que a cidade enfrentou para ter
sucesso no projeto:

B Qualificar os passeios para a circulagio de
pedestres e oferecer, sempre que possivel,
espacos publicos de permanéncia ao ar livre
de alta qualidade, por meio do alargamento
e requalificacdo das calgadas, da aplicacao
das normas de acessibilidade universal e da
implantacao de mobiliario, arborizac¢io e
iluminacdo urbana.

B Incentivar a mobilidade ativa, em especial
por bicicleta, com a implantacao de
ciclovia bidirecional, totalmente segregada,
interligando as ciclovias existentes na Avenida
Roberto Silveira e na Avenida Ernani do
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Amaral Peixoto até a Estacao das Barcas,
na Praca Araribdia, onde fica o Bicicletario
Publico Municipal.

Melhorar a eficiéncia do transporte coletivo
com a criacdo de uma quarta faixa, dedicada
ao o6nibus, em ambos os sentidos da via, por
meio do deslocamento do canteiro central e
de desapropriacoes em um dos lados da via.
O ponto de 6nibus municipal em frente ao
Hospital Anténio Pedro também foi realocado
para um local que permitisse a segregacao do
transporte coletivo, com relacdo aos demais
veiculos, e a implantacao de uma estagao

de 6nibus no padrao do corredor BHLS
Transoceanico.

Melhorar as condig¢Ges de seguranca e a
fluidez do trafego para o transporte coletivo e
privado. Para isso, foi feito um alargamento
da via no sentido Centro/Ponte Rio-Nitero6i/
Manilha, na altura do Hospital Universitario
Anto6nio Pedro, com o deslocamento do

eixo da via no trecho préximo a saida do
mergulhao. Outro alargamento foi realizado
na esquina da Rua Doutor Celestino, principal
eixo de saida da 4rea central no sentido

dos bairros, uma mudanca que demandou

a desapropriacdo de mais de 50 imoveis,
incluindo a demoligao total de trés edificacoes
residenciais.

Reduzir os alagamentos por meio da
implantacao de solugdes complementares

ao sistema tradicional de drenagem. As
mudancas resultaram em um sistema hibrido,
composto por jardins drenantes, pisos
permeaveis e reservatorio de captacao de
aguas pluviais para irrigacdo automatizada do
novo paisagismo implantado.

Requalificar os espacos publicos degradados

e criar areas de convivio por meio de
tratamento paisagistico, incluindo a
implantac¢ao de mobiliario urbano, iluminacio
em LED com postes direcionados a pedestres
e ciclistas e plantio de espécies nativas
resistentes ao ambiente urbano, com floracao
sazonal em diferentes cores.

Garantir a seguranca viaria de pedestres,
ciclistas, passageiros do transporte coletivo

e motoristas por meio da implantacio de
sinalizacdo viaria horizontal e vertical de
regulamentacdo, adverténcia e indicacao, de
acordo com normas vigentes e seguindo uma
identidade visual.



O projeto (diagnostico, projeto preliminar, Secretaria de Planejamento, Coordenadoria

projeto basico e projeto executivo) foi elaborado Niter6i de Bicicleta, Escritério do Projeto

pela Secretaria Municipal de Urbanismo e Executivo, Consorcio Construtor da Obra,
Mobilidade de Niteréi, em 2018, com um Grupo Gabinete do Prefeito, Nucleo de Gestao

de Trabalho incluindo profissionais de diversos Estratégica, Concessionaria Aguas de Niteroi,
setores do Municipio: Secretaria de Urbanismo Concessionaria Enel, Concessionaria CEG,

e Mobilidade, NitTrans, Empresa Municipal de Concessionarias de Telefonia, Procuradoria Geral
Moradia Urbanizacao e Saneamento (EMUSA), do Municipio e Secretaria de Fazenda.

Secretaria de Conservagdo, Secretaria de Obras,

Figura 61 | Planta baixa do trecho de projeto identificando a situagao da Avenida Marqués do Parana antes e
depois da intervencao

Antes Depois

Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.
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Figura 62 | Perfil viario trecho 1

Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.

Figura 63 | Perfil viario trecho 2

Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.

Figura 64 | Perfil viario trecho 3

Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.
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8.3 Implementacao

O processo licitatorio, realizado em julho de
2019, foi baseado no Projeto Executivo para a
requalificacdo urbana da via. A obra teve inicio
em agosto de 2019 e foi concluida e entregue a
populacdo em junho de 2020, ainda em meio ao
isolamento social devido a pandemia de Covid-19.
A criag@o do Grupo de Trabalho, sob coordenagao
da Secretaria Municipal de Urbanismo e
Mobilidade, possibilitou oferecer respostas
rapidas aos desafios de execucao das obras.

As acgoes de execucdo da obra foram planejadas
para gerar o minimo de impacto possivel

na dindmica urbana, uma vez que se trata

de uma via com alto grau de sensibilidade

a interferéncias, principalmente em relagio

ao fluxo de veiculos nos horarios de pico e a
circulacao de pedestres e ciclistas. Finalizadas
as intervengoes viarias, as etapas subsequentes
— pavimentacdo, tratamento paisagistico,
sinalizagdo vertical e horizontal, iluminacao,
além da implantacao da nova estacdo de 6nibus
sobre o Ttnel Angela Fernandes — foram
executadas de forma progressiva, com baixos
impactos sobre a dindmica da via.

A intervencio na Marqués do Parana foi a
primeira obra viabilizada em Niterdi com
recursos obtidos por meio do instrumento
urbanistico da Outorga Onerosa do Direito de
Construir, com a aplica¢do da Lei da Operacao
Urbana Consorciada para Requalificagdo do
Centro (Lei Municipal n® 3061/2013).

Entre os principais desafios enfrentados ao

longo da fase de implementacao, destacam-se a
mitigacao dos impactos viarios, a compatibilizacao
entre a nova e antiga infraestrutura urbana
subterranea e a demolicdo das edificacoes
limitrofes devido ao fluxo de pedestres.

Para viabilizar o projeto de alargamento e a
nova geometria da via, com nova redistribuicio
e criacdo de espacos publicos, foi necessario
realizar a desapropriagdo total ou parcial de
alguns imoveis existentes em uma das bordas da
avenida. A relagdo entre o interesse publico e os
proprietarios de tais imoéveis foi muito exitosa,
considerando que nao houve judicializa¢es no
processo. As avaliagdes imobiliarias realizadas

pela prefeitura foram referenciadas por valores
de mercado, ratificando de forma célere os
acordos entre as partes e garantido a imissao de
posse em curto espaco de tempo, sem prejuizo ao
cronograma de obras

8.4 Resultados de curto prazo

Possivelmente, o maior impacto positivo

do projeto foi a inversao de prioridades na
distribuicao do espaco vidrio: uma via antes
dedicada prioritariamente aos automoveis
transformou-se em um espago de dominio
preferencial de pedestres, ciclistas e transporte
coletivo. Essa mudanca representa um ganho
substancial em termos de qualidade ambiental
e humanizacdo da via (MARTINS et al., 2004;
BANISTER, 2008).

O trecho reformado da Marqués do Parana
dedicava, originalmente, 14.300 metros
quadrados a circulacao de veiculos privados;
depois de concluida a intervencao, esse espaco
foi reduzido em mais de um terco, para 9.210
metros quadrados. Trata-se de uma transferéncia
de mais de 35% de area, agora dedicada a espacos
para a circulacdo de pedestres e ciclistas e faixas
de transporte coletivo. Também foram acrescidos
mais de 20% de area a espacos para a circulacao
e permanéncia de pedestres. E importante
ressaltar, no entanto, que nao se trata de apenas
destinar novos espacos aos pedestres, ciclistas e
transporte coletivo; mais do que isso, o processo
envolveu a qualificacdo desses espacos, a fim de
permitir que fossem utilizados de forma segura,
confortavel e acessivel (WRI BRASIL, 2018Db).

Nesse sentido, o primeiro impacto positivo se
deu com a melhora das condi¢oes de seguranca
viaria, por meio da redugio de pontos de conflito
entre veiculos e pedestres. Isso foi feito com a
implantacdo de travessias seguras, sinalizagao

e posteamento com iluminagéo dedicada
exclusivamente a pedestres e ciclistas, aspectos
essenciais para que a via pudesse ser mais bem
apropriada por esses usuarios e se tornasse mais
dindmica também a noite.
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O conforto foi ampliado pela intensificagao para a reducao dos alagamentos na area e

da arborizacdo urbana, com o plantio de 98 gerando impactos positivos em termos de
plantas de médio porte ao longo da via — um seguranca, satide ambiental e paisagem urbana.
aumento de 67,9% —, objetivando, a médio

prazo, o sombreamento do passeio e impactos As Tabelas 5 e 6 exibem os dados levantados
positivos no microclima da area. Outra mudanca pela prefeitura relativos a distribuicio do
significativa foi a ampliacdo em quase 300% espaco viario entre os diferentes meios de

da taxa de permeabilidade da via. Areas transporte, as areas de solo permeavel e
pavimentadas em concreto foram substituidas arborizagdo. O cenario do “depois” possui

por areas de jardim, que passaram de 595 aproximadamente mil metros quadrados a mais
metros quadrados para 2.300 metros quadrados. de espaco publico, um aumento resultante das
Também foi implantado um reservatério desapropriacoes necessarias ao projeto e do uso
subterraneo de captacao de aguas pluviais, com da area antes nao aproveitada acima do Ttnel
capacidade de 60 metros ctbicos, contribuindo Angela Fernandes.

Tabela 5 | Distribuicao do espaco viario da Avenida Marqués do Parana entre os diferentes modos
de transporte

NOVA MARQUES DO PARANA: REDISTRIBUIGAO DO ESPAGO

Soma das areas de espacos caminhaveis

Espaco para pedestres 4,760 5.830 22,48 de calcadas e pracas
Espaco segregado para bicicleta 0 1.540 - Area da nova ciclovia
Espago dedicado para 6nibus 0 3450 - Soma das dreas das novas faixas
pag P ' dedicadas e baias
Espaco para demais veiculos 14.300 9.210 -35,59 Soma das dreas de faixas de rolamento,

exceto dedicadas a 6nibus

Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.



Tabela 6 | Comparativo da arborizacao e permeabilidade da Avenida Marqués do Parana e entornos ante e

depois da intervengao

ARBORIZACAO

Antes (unid) Depois (unid)
Retiradas 45 Novas*
Mantidas 33 Mantidas
Total: 78 Total:

Resultado: aumento de 67,9%

98
33
131

Vegetacao arbustiva e rasteira

Antes (m?) Depois (m?)

595 2023*
Resultado: aumento de 240,0%

PERMEABILIDADE

Antes (m?) Depois (m?)
Area total 2580 Area total
Area permeével 595 Area permeével
Taxa de permeabilidade 2,36% Taxa de permeabilidade

Resultado: aumento de 287,0%

Praca R. Dr. Celestino

25180
2,300
9,13%

Antes (m?) Depois (m?)
Area total 1495 Area total
Area permeével 0 Area permeével
Taxa de permeabilidade 0,00% Taxa de permeabilidade

*210 m de canteiros, onde considerou-se a instalagdo de uma arvore a cada bm = 42,

Fonte: SMU/Prefeitura de Niterdi.

1495

608
40,66%
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Figura 65 | Antes e depois da qualificacio urbana sobre o Mergulhdo Angela Fernandes

Crédito: SMU/Prefeitura de Niteroi.

Figura 66 | Antes e depois da qualificacao urbana na esquina da Rua Doutor Celestino com a Avenida
Marques do Parana

Crédito: SMU/Prefeitura de Niterdi.
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Figura 67 | Antes e depois da qualificagao urbana: a concorréncia por espaco em um ambiente degradado e
hostil foi substituida por mais conforto e seguranca viaria para as pessoas

Crédito: SMU/Prefeitura de Niteroi.

Figura 68 | Antes e depois da qualificacao urbana: a partir de um novo alinhamento da via, foi possivel
implantar uma nova ciclovia, bidirecional e segregada, e ampliar e requalificar as calcadas

Crédito: SMU/Prefeitura de Niterdi.

Vale mencionar que as obras da Avenida
Marqués do Parana foram inauguradas na
mesma data em que este relatério foi produzido,
em meio ao processo de recente flexibilizacio do
isolamento imposto pela pandemia de Covid-

19, o0 que permitiu a avaliacdo de alguns dos
impactos positivos aqui apresentados através
das medidas propostas pelo projeto. Os ntimeros

do projeto analisados nesta publicacido ja
mostram ganhos expressivos na transformacio
da via, em termos de humanizacgao e
democratizacio do espaco. A medida que a
populacao retorne as ruas de Niteroi, passadas
as restricoes impostas pelo virus, sera possivel
comprovar os beneficios mais amplos dessa
nova rua completa.
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SECAO IV

CONCLUSAO

Projetos de ruas completas partem do reconhecimento da realidade
local, com uma visao holistica da rua como espaco publico: respondem
a desafios que vao além da mobilidade. O processo de implantacao do
conceito nos primeiros projetos pode ser desafiador. No entanto, apos
a implantacdo, os beneficios podem ser percebidos e comprovados

— iniciativas pioneiras abrem caminho para novas ruas completas e,
com isso, uma mudanca gradual da cidade. Esse processo faz parte da

mudanca de paradigma proposta pelo conceito de ruas completas

Ruas Completas no Brasil
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Como implementar ruas completas
no Brasil?

Os estudos de caso apresentados nesta
publicacdo possuem diferentes escalas, mas todos
buscam um objetivo comum: a transformacao
das ruas para que atendam as necessidades de
mobilidade de todas as pessoas com conforto e
seguranca e incentivem a convivéncia no espago
publico. Algumas licoes podem ser tiradas dos
processos de implantacao das primeiras ruas
inauguradas pelo Programa Ruas Completas no
Brasil que podem inspirar e guiar outras cidades
que queiram aplicar esse conceito.

Na maior parte dos casos apresentados, a
lideranca politica de prefeitos e secretarios
municipais foi fundamental para o sucesso da
articulagdo de diversos atores do setor publico e
parceiros, assim como para garantir um processo
integrado durante a elaboracao do projeto. Os
casos das cidades de Sao Paulo e Juiz de Fora

sdo exemplos dessa premissa, integrando atores
internos e externos a gestdo municipal. O carater
interdisciplinar das ruas completas exige
que esses projetos sejam priorizados pelos
lideres de governo para que a implementacao
seja bem-sucedida. Dessa forma, fica claro que os
setores envolvidos dentro da prefeitura possuem
um objetivo comum e passam a trabalhar em
conjunto. O desenvolvimento dos projetos de
Salvador, Porto Alegre e Niterdi partiu da criacido
de grupos de trabalho constituidos por diferentes
secretarias, o que garantiu a implementacao de
projetos integrados beneficiando mais pessoas.

Um projeto de rua completa parte do
reconhecimento da realidade local. Nao é
possivel projetar uma rua completa a distancia,
pois esse conceito nao trabalha com um modelo
padrao de rua. Para projetar e implantar uma
rua completa com sucesso, é necessario conhecer
o funcionamento da via em seu dia a dia,

quem sdo os seus usudrios e qual sua vocacgao.
Um diagnostico bem feito é crucial para esse
entendimento. Para tanto, é preciso coletar dados
quantitativos (como fluxos, velocidades, sinistros
de transito e usos do solo, como fez a cidade de
Porto Alegre) e qualitativos (como a percep¢ao
das pessoas sobre a qualidade da via e sensacao
de seguranca, como fizeram as cidades de
Salvador, Porto Alegre, Sdo Paulo e Juiz de Fora).

A consulta a comunidade e sua participacao
ao longo das diferentes fases do projeto também
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sdo essenciais. Conforme destacado pela
experiéncia de Salvador, a participacao social é
fundamental para que propostas mais ousadas

e inovadoras sejam aceitas pela populacdo. O
engajamento das pessoas que serdo impactadas
pelo projeto é encorajado em diferentes etapas do
processo de implementacao de uma rua completa.
O primeiro passo é envolvé-las para conhecer

as demandas locais, o que ajuda na etapa de
diagnostico e reconhecimento do local. O conceito
de ruas completas e a proposta do projeto devem
ser apresentados a populacao para que as pessoas
compreendam as mudancas e os beneficios de
curto e longo prazos. Os casos de Campinas e
Porto Alegre mostram a importancia de envolver a
populagdo também na fase de execucao do projeto.
Em ambas as cidades, estudantes participaram

da pintura da rua e da elaboracao do mobiliario
urbano. Essa participacado gera um sentimento de
pertencimento e contribui para a zeladoria dos
espacos quando a obra est pronta. Estabelecer
parcerias com a comunidade para auxiliar a
prefeitura nos cuidados com a rua também é

uma medida possivel e benéfica. Em Sao José

dos Campos, os proprios comerciantes da rua sao
responsaveis por gerir parte do mobiliirio urbano,
reconhecendo o beneficio para os clientes de seus
estabelecimentos.

E preciso estar atento as oportunidades

para a implementacdo de ruas completas. Por

se caracterizar como um processo ainda nao

usual dentro das prefeituras, a readequacao

total de uma via em geral nao esta prevista no
orcamento e nos procedimentos internos. Para
obter recursos para suas ruas completas, Salvador,
Curitiba e Niter6i aproveitaram programas de
investimento em infraestrutura urbana correntes,
absorvendo os principios das ruas completas

na readequacao de vias. Além disso, obras de
manutencao corriqueiras nas cidades — como
troca de asfalto, drenagem e pintura de sinalizacao
horizontal — também podem ser usadas como
oportunidades para repensar o desenho de toda
via, possibilitando que sejam feitas adequagodes
para beneficiar todos os usuérios do espago.

A estratégia do urbanismo tatico pode ser
uma ferramenta de extrema importancia para
algumas cidades conseguirem implantar sua

rua completa. A aplicagdo de um novo modelo

de rua pode trazer davidas e insegurancas tanto
para a gestdo municipal quanto para a populacio
afetada. Assim, as alternativas possibilitadas pelo
urbanismo tatico — intermediarias, de rapida



implementacio e baixo custo se comparadas

a obras viarias mais complexas — tornam-se
importantes aliadas para a implementacao de
projetos-piloto e no processo de convencimento
de politicos e da populacdo. Na maioria dos

casos, sdo intervencoes que utilizam materiais

de baixa durabilidade — e por isso devem prever
manutencao regular ou execucao do projeto com
materiais permanentes a médio prazo. No entanto,
é justamente esse carater flexivel dos materiais
que possibilita a prefeitura testar desenhos mais
inovadores, especialmente em pontos criticos em
termos de seguranca viaria ou com intenso fluxo
de pedestres e ciclistas. Os testes feitos por meio
do urbanismo tatico também permitem identificar
melhorias para a fase de implementacao da
estrutura permanente. O alargamento de calcada
com tinta, balizadores e tachoes foi uma solucao
utilizada nas ruas de Sao Paulo e Porto Alegre — e
permitiu que os impactos fossem reconhecidos
pelas prefeituras e os beneficios fossem sentidos
pela populacdo em um curto prazo.

Um dos principais objetivos do conceito de ruas
completas é promover a mudanca de paradigma
do planejamento viario tradicional — ou seja,
inverter os pesos que colocamos na balanca em
relacdo a automéveis particulares, de um lado, e
transporte ativo e coletivo, do outro. Apesar de
um projeto de rua completa buscar beneficiar
todos os usuérios da via, o cuidado principal
deve ser em relacao a pedestres, ciclistas
e aos usuarios do transporte coletivo, pois
sd0 0s que mais sofrem com a priorizacao dos
automoveis nas ruas. Dois dos fatores decisivos
para atender esses usudrios sdo seguranca
viaria e acessibilidade universal. Em
relacdo a segurangca viaria, os estudos de caso
comprovam a eficiéncia de diferentes a¢bes, como
medidas de moderacao de trafego e a redugao
dos limites de velocidade, principal fator de risco

para a fatalidade dos sinistros (WRI, 2019). A
acessibilidade universal torna a rua inclusiva e
permite que todas as pessoas, independentemente
de suas habilidades, possam exercer o direito de
vivéncia da cidade — o que fica evidente no caso
de Curitiba, onde a readequacao das calcadas
impactou positivamente a presenca de usuarios de
cadeiras de rodas na rua.

Os projetos de ruas completas tém uma

visdo holistica da rua como espaco publico:
respondem a desafios que viao além da
mobilidade. Os estudos de caso mostram

a preocupacio com a criacao de espagos

de convivéncia, assim como com questées
ambientais, que exigem medidas especificas.

A rua deve ser um convite para que as pessoas
permanecam no espaco, € nao apenas passem
por ele. Deve incentivar a interacdo e possibilitar
a fruicao do espaco publico. A maioria das ruas
completas aqui apresentadas possui areas de
estar com mobiliario urbano adequado. Alguns
estudos de caso, como o de Niter6i, também
mostram o potencial de implantar solugoes que
favorecem o conforto térmico e a gestao de aguas
pluviais, com a implementagao de elementos
como jardins de chuva, pisos drenantes e

areas de sombreamento. Mobiliario urbano e
vegetacdo sao elementos que tornam a rua mais
bonita e agradavel.

As diferentes escalas dos estudos de caso
evidenciam que toda intervenciao

de rua completa é importante,
independentemente do tamanho.
Intervencgdes pequenas e pontuais também tem
potencial de gerar impactos significativos. Nesses
casos, é importante que estejam localizadas

em pontos criticos e que tenham um objetivo
claro a ser alcancado. Intersecoes, por exemplo,
sao0 pontos com mais conflitos e potencial de
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sinistros, por isso Porto Alegre definiu a primeira
intervengao de sua rua completa em uma
intersecdo — e os impactos na seguranga viaria
foram claros. Campinas, por sua vez, escolheu a
area em frente a uma escola e, do mesmo modo,
os resultados vao além do ordenamento do
transito. Além de garantir mais seguranca para
as criancas durante o embarque e desembarque,
o projeto envolveu a comunidade escolar e gerou
uma significativa mudanca de comportamento nas
criangas, que agora t€ém uma relacgao afetiva com
arua: sentem-se acolhidas e desejam vivenciar o
espaco, tornando-se cidadas e cidadaos com mais
probabilidade de zelar pelo bem publico. Outros
locais também podem receber intervencoes
iniciais de ruas completas, como o entorno de
hospitais e de estac6es de transporte coletivo,
onde as mudancas tém o potencial de beneficiar
muitas pessoas. Muitas vezes, uma intervencao
pequena é o primeiro passo para engajar tanto

a gestao municipal quanto a populacao em uma
mudanca de grande escala.

Qualquer projeto de rua completa que seja um
piloto — ou seja, uma primeira experimentacao
do conceito — deve medir os resultados para
justificar o investimento em novos projetos
semelhantes. A comparacao da situacgao

antes e depois da intervencao sé é possivel ao
definir a medicao de impacto como parte
essencial do projeto. Todos os estudos de caso
apresentados buscam entender o efeito de cada
intervengao de diferentes maneiras. As ruas de
Porto Alegre, Sdo Paulo e Salvador ja obtiveram
resultados mais completos sobre o impacto de
suas intervencoes, uma vez que mediram os
mesmos indicadores em uma rua de controle, a
fim de evitar incorrer em equivocos, medindo
efeitos nao relacionados com as mudangas na
rua completa. Para isso, os indicadores devem
ser relacionados ao objetivo estabelecido para o
projeto e precisam ser definidos e medidos antes
do inicio do projeto, como parte da elaboracao
do diagnoéstico. Ja a medicao dos mesmos dados
apos a intervencao permite compreender se

o projeto reforcou a vocacao da rua e qual a
percepcao da populacio. As medigoes na rua
completa de Sao Paulo, por exemplo, mostram
que ela esta mais alinhada com sua vocagao, mas
que o desenho ainda pode ser melhorado para
garantir maior seguranga aos pedestres.

O caso de Sdo José dos Campos ajuda a lembrar
que o periodo de obras na rua pode trazer
transtornos para quem reside, trabalha ou
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se desloca no local. E importante considerar os
impactos do tempo necessario para a execugao

da rua completa, especialmente em vias de forte
carater comercial. Esse também é mais um aspecto
que deve ser trabalhado junto a populacio.

E seguro dizer que os primeiros projetos com
conceito e processo inovador tendem a ser os

mais dificeis de ser implantados (MCCANN e
RYNNE, 2010). Exigem esforcos de alinhamento
entre diferentes atores, além do tempo e
trabalho necessarios para que um novo conceito
seja compreendido pela populacdo. Isso se aplica
particularmente aos projetos de ruas completas,
que adotam uma visao multimodal e em muitos
casos envolvem a retirada de espaco excedente
destinado aos veiculos para que sejam devolvidos
as pessoas. Alterages como essas no espago
viario podem gerar intensas discussoes nas
comunidades afetadas e relutancia dos politicos.
No entanto, ap6s implantados os projetos, os
beneficios aparecem e podem ser comprovados —
e iniciativas pioneiras abrem caminho para novas
ruas completas e, com isso, uma mudancga gradual
da cidade.

Esse processo faz parte da mudanca de
paradigma proposto pelo conceito de ruas
completas. Mudancas nas cidades levam tempo
para acontecer porque é necessario mudar
primeiro o entendimento das pessoas acerca das
melhores alternativas de investimento. Muitos
projetos, por exemplo, passam mais tempo em
planejamento que sendo implantados. Outros
nunca chegam a sair do papel, as vezes por

falta de dados que sustentem sua viabilidade

e seus beneficios. Assim, todas as pessoas que
trabalham com cidades, sejam lideres de governo
ou técnicos, devem investir tempo e esforgos para
construir mudancas de paradigma.

Como expandir as ruas completas
no Brasil?

Os estudos de caso apresentados nesta publicacdo
relatam a concretizacio das primeiras ruas
completas implementadas no periodo de atuacao
da Rede Nacional para a Mobilidade de Baixo
Carbono. No entanto, para que esse tipo de
transformacdo urbana beneficie ainda mais
pessoas e cidades, a rede precisa crescer — tanto
dentro dos municipios quanto em escala nacional.
No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), Lei Federal n° 12.587/2012, é o
principal documento que guia o planejamento da



mobilidade nas cidades. Suas diretrizes buscam a
priorizagdo dos modos de transporte sustentaveis
e enfatizam a necessidade de um olhar mais
humanizado para o sistema de transporte. O
conceito de ruas completas esta alinhado
com essas diretrizes e € uma ferramenta
com alto potencial de contribuicio para a
implantacao da PNMU.

Em todo o mundo, cada vez mais cidades
sistematizam a abordagem multimodal das ruas
completas no planejamento urbano por meio da
incorporacao do conceito em politicas publicas.

A criacao de uma nova classificacao de ruas —
oferecendo um balanco entre a classificagdo
funcional, os usos adjacentes e as necessidades
demandadas por todos os meios de transporte —
foi a estratégia adotada por Boston, nos Estados
Unidos, para possibilitar uma adaptacao gradual
de seu sistema viario. As ruas, antes classificadas
entre locais, coletoras e arteriais, receberam
novas classificacoes, que dizem mais sobre
a importancia e o papel que desempenham
no bairro ou na cidade do que apenas a
sua posicao na hierarquia viaria. O sistema
de classificacao inovador definiu as ruas como:

de Centro Comercial, Centro de Uso Misto,
Principal de Bairro, Conectora de Bairros, de
Bairro Residencial, Industrial, Compartilhada,
Parkway e Boulevard (CITY OF BOSTON, 2013).
O ponto mais importante dessa nova classificacao
é a atribuicao de requisitos de infraestrutura

que beneficiam todos os usuérios da via. Esses
requisitos fazem com que os projetistas analisem
ndo sb o espacgo para os veiculos, mas também

de pedestres, ciclistas e do transporte coletivo,
que sao atendidos de acordo com os requisitos
estabelecidos para aquele tipo de rua. Com esse
novo olhar, a cada oportunidade surgem novas
ruas completas na cidade, as quais vao formando
uma rede de ruas que buscam atender as
demandas de mobilidade de todas as pessoas com
seguranca e conforto.

Diretrizes nacionais como guias, normas e
decretos facilitam a adogao de boas praticas de
desenho viario pelos municipios, especialmente
aqueles que contam com pouca ou nenhuma
capacidade técnica para o desenvolvimento de
projetos integrados como os de ruas completas.
Em nivel municipal, a inser¢ao das ruas
completas em instrumentos de planejamento
como planos diretores, planos de mobilidade,
manuais de desenho urbano ou mesmo a criacao
de politicas exclusivas € um caminho para que

projetos-pilotos sejam replicados pela cidade de
forma sistematica. Com a institucionalizacao
das ruas completas por meio de politicas
publicas e seus instrumentos de
implantacao, cada oportunidade de mudanga
fisica na rua (como obras de drenagem ou

nova pavimentacao) pode ser aproveitada para
repensar a via como um todo, de forma a torna-la
mais segura e confortavel para todos os usuérios.
Ruas completas transformam rotas e bairros em
locais mais vivos, com mais pessoas caminhando
e andando de bicicleta, e fortalecem os lacos da
populacdo com o local onde vivem. Quanto mais
ruas completas existem em uma cidade, mais
espacos seguros, acessiveis e humanos estéo
disponiveis as pessoas.

Por Gltimo, mas ndo menos importante: as
universidades também possuem um papel
fundamental na mudanca da cultura de
valorizacio do automoével. Estudantes de
arquitetura, engenharia de transportes e areas
afins sdo os futuros pensadores e planejadores
urbanos. A insercdo do conceito de ruas
completas em sua formacao possibilita que

a transformacao das cidades em locais mais
saudaveis seja continua.

Ruas Completas no Brasil
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APENDICE: 0 PROGRAMA RUAS
COMPLETAS NO BRASIL

0 Programa Ruas Completas teve inicio em 2017, a partir dos
esforgos conjuntos do WRI Brasil e da Frente Nacional de
Prefeitos (FNP), e foi criado com o objetivo de difundir o conceito
de ruas completas nas cidades brasileiras. Promover uma
disseminagdo como essa em um pais de tamanho continental
— €.¢0om isso iniciar uma mudanga no modo como as ruas sao
planejadas — exigiu uma estratégia de comunicagdo ao mesmo
tempo precisa e abrangente e, também, um processo de criagdo
retroalimentado entre cidades de diferentes regioes do Brasil.

Figura 69 | Marca desenvolvida para o Programa
Ruas Completas

Fonte: WRI Brasil.

A Rede Nacional para a Mobilidade
de Baixo Carbono

Diante da crescente lista de desafios enfrentados pelas cidades,
o0 movimento de compartilhar experiéncias e entender o que
funciona ou ndo em outros lugares se tornou chave para o
desenvolvimento de projetos e politicas publicas. Essas redes
entre pares permitem que planejadores urbanos troquem
desafios e ligdes aprendidas, em um auxilio mdtuo para superar
problemas locais e entregar melhores solugdes. A atuagdo como
um grupo permite, ainda, que esses profissionais desenvolvam
projetos mais rapidamente, incentivando uns aos outros e
agindo como uma equipe focada em uma visdo compartilhada
de melhoria das suas cidades.

Para disseminar o conceito de ruas completas por todo o pais,

o WRI Brasil e a Frente Nacional de Prefeitos langaram, em 2017,
uma rede de cidades: a Rede Nacional para a Mobilidade de Baixo
Carbono (RNMBC). Por meio do desenvolvimento e implantagao
de projetos-piloto de ruas completas, as cidades da rede tiveram
a oportunidade de trocar experiéncias sobre as melhores praticas
nacionais em termos de projetos urbanos, uma dinamica que
favoreceu a melhoria da qualidade de vida e a incluséo social.

Arede comegou com 11 cidades e, em 2020, completou seu
terceiro aniversario com 21 municipios integrantes. 0 sucesso

de coalizdes como a RNMBC depende principalmente de dois
aspectos. Primeiro: é importante manter a rede engajada. A
proposta de pequenas missdes comuns, como o desenvolvimento
de projetos-piloto ou a apresentagéo de boas préticas em
semindrios online, fortalece o comprometimento entre as cidades
do grupo. A comunicacao de conquistas ao piblico recompensa o
bom trabalho e cria ciclos de retornos positivos.
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Segundo: é necessario desenvolver uma boa estrutura de
governanga. O relacionamento entre as cidades participantes e
a organizagao que as coordena deve ser fluido. Definir reunioes
de acompanhamento online frequentes, criar uma plataforma de
facil acesso para compartilhar experiéncias e organizar reunioes
anuais presenciais para permitir conexdes mais informais sao
medidas que ajudam as pessoas a se sentirem conectadas e
motivadas. Construir confianga entre os membros da rede é
essencial para permitir um fluxo continuo de informagdes entre
diferentes atores e alcangar resultados tangiveis.

Breve historico da Rede Nacional paraa
Mobilidade de Baixo Carbono

0 trabalho de divulgacao da Rede teve inicio com a abertura de
uma chamada para que as cidades pudessem se inscrever. As
candidaturas para o ingresso na RNMBC ocorreram ao longo
das Reunides Regionais Preparatdrias para o Encontro dos
Municipios com o Desenvolvimento Sustentavel (EMDS), evento
promovido bianualmente pela FNP. Em 12 dessas reunides, o WRI
Brasil apresentou os objetivos da Rede e os critérios de selegao.
Para se candidatar, as cidades precisavam ter mais que 250 mil
habitantes (ou fazer parte de uma regido metropolitana com
essa populacdo), dispor de equipe técnica para desenvolvimento
de projetos de ruas completas e ter a possibilidade de
implementar um projeto-piloto. Com base nesses critérios, foram
selecionadas 11 cidades de 36 inscritas.

As cidades selecionadas foram divulgadas em abril de 2017,
durante o IV EMDS, em Brasilia. A formalizag&o da rede foi
realizada em um trecho de rua completa construida em tamanho
real dentro do Estadio Mané Garrincha, demonstrando os
elementos urbanos que podem compor um projeto (Figura 70).
Essa agdo de comunicagdo teve um papel estratégico ao permitir
a vivéncia do conceito pelos diversos participantes do evento,
principalmente os tomadores de decisdo das cidades.

Figura 70 | Protétipo de rua completa em escala 1:1
no IV EMDS

Crédito: WRI Brasil.



Niterdi, Porto Alegre, Jodo Pessoa, Campinas, Joinville, Salvador,
Sao Paulo, Juiz de Fora, Recife, Fortaleza e o Distrito Federal
foram as primeiras participantes da Rede (seis delas com
estudos de caso apresentados nesta publicagdo). Durante

0 evento, aconteceu também a primeira reuniao entre 0s
representantes das cidades, do WRI Brasil e da FNP. 0
lancamento da RNMBC e as atividades previstas para o0 ano de
2017 foram divulgadas nacionalmente pela imprensa.

Ao longo de 2017, 0 WRI Brasil e a FNP promoveram oficinas de
capacitagdo com gestores e técnicos municipais nas 11 cidades
da RNMBC. Prefeituras de cidades do entorno também foram
convidadas a enviar técnicos para as capacitagdes. No total, 336
profissionais de 65 municipios foram capacitados. A capacitagdo
abrangeu a apresentagao do conceito de ruas completas, 0s
pardmetros de projetos e os beneficios de casos implantados.
0s participantes também tiveram a oportunidade de colocar o

conceito em pratica, elaborando propostas de projetos em grupos
multidisciplinares com integrantes de diferentes secretarias e
prefeituras, Como produto da oficina, a cidade dispunha de um
conjunto de solugdes desenhadas em planta e perfis viarios para
a transformagéo de uma de suas ruas em rua completa.

Depois da capacitacdo, as 11 cidades comegaram a desenvolver
o projeto-piloto de suas ruas completas. Em paralelo, seguiam
trocando experiéncias e realizando discussoes sobre 0s desafios
e as solugdes para adotar o conceito no contexto brasileiro.
Adicionalmente, o conceito também seguiu sendo disseminado
entre outros atores chave para a execugdo de ruas completas.
Durante o Sobratema Summit, em 2017, evento promovido

pela Associacao Brasileira de Tecnologia para Construcéo e
Mineragao, um protétipo em escala real de uma rua completa foi
utilizado para atrair diferentes atores relacionados com a érea da
construgao (Figura 71).

Figura 71 | Prototipo de rua completa durante evento Sobratema Summit - 2017

Crédito: Daniel Hunter/WRI Brasil, 2017,

Ruas Completas no Brasil

m



Figura 72 | Quinto encontro da RNMBC Encontros da RNMBC

As reunies presenciais da RNMBC foram fundamentais para o
fortalecimento da Rede e para 0 andamento dos projetos (Figura
72). Nesses encontros, as cidades apresentavam as atualizagdes
de seus projetos e discutiam os desafios com o grupo. Também
nessas ocasioes, 0s participantes receberam capacitagdes em
temas diversos relacionados a elaboragéo de projetos de ruas
completas, por meio de palestras e painéis com especialistas
nacionais e internacionais (Quadro 2).

Ao final de 2019, a RNMBC contava com 21 cidades: Niterdi, Porto
Alegre, Jodo Pessoa, Campinas, Salvador, Sao Paulo, Juiz de Fora,
Fortaleza, Rio de Janeiro, Curitiba, Porto Velho, Rio Branco, Sdo
José dos Campos, Santo André, Sdo Caetano do Sul, Goidnia,
Crédito: WRI Brasil. Palmas, Mesquita, Brasilia, Guarulhos e Recife (Figura 73).

Figura 73 | Cidades participantes da RNMBC em 2020
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Fonte: elaborado por WRI Brasil.
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Quadro 2 | Resumo dos encontros da Rede Nacional para a Mobilidade de Baixo Carbono

PRIMEIRO SEGUNDO TERCEIRO QUARTO QUINTO
ENCONTRO ENCONTRO ENCONTRO ENCONTRO ENCONTRO

DATA

EVENTO EM QUE
FOI REALIZADO 0
ENCONTRO

ATIVIDADES
DESENVOLVIDAS
COM AS CIDADES

CAPACITAGOES E
DISCUSSOES

CIDADES
PARTICIPANTES

novembro de 2017

722 Reunido Geral da
FNP

Recife, PE

Apresentagdo (em
forma de palestra)

e discussao dos
projetos-piloto de ruas
completas elaborados
ao longo do ano

Palestra: o conceito de
ruas completas, éxitos
e desafios das cidades
estadunidenses -
National Complete
Streets Coalition

Mesa de discussao:
formas de
financiamento de ruas
completas - Sérgio
Avelleda, secretario
Municipal de
Transportes e
Mobilidade de

Sao Paulo; Martha
Martorelli, Diretora de
Projetos do Ministério
das Cidades; Leonardo
Letelier, CEO da Sitawi
Finangas do Bem;
Manoela Obino,

Sdcia Fundadora do
Urbe.me.

Niterdi, Porto
Alegre, Jodo Pessoa,
Campinas, Joinville,
Salvador, Sdo Paulo,
Juiz de Fora, Recife,
Fortaleza e o Distrito
Federal

Fonte: elaborada por WRI Brasil.

maio de 2018

732 Reunido Geral da
FNP

Niterdi, RJ

Atualizacao (em forma
de palestra) do status
do projeto desde 0
dltimo encontro

Painel: A importancia
de um processo
colaborativo para a
construcao de Ruas
Completas - Cristina
Mendonga, C40;
Aureliano Rodrigues Jr,,
Controladoria Geral da
Unido; Zuleica Goulart,
Rede Nossa Sédo

Paulo; Marcia Peres,
Controladoria Geral do
Municipio do Rio de
Janeiro; Carlos Siegle,
Vice-secretario de
Relacoes Institucionais
de Porto Alegre.

Painel: Metodologia
de medicdo de
impacto - Victor
Andrade, professor da
UFRJ e pesquisador
do LABMOB; Marcela
Kanitz, pesquisadora
do LABMOB.

Niterdi, Porto

Alegre, Jodo Pessoa,
Campinas, Salvador,
Sao Paulo, Juiz de Fora,
Recife, Fortaleza e o
Distrito Federal

novembro de 2018

743 Reunido Geral da
FNP

S&o Caetano do Sul, SP

Apresentagdo (em
forma de cartazes)

e discussao dos
projetos-piloto de ruas
completas elaboradas
ao longo do ano

Painel: 0 papel das
leis na implantacéo
sistematica de

ruas completas -
Rozangela Bertolo,
Tribunal de Contas do
Estado do Rio Grande
do Sul (aposentada);
Andrea Vizzoto,
Procuradoria do
Municipio de Porto
Alegre (aposentada).

Painel: Como
implementar ruas
completas utilizando

a estratégia de
urbanismo tatico - Erik
Cisneros, consultor da
Cidade do México.

Niterdi, Porto

Alegre, Jodo Pessoa,
Campinas, Salvador,
Sao Paulo, Juiz de Fora,
Recife, Fortaleza, Rio
de Janeiro, Curitiba,
Guarulhos e Porto
Velho

abril de 2019

Online

Apresentagdo dos
projetos recentemente
implantados em Porto
Alegre e Juiz de Fora

Nessa reunido,

as cidades da

Rede puderam
aprender 0 passo a
passo utilizado na
implementagao dos
projetos de Porto
Alegre e Juiz de
Fora, que utilizaram
urbanismo tatico.

Niteri, Salvador,
Fortaleza, Guarulhos,
Campinas, Recife,
Porto Velho, Palmas,
Brasilia, Rio de Janeiro
e Mesquita

agosto de 2019

Evento
Transformacoes
Urbanas, organizado
pelo WRI Brasil

Sao Paulo, SP

Dindmica de debate
sobre o inicio do
projeto e sua evolugao,
bem como a evolugdo
do conceito de ruas
completas dentro da
cidade

Painel: Avaliacdo

de impacto de
intervengoes

urbanas no ambito
das ruas completas

- Sérgio Lazzarini,
InsperMetrics; Victor
Andrade, UFRJ; Erik
Cisneros, CDMX, Jaime
Holguin, CAF

Discussao sobre
Politicas Publicas para
Ruas Completas -
Pélice Neto, vereador
de Sao Paulo

Revisdo da estratégia
do Programa Ruas
Completas.

Niterdi, Porto

Alegre, Jodo Pessoa,
Campinas, Salvador,
Sao Paulo, Juiz de Fora,
Recife, Fortaleza, Rio
de Janeiro, Curitiba,
Porto Velho, Rio
Branco, Sao José dos
Campos, Santo André,
Goiania, Palmas e
Mesquita
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n4

Disseminacao do conceito
de ruas completas

Para obter 0 apoio da populacéo, além da ideacao de ruas
completas pelas cidades da RNMBC, o trabalho de disseminagao
do conceito como uma nova visao, concebendo as ruas

como espagos publicos, foi desenvolvido de forma extensiva,
extrapolando o ambito do poder publico. Assim, a partir de 2018,
foram estabelecidas trés frentes de trabalho para a inclusao

das ruas completas no contexto do planejamento urbano das
cidades brasileiras:

1. fortalecimento do apoio as cidades da rede para a
implantacdo de projetos piloto;

2. disseminacdo intensiva do conceito de ruas completas por
meio de um forte trabalho de comunicagéo com os plblicos-
alvo do projeto;

3. fomento a participagdo da populagdo nos projetos e
consolidacao de parcerias com organizacdes da sociedade
civil e universidades.

Para a primeira frente de trabalho, o objetivo estabelecido foi

0 acompanhamento das cidades da rede até a finalizagdo das
obras dos seus projetos-piloto, oferecendo suporte nos mais
diversos desafios da fase de implementagao. Os projetos foram
discutidos em reunides virtuais e presenciais, conforme as
especificidades para 0 avango do projeto em cada cidade —
desde 0 apoio no desenvolvimento de parcerias locais para a
implantag&o até o incentivo ao aumento da escala do piloto para
toda a cidade, por meio de um guia para a elaboracdo de um
marco legal.

0 plano de comunicagdo foi elaborado com o objetivo de
engajar atores estratégicos para a disseminagao do conceito de
ruas completas. 0 processo foi alinhado com a realizagao das
atividades de apoio técnico oferecidas em cada cidade da Rede
e com 0 acompanhamento dos avangos dos projetos. Assim,

a elaboracdo de muitos dos projetos-piloto de ruas completas
passou a ser reportada pela imprensa local das cidades
envolvidas, e novas possibilidades de parcerias, em nivel local e
nacional, comegaram a surgir.

wribrasil.org.br

Na segunda frente de trabalho, foi desenvolvida uma estratégia
abrangente de comunicacdo para identificar os principais atores
a serem influenciados e a abordagem correta para engajar cada
um. 0 plano incluiu a realizagdo de uma série de seminarios
online, apresentagdes em eventos técnicos e académicos, a
construgao de trechos de ruas completas em tamanho real em
exposicoes e a cobertura da midia nacional nos eventos de
langcamento dos projetos-piloto.

A série de semindrios online, realizada ao longo de 2018,
envolveu apresentacoes de organizagoes brasileiras que
estudam e advogam pelo desenvolvimento de cidades
sustentdveis. 0s oito semindrios contribuiram para expandir
0 alcance do conceito de ruas completas, alcangando 792
participantes de 164 cidades brasileiras.

Aterceira frente de trabalho teve foco na governanga necesséria
para a implantacéo de projetos de forma participativa,
envolvendo a populacéo diretamente afetada pelas intervengdes
e atores da sociedade civil que pudessem apoiar o projeto de
alguma forma. As parcerias locais tiveram fun¢ées como o
desenvolvimento de projetos de mobilidrio urbano, pesquisas

de medigdo de impactos dos projetos, obtencao de dados para
comunicagdo com comerciantes e moradores, envolvimento

de criancas em atividades lidicas durante as intervengdes e
doacao de materiais e servicos.

Entre as diversas organizacGes sociais, privadas e publicas
envolvidas nos projetos, a academia desempenhou uma
participacao relevante para consolidar as ruas completas como
nova visao de desenho viario e disseminar o conceito e suas
diretrizes técnicas com exceléncia.

Embora esta publicacao traga o relato de oito projetos-piloto,

as demais cidades da Rede também conquistaram avangos em
outras iniciativas relacionadas ao conceito de ruas completas.
Recife e Brasilia avancaram na insercao do conceito dentro de
politicas piblicas. Jodo Pessoa, Fortaleza e Mesquita também
realizaram obras de ruas completas, € Guarulhos reuniu projetos
bastante criativos com o Concurso de Projetos de Ruas Completas.



BOX 3 | REDE DE PROFESSORES
UNIVERSITARIOS PELAS RUAS COMPLETAS

No planejamento e implementagao de projetos
urbanos, engenheiros e urbanistas tendem a aplicar
0 que aprendem durante a formagdo académica:
projetar vias para maximizar o fluxo de veiculos
motorizados, desconsiderando a vulnerabilidade
humana no espaco viario e a importancia do
ambiente urbano na qualidade de vida das pessoas.
Apesar de ndo ser uma regra, essa é a linha de
aprendizado oferecida por grande parte dos cursos
de graduacao relacionados ao planejamento urbano,
seguindo as tendéncias de desenvolvimento das
cidades ao longo das Ultimas décadas. Como
consequéncia, 0s profissionais responsaveis pelo
desenho das cidades muitas vezes s descobrem
as necessidades do desenvolvimento urbano
sustentdvel e as ferramentas para aplica-lo mais
tarde, ja durante a pratica do oficio.

Para engajar professores académicos na troca de
conhecimentos e boas préticas de ensino sobre

o planejamento de ruas completas em diferentes
realidades brasileiras, o WRI Brasil e a FNP formaram
em 2019 a Rede de Professores Universitarios pelas
Ruas Completas. A rede tem dois objetivos principais:
contribuir para a formacao de profissionais de
planejamento urbano com uma visao moderna
sobre as fungoes das vias urbanas, a fim de tornar
as cidades brasileiras do futuro mais seguras,
saudaveis e democraticas, e aproximar a academia e
0s governos locais, para que atuem em conjunto na
qualificacao dos projetos de ruas completas.

A academia conta com pesquisadores e uma producao
de estudos que podem fundamentar a tomada de
deciséo por parte das administragoes municipais,
enquanto as cidades geram bancos de dados
essenciais para a qualidade desses estudos. A troca
de conhecimento entre esses dois setores pode tornar
realidade o desenvolvimento urbano sustentavel.

A Rede de Professores Universitarios pelas Ruas
Completas passou a crescer de forma organica apés
o langamento. No inicio de 2020, j& eram mais de 80
professores de cerca de 60 instituicdes de ensino
superior espalhadas pelo pais. Um dos fatores que
desencadeou esse crescimento foi a realizagao,

ao longo de 2019, da série “Semindrios Online Ruas
Completas e Universidades", apresentados por
professores universitarios membros da Rede.

Fonte: elaborado pelos autores.
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GLOSSARIO

Espaco publico: 0 espago piblico é considerado como aquele
que seja de uso comum e posse de todos. Entendendo-se

a cidade como local de encontros e relacées, 0 espago

publico apresenta, em seu ambiente, papel determinante.

Espaco vidrio: parte do espago publico destinado a mobilidade,
incluindo 0 acesso aos lotes e equipamentos, publicos e
privados, onde acontece a locomogao dos diferentes usudrios da
via, por meios de transportes diversos.

Fachada ativa: corresponde a ocupacéo da fachada localizada
no alinhamento de passeios publicos por uso néo residencial
com acesso aberto a populagdo e abertura para o logradouro.

Faixa de acesso: faixa da calcada destinada ao acesso aos
lotes, onde sdo instalados elementos referentes a essa ocupagao.

Faixa livre: faixa da calcada destinada a circulagdo de
pedestres; deve ser mantida livre de obstrugdes.

Faixa de servigo: faixa da calcada destinada a instalagéo de
elementos como mobilidrio urbano, vegetagao, postes, sinalizagao,
entre outros.

Mobiliario urbano: conjunto de elementos que podem ocupar o
espaco pdblico.

Nivel de servigco: medida quantitativa para avaliagdo de
desempenho de infraestruturas vidrias, como calgadas, faixas de
rolamento e ciclovias, de acordo com volume de passantes.

Parklet: ampliaco da calgada por meio da instalagéo de
plataforma sobre a area anteriormente destinada a vagas de
estacionamento, na qual podem constar elementos para fruicao
do espago, como mobilidrio e vegetacao.

Piso intertravado: pavimento formado por blocos de concreto
com intertravamento.

Rua de controle: em uma medicdo de impacto, rua de controle
deve apresentar caracteristicas semelhantes a rua que recebeu
intervencao. 0s mesmos indicadores coletados na rua que
recebeu a intervengdo também devem ser coletados na rua de
controle para uma andlise comparativa que auxilia no descarte
de efeitos externos.

Sinalizacdo horizontal: conjunto de sinais de transito
aplicados no préprio pavimento para organizar o fluxo.

Sinalizacdo vertical: conjunto de sinais de transito instalados
de forma vertical, como placas instaladas sobre as pistas ou em
suas laterais.

Urbanismo tatico: abordagem de planejamento que permite
implementar intervengdes de baixo custo de forma faseada,
testando e avaliando as mudangas antes de implementa-las de
forma permanente.

Via arterial: avenidas com fluxo mais elevado de veiculos que
conectam diferentes regioes da cidade.

Via coletora: destinada a coletar e distribuir o transito que
tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido
ou arteriais.

Via local: ruas de acesso local normalmente ndo semaforizadas.
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