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RESUMO

COPLE, Bernardo Granville de Paula. Analise Exploratéria Critica sobre a
Requalificacdo Urbana do Corredor da Avenida Marqués do Parana no Centro de Niterdi/RJ
através da Conjugacao da Metodologia de Modificacdo Integrada ao Método Double Diamond
de Design. Rio de Janeiro, 2024. Dissertacdo (Mestrado) - Programa de Engenharia Urbana,

Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2024.

A riqueza das interacgdes entre o ser humano e o espago urbano tem sido valorizada como forma
de ressignificacdo do modelo modernista de planejamento, destacando-se a importancia do
desenvolvimento de centralidades, eixos e corredores sustentaveis e Cidades para Pessoas. No
Corredor da Avenida Marqués do Parana em Niter6i/RJ, o histdrico das benfeitorias urbanas
implementadas, sobretudo com o Projeto Nova Marqués do Parané na ultima década, apresenta-
se como um caso bem-sucedido de promocdo da mobilidade ativa em coexisténcia e
complementaridade com o sistema de transporte pablico e os veiculos motorizados, espacos
publicos em processo de revitalizacdo, fomento de empreendimentos comerciais e de servigos
e diversificacdo do uso do solo. Nesse contexto, o presente trabalho investiga a compacidade,
conectividade e complexidade do Sistema Complexo Adaptavel (SCA) do Corredor com base
em indicadores descritivos do comportamento sobreposto das camadas da estrutura urbana local
(volume, vazio, funcdo e translado), comparando-se 0s seus efeitos nos bairros de Icarai, Centro
e Bairro de Fatima, através da criacdo e analise de mapas georreferenciados em linguagem SIG
e a conjugacao da Metodologia de Modificacdo Integrada (MMI) ao Método Double Diamond
de Design. Os resultados obtidos permitiram listar, mapear e descrever propostas prioritarias
integradas a favor da expansdo e melhoria da infraestrutura de modos ativos (ciclovias,
bicicletarios, paraciclos, estacbes de bicicletas compartilhadas, calcadas acessiveis),
atratividade da ambiéncia urbana para maior fluxo de pedestres e ciclistas (shopping center e
novas pracas publicas), e da diversificagdo dos sistemas de transporte publico (VLT Niteroi)
nos trés bairros, em especial no Bairro de Fatima no qual foram notadas as maiores caréncias

de performance dos indicadores do SCA do Corredor.

Palavras-chave: Requalificacdo Urbana, Cidades para Pessoas, Mobilidade Ativa, Corredor da
Avenida Marqués do Parana, Metodologia de Modificacéo Integrada, Método

Double Diamond de Design, Sistema Complexo Adaptavel.



ABSTRACT

COPLE, Bernardo Granville de Paula Cople. Critical Exploratory Analysis on Avenue
Marqués do Parana Corridor’s Urban Requalification at Downtown of Niterdi/RJ through the
Combination of the Integrated Modification Methodology with the Double Diamond Design
Model. Rio de Janeiro, 2024. Dissertation (Master’s Degree application) — Urban Engineering

Program, Polytechnic School, Federal University of Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2024.

The richness of interactions between human beings and urban space has been valued as a way
of redefining the modernist planning model, highlighting the importance of developing
sustainable centralities, axes and corridors and Cities for People. In the Avenida Marqués do
Parana Corridor in Niteroi/RJ, the history of urban improvements, especially with the Nova
Marqués do Parana Project in the last decade, presents itself as a successful case of promoting
active mobility in coexistence and complementarity with the public transport system and
motorized vehicles, public spaces in the process of revitalization, promotion of commercial and
service enterprises and diversification of land use. In this context, the present work investigates
the compactness, connectivity and complexity of the Corridor's Adaptable Complex System
(ACS) based on descriptive indicators of the overlapping behavior of the local urban structure’s
layers (volume, void, function and commuting), comparing its effects in the neighborhoods of
Icarai, Centro and Bairro de Fatima, through the creation and analysis of georeferenced maps
in GIS language and the combination of the Integrated Modification Methodology (MMI) with
the Double Diamond Method of Design. The results obtained made it possible to list, map and
describe integrated priority proposals in favor of expanding and improving the infrastructure of
active modes (cycle paths, bicycle stands, paracycles, shared bicycle stations, accessible
sidewalks), attractiveness of the urban environment for greater flow of pedestrians and cyclists
(shopping center and new public squares), and the diversification of public transport systems
(VLT Niteroi) in the three neighborhoods, especially in the neighborhood of Fatima in which it

is noticed greater performance deficiencies in the Corridor’s SCA indicators.

Keywords: Urban Requalification, Sustainable Centralities, Active Mobility, Marqués do Parana
Avenue Corridor, Integrated Modification Methodology, Double Diamond Design

Method, Adaptable Complex System.
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1 INTRODUCAO

1.1  CONSIDERACOES INICIAIS

A manipulacdo do espaco natural geografico em razdo do desenvolvimento de um
modelo planejado especifico de area urbana é um processo continuo genuinamente humano.
Abrange ao longo da sua trajetdria de processos, uma série de desmantelamentos e substituicdes
de paradigmas de aproveitamento de recursos, conformacédo de superficies, maneiras de gestdo
do territdrio e de seus sistemas, entre variados outros aspectos basilares da vida em uma cidade
(BEZERRA, 2022).

Ap6s a sociedade trilhar uma diversidade de modelos de planejamento urbano
predominantes, que ainda coexistem e se intercalam como prioridade de projetos de
desenvolvimento local de comunidades a depender das circunstancias socioeconémicas,
culturais e politicas do momento, no século XXI as pautas da mobilidade sustentavel (com foco
nos modos ativos de viagens), atratividade e diversificagdo de usos do solo, tratamento da
morfologia e otimizacdo da performance dos elementos funcionais do ambiente construido séo
tidas como os elementos-chaves para a organizacgdo eficaz das cidades em sua busca de criarem
centralidades voltada as pessoas (PORTAS, 2008; COPLE e AVILA, 2022).

Paoli (2007) argumenta que, para tal modelo acima proporcionar resultados sélidos e
duradouros de integracdo, legibilidade, satisfacdo e pertencimento dos individuos as suas areas
de vivéncia, deve-se revisitar e gerir continuamente as condicGes justapostas de trés tipos de
espacos: i) espaco de encontros e experiéncias das pessoas nas ruas, pracas e parques; ii) espaco
de deslocamentos (modos de transportes, estacdes, paradas); iii) espacos fixos edificados
(equipamentos urbanos, prédios residenciais, sistemas urbanos, mobiliarios urbanos).

Em referéncia ao espaco de deslocamentos, Gil (2009) dialoga com Paoli (2007) ao
enfatizar o valor da acessibilidade integrada e hierarquica entre modos de transporte para tornar
as centralidades prioridade aos pedestres e ciclistas neste modelo de planejamento sustentavel.

Kneib e Portugal (2017) consideram que externalidades sociais e culturais locais sdo
estruturantes essenciais da mobilidade, ao mesmo tempo que enfatizam a capacidade da
vertente da economia urbana de explicar as interfaces e efeitos cruzados entre os padrées
existentes de deslocamento, o potencial de viagens sustentaveis e o grau de facilidade dos fluxos

e interagGes no espaco.



21

No tocante a relevancia do uso e ocupagéo do solo na estruturagdo de uma centralidade,
a localizacdo planejada das fungBes é outro elemento de estudo fundamental para a
compreensdo das particularidades geograficas, histdricas, sociais, culturais e econémicas do
desenvolvimento local (EGLER et al., 2011).

Palma (2014) alega que as decisOes sobre a localizacdo dos empreendimentos e as
atividades destinadas aos mesmos sdo aspectos que deixam marcas historicas importantes no
tecido das cidades, demarcando centralidades. Essas acdes estratégicas tém o poder de catalisar
mudancas morfologicas e funcionais complementares, a vista de um processo continuo de
desenvolvimento e adaptacdo do ambiente construido.

A acepcéo de centralidade também esté vinculada ao exercicio do poder das atividades
da vizinhanca em relacédo a toda a cidade, reunindo uma sele¢éo das funcdes mais exigidas pela
populacdo, de alta concorréncia, e que, por esta razdo, causam o efeito de atracdo significativa
de deslocamentos (BEAUJEU - GARNIER, 1997).

Grieco et. al (2015) reforca que uma cidade sustentavel deve possuir centralidades
difusas com alta densidade construida e populacional, atividades diversas e acessiveis a todos
0s tipos de publico, integracdo dos modos ativos com sistemas eficazes de transporte publico e
equilibrio de oferta entre rapidas rotas de fluxos e espacos de permanéncia longa para atividades
de lazer, socializacdo e contemplacédo. Esse padréo de conformagéo de espagos a autora defende
que € propicio para a estrutura urbana oferecer aos individuos op¢des predominantes de viagens
curtas as suas atividades diarias por meio de caminhadas, bicicletas ou em outros meios de
transporte ativo.

Marcolini (2011), aplicando a linha de pensamento de Grieco et al. (2015) para a cidade
de Niter6i/RJ, area geografica escolhida para o desenvolvimento do presente estudo, disserta
sobre a necessidade de se resgatar o modelo tradicional de planejamento urbano do municipio
dos anos 1920, cujo direcionamento era o estabelecimento de centros de vizinhangas com
concentracéo e diversidade de funcdes, atividades e negdcios locais, cultivo de vida social vivaz
e predominancia de circulagdo por mobilidade sustentavel.

Para se atingir tal objetivo, € importante destacar que, para o elemento da mobilidade
sustentavel, os ultimos resultados aferidos sobre a participacdo das viagens de bicicletas e a pé
na matriz modal de Niteroi (em torno de 33%) precisam ser melhorados para se atingir a0 menos
a media desse indicador presente nas cidades brasileiras que corresponde a aproximadamente
40% (NITEROI, 2019a).
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Além do aspecto da mobilidade, Ruas (2015) apresenta uma série de areas de atuacao
incluidas no Plano Estratégico “A Niterdi que Queremos” 2013 - 2033, as quais estdo sendo
aplicadas enfaticamente no centro da cidade na direcdo de sua requalificacdo urbana sustentada
pelos atributos de valor “Oportunidade para Todos”, “Valorizacao das Pessoas, da Cultura e do
Meio Ambiente” e “Impeto Transformador e Visio Regional”.

A autora oferece exemplos de pilares de execucdo do citado plano, tais como o de
“Desenvolvimento e Ordenamento Urbano” através do incentivo de instrumentos de
revitalizagdo do ambiente construido e seguranca viaria, “Prosperidade e Dinamismo” por meio
de programas de investimentos a economia urbana e a evolugdo produtiva, ¢ da “Cidade
Vibrante e Atraente” atendendo a diretrizes de arborizagdo, ecologia urbana, e promogdo de

espacos de lazer, esportivos, culturais e de entretenimento.

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Geral

Este trabalho tem por objetivo explorar, mapear e analisar criticamente o cenario atual
da estrutura urbana do Corredor da Avenida Marqués do Parand, localizado no Centro de
Niterdi/RJ, a partir da otica da transformacao trazida ultimamente a regido pelo Projeto Nova
Marqués do Parana, buscando-se identificar e desenvolver solugbes adicionais de
requalificacdo, com énfase nas dimensbGes da mobilidade ativa e sustentavel, tratamento e
humanizacéo dos espacgos publicos e adaptacao do uso do solo em beneficio do fortalecimento

do polo comercial e de servicos voltado aos pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico.

1.2.2 Especificos

e Implementar a conjugacdo da Metodologia de Modificacdo Integrada (MMI) ao Método
Double Diamond de Design, validando cientificamente a percebida complementaridade
entre os conhecimentos praticos da Engenharia Urbana e do Design, em busca do
enriquecimento da analise espacial sistematica do Corredor da Avenida Marqués do
Parand e, em consequéncia disso, do refinamento e da inovacgéo do portfélio de solucoes
para a requalificagéo urbana local.

e Desenvolver modelo de projeto de requalificacdo para o Corredor da Avenida Marqués
do Parana o qual sirva de referéncia a modificacdes integradas em outras centralidades

e bairros de Niterdi e nas suas cidades vizinhas.
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e Explorar as benfeitorias provocadas pelo Projeto Nova Marqués do Parana em
andamento na ultima década, bem como por outras intervencdes contidas no Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel do municipio, identificando como essas melhorias
urbanas podem servir como catalisadoras de novas modificacdes integradas na
mobilidade e na revitalizacdo do ambiente construido.

e Investigar detalhadamente, por meio de mapas georreferenciados em linguagem SIG
(Sistema de Informacdes Geogréaficas), os aspectos morfoldgicos e tipoldgicos da
estrutura urbana do Corredor, incluindo, mas ndo se limitando ao volume edificado,
vazios urbanos, fungdes, atividades e espagos publicos disponiveis nas redondezas,
conectividade da malha viaria e ao atendimento das redes e sistemas de transportes.

1.3  JUSTIFICATIVA

O eixo Marqués do Parana - Jansen de Mello — Praca da Renascenca e seu entorno
urbano que compreende partes dos bairros de Icarai, Centro e Bairro de Fatima (conjunto este
denominado nesta dissertacdo de Corredor da Avenida Marqués do Parand), desde o processo
embrionario de desenvolvimento de Niterdi no século XI1X, tem importancia fundamental na
configuracdo da estrutura urbana e no funcionamento da rede de transportes e mobilidade do
municipio (MARCOLINI, 2011).

Nos ultimos dez anos, o Corredor da Avenida Marqués do Parana tem passado por
inimeras intervencdes e experiéncias urbanisticas cujo escopo abrange solucGes de
requalificacdo e ordenamento do espaco a favor da mobilidade ativa e sustentavel, reequilibrio
da divis&o modal, acessibilidade e diversidade de usos do solo (NITEROI, 2019a; 2019b).

Segundo esses documentos oficiais, as obras de reestruturacdo viaria, tais como o
mergulhdo Angela Fernandes e o alargamento da Avenida Marqués do Parana, a
disponibilizagdo crescente de rede qualificada de ciclovia, ciclofaixas e cal¢adas acessiveis a
todos os tipos de publicos, a reforma de espagos publicos com mobiliario urbano reformado, e
a oferta de estruturas de conveniéncia a ciclistas (paraciclos, bicicletarios, estacdes de bicicletas
compartilhadas) sdo sinais de almejados novos usos e ocupacdes do solo e inovados paradigmas
de mobilidade para o corredor em questao.

Além disso, 0s mesmos arquivos esclarecem que o programa de intervencdes tem sido
estrategicamente estimulado pelas recentes equipes de governo de Niteroi, uma vez que se

valem das caracteristicas naturais da regido convidativas as pessoas caminharem e pedalarem
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por suas ruas, a saber geografia e topografia favoraveis, e caminhos planos, curtos, legiveis e
atrativos os quais ligam varios dos principais equipamentos e espacos publicos da cidade.

Utilizando-se do manejo, qualificacdo e otimizacdo da infraestrutura de mobilidade
existente, repara-se que os planejadores urbanos locais propositalmente tém buscado induzir no
corredor o fortalecimento de comportamentos e valores tipicos da populagédo da cidade, como
por exemplo o simbolismo do encontro e do didlogo nos espacos publicos, cuja méxima pode
ser descrita na difundida frase “Todo mundo se conhece e se esbarra em Niteroi”.

N&o menos destacavel é a intensificacdo e diversificacdo do setor de comércio e servigos
espalhados ao longo de todo o corredor, considerando-se diversos segmentos de mercado, tais
como supermercados a varejo e a atacado, lojas de decoragéo, oficinas mecanicas, lojas de
autopecas, hospitais, clinicas, bares, restaurantes de self-service, galerias comerciais, entre
outros estabelecimentos. Este fendmeno traz a tona a necessidade de os planejamentos da
mobilidade sustentavel e do uso do solo sejam cada vez mais integrados, cuidadosamente
pensados e executados para o diagnéstico, modelagem, dimensionamento e projeto adequados
das facilidades de transporte aos polos geradores de viagens (IACONO et al., 2010).

Portanto, pela observacdo das dinamicas de causas e efeitos entre a profusdo incentivada
de habitos ndo motorizados de mobilidade no Corredor da Avenida Marqués do Parana, o
fortalecimento do polo local de comércios e servigos e a requalificacdo do seu ambiente
construido, compreende-se que seja um exemplo oportuno de estudo aplicado para a literatura
da engenharia e design urbanos quanto a uma realidade alternativa de planejamento municipal

voltada as pessoas em primeiro lugar, que deve ser continuado em Niteroi nos proximos anos.

1.4  METODOLOGIA

A escolha da metodologia hibrida MMI + Double Diamond estd relacionada ao
entendimento de que a juncdo delas contribui para a identificagdo e analise precisas dos
problemas urbanos tipicos do corredor em estudo, bem como revela, de forma eficaz, os
elementos que devem ser reunidos para a criagdo de um pacote assertivo de propostas projetuais
a favor da otimizagdo regular e sucessiva da performance do ambiente construido e da
continuidade da revitalizacdo da qualidade de vida urbana local.

A hipotese € que a centralidade retratada do eixo da Avenida Marqués do Parana e suas
areas adjacentes tém reconquistado vitalidade urbana e padrbes efetivos de sustentabilidade
através das relacbes mutuas e benéficas entre seus sistemas de transportes eficazes,

infraestrutura de mobilidade ativa e uso do solo em processo de diversificacdo, estimuladas
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pelas intervencgdes feitas na ultima década, a titulo de exemplo o Projeto Nova Marqués do
Parand. Por outro lado, € também suposto que a perpetuidade dos congestionamentos diarios
nos horarios de pico, a caréncia de espagos publicos qualificados para a permanéncia das
pessoas e 0 processo ainda em curso de instalacdo de polos comerciais e de servicos séo
atualmente entraves ao melhor desempenho da estrutura urbana do corredor.

A trajetéria metodologica da pesquisa, portanto, utiliza-se de uma série de
procedimentos complementares entre si, em nome da elaboracdo de um projeto robusto de

corredor sustentavel e humanizado, distribuidos nas seguintes etapas.

Etapa 1. Pesquisa Bibliografica

Revisdo da literatura e constituicdo de referencial tedrico do campo da requalificacdo
urbana da morfologia, funcdes e sistemas, e seus elementos constituintes aderentes aos temas
da mobilidade ativa, planejamento urbano sustentavel, estrutura urbana otimizada, principios e
teorias de economia urbana e formacdo de centralidades na forma de eixos e corredores
sustentaveis. Além disso, sdo discorridos conhecimentos em cima de pesquisas feitas sobre 0s
componentes formadores de Cidades, Bairros e Vizinhancas para Pessoas, com base em saberes

acumulados e modelos adotados para a humanizagéo do espago publico.

Etapa 2. Pesquisa Documental

Revisdo documental, por meio de acesso a arquivos publicos da Prefeitura de Niterdi,
de trabalhos cientificos e de noticias de veiculos confidveis da midia a respeito da trajetoria de
evolugéo da urbanizacdo do corredor, com foco nos processos espaciais paulatinos ocorridos e
nos resultados aplicados dos planos urbanisticos e de transportes, e dos projetos e programas
de urbanizacdo e mobilidade. Essa parte da dissertacdo € exemplificada por meio de imagens e
mapas do corredor, com 0 objetivo de evidenciar as transformacdes e as relagdes de causa e

efeito na estrutura e nos sistemas urbanos locais.

Etapa 3. Pesquisa de Campo

a. Visita in loco ao eixo viario da Avenida Marqués do Parana e aos bairros de Icarai,
Centro e Bairro de Fatima (dentro do recorte espacial estabelecido do corredor para o estudo),
com o intuito de observar as caracteristicas de uso e ocupacdo do solo, a mecanica dos espacos
publicos abertos para permanéncia, usufruto e lazer da populacéo, os padrfes de movimentacdo

com origem e destino aos Polos Geradores de Viagens (em especial os de comércio e servicos,
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hospitais e escolas), assim como as dindmicas dos fluxos de circulacdo de pedestres, ciclistas,
automoveis, motocicletas e linhas de 6nibus municipais e intermunicipais.

b. Verificacdo das estruturas morfoldgicas (distribuicdo de cheios e vazios edificados)
e das malhas de conectividade de caminhos existentes nos trés bairros compreendidos na
pesquisa.

c. Levantamentos fotograficos, com vistas a identificar as particularidades de cada
camada constituinte da estrutura urbana do corredor, as quais sdo relevantes a criacdo das

proposicdes de modificacdo integrada e otimizagdo do sistema complexo adaptavel local.

Etapa 4. Elaboracéo de Pacote Projetual de Modificacdo Integrada e Otimizacgéo

Estruturacdo de levantamentos morfolégicos urbanos e funcionais dos sistemas
componentes, através da preparacdo de variados mapas representativos das camadas
constituintes do espaco do corredor, com a manipulagdo do programa computacional ArcGIS
Pro.

Uma vez os dados coletados, desenhados e georreferenciados nos mapas, e cumpridos
0s passos metodoldgicos intermediarios de analise sistémica do desempenho vigente das
camadas, definicdo dos catalisadores e reagentes e decisdo dos principios orientadores de
projeto as suas otimizacdes, segue-se para a fase de elaboracdo de cenarios comparativos de
conjuntos de proposicfes de intervengdes, tendo por base os dois recortes metodolégicos
abaixo.

a. MMI pura versus SCA original: mapeamento e analise dos aspectos racionais e
técnicos de aperfeicoamento da morfologia e do desempenho urbano das redes e
sistemas do corredor.

b. MMI + Double Diamond versus MMI pura: ferramental analitico-visual extra
utilizado para a criagdo e validagdo de elementos disruptivos urbanos, tipicos do
design, oferecendo e reforcando ideias para a revitalizagdo integral e

multidisciplinar do corredor.

Tal acdo tem por finalidade a interagéo e complementagédo adequadas das naturezas das
oportunidades geradas de revitalizagdo e otimizagdo do Sistema Complexo Adaptavel (SCA)
local, em primeiro lugar, pela saida tradicional da Metodologia de Modificagdo Integrada

(MMI) e, em segundo, pelo modelo inovador do Double Diamond de Design.
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1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A presente dissertacdo estd organizada em sete capitulos, sendo 1 de introducéo, 5 de
desenvolvimento e 1 de conclusdo. A seguir € disposta a caracterizacdo de cada capitulo da
pesquisa, a titulo de esclarecimento e orientagdo aos leitores.

No Capitulo 1, sdo contextualizados os tdpicos-chaves e o cenario geogréfico do estudo,
trazendo as problematicas em questdo que motivaram a selecdo do tema e o desenvolvimento
do trabalho em si. S&o dissertados os objetivos gerais e especificos planejados, a metodologia
escolhida e a descricdo da estrutura da dissertagao.

O Capitulo 2 traz a primeira parte do referencial teérico delimitador do escopo do
trabalho. Delineia o0 objeto de estudo aos conhecimentos voltados a dimensdo humana do espaco
urbano, abrangendo conceitos e teorias socioldgicas, bioldgicas e de filosofia epistemoldgica
sobre as relagcfes do homem com seu territorio. Além disso, sdo apresentados aspectos ligados
a estruturacdo de Cidades, Bairros e Vizinhangas para Pessoas, bem como mostrados
indicadores de formacdo de areas caminhaveis e ciclaveis e medidas aplicaveis para a evolucao
delas aos padrdes de mobilidade sustentavel.

No Capitulo 3, é finalizada a revisdo bibliogréfica abordando-se assuntos correlatos a
dimensdo analitico-exploratéria do espaco urbano, em complemento a dimensdo humana
inerente a qualquer vizinhanca em uma cidade. Nele, sdo explicados métodos e teorias de
avaliacdo de estruturas urbanas, contemplando conhecimentos acerca de formacdo de
centralidades, conectividade de caminhos e expanséo de diversidades de usos do solo. Ao fim
do capitulo, sdo mostradas teses classicas e contemporaneas sobre o0 nascimento e evolucdo de
corredores e eixos centrais sustentaveis, as quais sdo respaldadas pela citacdo de alguns estudos
de caso no Brasil cujas localidades passaram por requalificacdes direcionadas a se tornarem
corredores urbanos.

O Capitulo 4 apresenta a evolugédo urbanistica do corredor da Avenida Marqués do
Parand, escolhido como cenério de estudo. Ademais, descreve as caracteristicas do seu
ambiente construido, com base em levantamentos in loco do autor e secundarios por meio de
consulta & documentacdo oficial da Prefeitura de Niterdi, relata as transformagdes historicas
ocorridas na estrutura urbana local e aborda os diversos programas, projetos e politicas publicas
de planejamento urbano e de transportes implementados.

Dentro desse portfdlio planejado de intervenc6es, € destacado o Projeto Nova Marqués
do Parand, em desenvolvimento no corredor na Gltima década, cujo escopo tem englobado

benfeitorias a elementos urbanos priorizados nos objetivos da presente dissertacao, tais como a
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infraestrutura cicloviaria e de caminhabilidade, os sistemas de transporte publico, a
sustentabilidade e vivacidade dos espagos publicos, atratividade dos polos comerciais e de
Servigos, entre outros.

O Capitulo 5 especifica o passo a passo da metodologia hibrida escolhida, a partir da
integracdo entre a Metodologia de Modificagdo Integrada (MMI) e o Método do Double
Diamond de Design. Diante da proximidade observada entre as visdes da engenharia urbana e
do design para os efeitos da dissertacdo, sdo tecidas as similaridades e complementaridades
entre as duas abordagens de analise exploratoria e critica do corredor em questéo.

No Capitulo 6, sdo discorridas as analises dos resultados por cima das etapas da MMI e
do Double Diamond, através da elaboragdo de mapas representativos das camadas horizontais
e verticais formadoras do Sistema Complexo Adaptavel (SCA), identificacdo do catalisador e
dos reagentes para a modificacdo integrada, tomada de decisdo dos principios ordenadores de
projeto (POPs), criacdo das propostas de intervengéo e a observancia dos efeitos de otimizagédo
provocados ao final de todo o processo de requalificacao.

O Capitulo 7 entrega as consideracdes finais, englobando as principais descobertas e
contribui¢des do estudo, bem como déa sugestdes para pesquisas futuras para as quais sao citadas

algumas sugestdes de oportunidades a favor da reotimizacéo do SCA do corredor.
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2 DIMENSAO HUMANA DO ESPACO URBANO

21 O SER HUMANO E O URBANO

O ser humano transforma continuamente o espago urbano, seus sistemas e componentes.
A reciproca desta afirmacgao ¢ verdadeira. Casey (2009, p.327) relata que “assim como nao ha
lugares sem 0s corpos que os sustentam e vivificam, também ndo ha corpos vividos sem 0s
lugares que habitam e percorrem. Corpos e lugares sdo termos conaturais. Eles se interanimam”.

Haesbaert (2002) comenta sobre a ineréncia entre o corpo humano e o territério em
continuas permanéncias e rupturas no tempo. Segundo o autor, isso acontece por motivos de
sobrevivéncia bioldgica diante da necessidade de obtencdo de recursos materiais e imateriais
proporcionados pela terra.

Abiko e Moraes (2010 apud Malaguti, 2014, p.25) enxergam a cidade como um
ecossistema capaz de unir e fazer interagir necessidades bioldgicas dos seres humanos (abrigo,
ar, espaco, energia, etc.). Para além desses fatores, segundo esses autores o viver no urbano
deve satisfazer as necessidades da humanidade como o0 senso de comunidade, as atividades
sociais e intelectuais, a organizacao politica, o sistema econdmico, os meios de mobilidade que
levem ao acesso as oportunidades no territorio, entre outros beneficios.

Viveiros de Castro (2004) escreve que as acdes do ser humano podem ser modificadas
de acordo com a cultura possivel de ser expressa por sua comunidade em um determinado tempo
histérico. No seu ponto de vista, 0s homens s&o induzidos a interiorizar a cultura e 0s processos
da vida cotidiana local e regional a partir de arranjos especificos de estilos de vida, habitos,
trajetos, atividades e maneiras de pensar, comunicar, criar e construir no urbano (CUNHA,
2009).

Contudo, 0 homem ndo € apenas passivo no espaco, mas sim ambiciona, por sua
natureza de feitor, construir a ordem fisica e relacional no ambiente construido em que vive,
articulando experiéncias e comportamentos proprios as oportunidades de vivéncia com 0s seus
semelhantes, sua cultura e seus artefatos materiais (TUAN, 2005). Dado que cada ser humano
experimenta a paisagem geografica e suas nuances de acordo com perspectivas, posturas,
memorias, comportamentos e acdes complexas proprias, é factivel perceber a utopia urbana em
se querer alcancar uma urbanidade totalmente ordenada, estatica e fechada em si mesmo.

O espago urbano é um texto velado, no qual devem ser decifrados, no dia a dia, 0s
entrelaces entre 0 meio ambiente natural, os artefatos artificiais construidos e a cultura,

portanto, expandidos os processos de entendimento e mediacao entre estes fatores (SOUZA,
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2013). Nesse sentido, a natureza do espaco deve ser reforgcada como meio holistico de interacGes
fisicas, econdmicas, culturais, histéricas, sociais e ambientais em plena diversidade e
transformacéo a partir da integracdo dos desdobramentos de leituras particulares dos individuos
sobre os fenémenos urbanos (DARDEL, 2011).

Uma das frentes de estudo que tem enriquecido a compreensdo dessas leituras de
sujeitos particulares acerca do ambiente construido € a analise dos conceitos fenomenologicos,
tais como corpo-sujeito, atitude natural, danca-do-corpo, epoché, dancas-do-lugar e rotinas
espaco-temporais, apresentados na literatura na forma de contribuicbes da filosofia
existencialista e da geografia humana (SEAMON, 2013).

Este autor expde que o corpo-sujeito, agente de forga intencional e produtora de
comportamentos inteligentes e sensiveis as experiéncias disponiveis no espaco urbano, quando
estimulado, torna-se uma dancga-do-corpo através da qual o individuo é guiado por seu esqueleto
para sustentar a realizacdo automatica e efetiva de uma tarefa ou objetivo. Em contraposicao a
esta atitude natural do sujeito, sem que se haja obrigatoriamente o exame e a critica atentos e
conscientes dos aspectos da existéncia diaria, a epoché trata da liberdade em se questionar 0s
objetos experienciados e em explorar a verdadeira potencialidade da natureza humana no
espago.

Em complemento, Seamon (2013) aborda que as dindmicas exteriores do ambiente e 0
movimento coletivo dos corpos-sujeito devem ser interpretados como 0 mesmo objeto, e ndo
como resultados de relaces causa — consequéncia. Os individuos seguem padrdes individuais
de experiéncia e de movimento no cotidiano, mas tem como referéncia a dinamica interpessoal
produzida nos lugares por onde vagueiam, sob a influéncia das dancas-do-lugar e das rotinas
espago-temporais predominantes.

Tuan (2012, p.28) comenta que a conexao sujeito — paisagem, se incentivada, promove
experiéncias sinestésicas que afloram os sentidos, para além do meramente visual, imprimindo
no individuo um sistema interno de sensacOes e respostas emocionais positivas e,
consequentemente, fazendo com que ele se identifique com os objetos no ambiente construido
e que tenha maior satisfacéo, felicidade e qualidade de vida nas suas atividades.

Adentrando-se agora na esfera sociologica, o “meio pessoalmente apreendido”, segundo
Holzer (2008), estuda fenomenologicamente as influéncias do comportamento humano isolado
e em coletividade no desenvolvimento organico e sustentavel das instancias econémicas,

sociais e financeiras em processos de estruturagdo e gestdo de areas urbanas.
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Lefebvre (2014) defende que as experiéncias e comportamentos induzidos ao ser
humano devem se atentar a l6gica da triade do espaco (concebido, percebido e vivido), didlogo
que tem permitido reflex6es mais profundas sobre a necessidade do fortalecimento do viés
humanista no planejamento urbano atual, de modo que se permita ajustes de rumos locais pelos
cidad&os, sempre quando necessario.

De acordo com este autor, 0 espago concebido revela-se na criagdo e modelagem do
ambiente construido e na oferta das tecnologias e dos processos e projetos de desenvolvimento
da comunidade local. O espaco percebido traz a tona a incluséo das impressdes particulares dos
sujeitos durante a tomada de decisdo por melhores caminhos a serem percorridos por sua
sociedade. Por sua vez, o espaco vivido reflete os resultados concretos de tais decisdes tomadas
pelos individuos, frente a dialética do espaco concebido e percebido.

Para Santos (2016), seguindo uma abordagem pds-estruturalista, as pesquisas
socioldgicas urbanas devem se aprofundar na questdo da capacidade de ligacdo dos nexos da
linguagem e da conexdo entre psicologia dos individuos, grupos e sociedades heterogéneas,
moldando-se comportamentos coletivos adaptaveis a sustentabilidade das vizinhangas e
compreendendo-se melhor as lides de valores, morais, politicas e culturas.

De acordo com Netto (2014), a receptividade das diferencas no espaco perpassa pelo
discernimento do conceito de alteridade. Durante a formacéo da identidade do individuo no seu
ambiente e tempo vividos, a presenca do “Outro”, conforme a teoria hegeliana, é preponderante
para a consolidacdo das caracteristicas das interacbes no campo social, dos tragcos culturais
manifestados e das possibilidades de movimentos e permanéncias no lugar. Praticar a alteridade
é entender o papel que o individuo tem na conciliacdo coletiva dos modos de associacéo,
comunicacdo e deslocamento adequados a reproducdo segura, saudavel e sustentavel das
condicdes de vida no territério.

Em sintonia com a alteridade, a transformagdo do espaco depende de uma logica
comunicativa a luz da teoria da agdo coletiva de Habermas, um “agenciamento humano™ que se
oponha as estruturas rigidas abstratas-instrumentais colonizadoras da socializacdo e da
urbanizacdo (FEENBERG, 2014). E necessario que a sociedade transponha o quadro de
conducdo controlada das condigdes do urbano como esferas sistémicas burocréticas, bem
reguladas, feitas ndo para a flexibilidade de assimilacdo de oportunidades e relagcdes do homem
no espaco, mas baseadas no controle do mundo da vida e do ambiente construido.

Corréa (2007) identifica o poder que ha na edificagdo de ambientes urbanos polivocais,

ou seja, construidos por um sistema coletivo de diferentes vozes. Cada voz, para o autor, é
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constituida pelas somas dos envolvimentos do individuo a sua espacialidade intima ligada as
experiéncias no ambiente onde vive, e reforgada pelo grupo social com que se identifica e no
qual atua cotidianamente. Fernandes (2015) nomeia tal sistema coletivo como geograficidade,
componente importante de se estudar sobre o fenbmeno humano nas areas urbanas.

A unido entre diferentes geograficidades e polivocalidades é o que se procura para o
desenvolvimento de espacos sinérgicos e humanos nas cidades. Quando se inclui o mundo
vivido de cada pessoa, ou no minimo de cada grupo social, no partido projetual de regeneracéo
do ambiente construido, maiores sdo as chances de consolidar no espaco relacBes de
pertencimento, familiaridade e amizade a vizinhanga, bairro, regido, regularidade e
sustentabilidade de dindmicas interpessoais, continuidade de mudancas e nascimento de
diversidades, entre outros fenébmenos benéficos a sociedade (SEAMON, 2013).

Esta nova conjuntura social sendo edificada, inclusiva e sustentavel, que vem se
alastrando por cidades do mundo inteiro, vai ao encontro do que se conhece como heterotopias
urbanas, com base na literatura do gedgrafo francés Henri Lefebvre. Espacos heterotdpicos
“abracam” as diferencas, os conflitos (SANTOS JUNIOR, 2014), a imprevisibilidade das a¢des
(TONUCCI FILHO, 2015) e o estimulo a criatividade da sociedade por meio do encontro de
multiplas ideias e manifestacdes auténticas em prol de uma renovada agédo coletiva, mobilizacéo
social e gestdo publica de logradouros urbanos.

Lefebvre (2008) comenta sobre as chamadas “centralidades ludicas", em cima
do conceito de heterotopias. Defende que tal tipo de centralidade deve ser apoderado pela
sociedade para uso e fruicdo do espaco publico, substituindo-se o valor de troca do ambiente
construido, de maneira a proporcionar o agrupamento de locais voltados ao encontro, a
sociabilidade, ao lazer, a festa, a criatividade, a cidadania plena, a educacao e a informacéao dos
individuos.

Harvey (2012) sublinha que heterotopias urbanas dependem da espontaneidade dos
individuos e grupos em enxergar que “algo diferente” pode ser feito ou percebido no espago
diante da metamorfose das percepgdes diarias e, portanto, da assimilacao de novos significados
e de préxis urbanas. Neste caso, incentiva que os cidaddos levem proposicdes aos circulos de
conversa, planejamento e projeto de gestores publicos, empresarios, associagdes de moradores,
organizacOes ndo governamentais, entre demais instituicdes de importancia local, para o
desenvolvimento de sua regiéo.

Diante de tal cenario convidativo as iniciativas espontaneas para a formagdo de

heterotopias urbanas, campanhas e movimentos da sociedade civil organizada e novos estilos e
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filosofias de vida tém tido o papel fundamental de liderar os processos de converséo de espacos
“distantes” as pessoas em ambientes sinérgicos, acolhedores, sustentaveis, desacelerados e
participativos (BATISTA et al., 2013).

Bollier (2014) descreve como o0 modelo de auto governanca colaborativa de algumas
comunidades, denominado por ele de A Vida dos Comuns ( “Life of the Commons "), tem gerado
inspiragdes para a reinvengdo de micro realidades sociais independentes do Estado e do
mercado. Tal constatacdo permite verificar o poder crescente da vida cotidiana comum na
atmosfera de vizinhancas e bairros e, por que néo, de cidades humanas sustentaveis a partir da
dimensdo da cooperacgdo e organicidade da producdo social dos espacos publicos.

Costa (2013) compartilha a visdo acima, opondo-se a natureza homogeneizante e
hegeménica do ambiente construido, ao recorrer aos conceitos lefrebvrianos do espaco
diferencial e das lutas pelo comum (“commons ) na criacdo e execuc¢do participativa dos planos
e projetos urbanos.

Esse tipo de discurso, na verdade, ndo foi criado no século XXI. Honra seja feita, por
exemplo, ao “Project for Public Spaces” (PPS), derivado dos trabalhos sociais de William H.
Whyte, renomado socidlogo e jornalista estadunidense, o qual desde 1975 tem como propdsito
reunir em dialogo os moradores de um determinado lugar e ensinar & comunidade que ela € a
Unica e verdadeira responsavel pela sucessdo de eventos de transformacdo do lugar (DI
GIOVANNI, 2001).

Outro movimento relevante difundido é o do “Slow Movement”. Em especial, a sua
ramificagdo “Slow Cities” foi originada na Italia em 1999 como “Cittaslow Manifesto”, a qual
incentiva 0 movimento natural das pessoas na cidade. Segundo Oliveira (2021), esta campanha
prega a negacao da “cultura do rapido” através da mudanga de comportamento da sociedade em
relagdo ao tempo. Por conseguinte, a influéncia do “turbo-capitalismo” ¢ enfraquecida quando
se prioriza a desaceleracdo dos movimentos, das relagcbes e das agGes no espago urbano,
tornando-os menos mecanizados (NAIGEBORIN, 2011, p.32).

Trés décadas antes, nos anos 1960, similar conceito foi desenvolvido pelo gedgrafo
norte-americano Philip L. Wagner em sua obra “The Human Use of the Earth”. O autor discorre
sobre a ideia da transmutacdo necessaria do modo de utilizagdo da energia cinética de producao
do ambiente construido e deslocamento de pessoas. Observa-se que esta idealizacdo guarda
relacdo direta com a construcdo desejada de novo padrdo de vizinhangas urbanas, nas quais
sejam viaveis a desaceleragdo de fluxos e a adaptabilidade do movimento natural das pessoas a

uma malha urbana coesa, compacta e sustentavel.
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Frente a essa referéncia de “Slow Cities”, a contencdo da sociedade dominada pelo
automdvel, amedrontada pelo tempo cronoldgico e guiada pela necessidade de uniformizagéo
de recursos materiais e imateriais (ARNS e VAN BELLEN, 2009), torna-se imperativa para
domar o ideal agil de producdo do espaco urbano. Por consequéncia, é catalisadora para a
assimilacdo do tempo linear de vivéncia na cidade, o sustento das forcas da coletividade na
busca por um senso maior de comunidade, a criacdo de espacos sociais estiveis e a manutencao
e desenvolvimento de identidades locais (BAUMAN, 2008).

Em suma, para lidar com as mdltiplas perspectivas e abordagens da manifestacao
humana no espago, em constante mutacgdo, é preciso entender as dindmicas de superposi¢édo e
justaposicéo de realidades urbanas, por vezes conflitantes, por detras das atividades cotidianas
e deslocamentos dos cidaddos (BERDOULAY e ENTRIKIN, 2012). Em outras palavras,
consolidar cidades para pessoas, tema que serd decifrado na proxima secdo, pressupde o
entendimento e a abertura a convivéncia sadia de subjetivismos e praticas particulares dos
habitantes, a partir da construgdo de oportunidades aos padrfes variados de movimento e
permanéncia no espaco (ANDRETOTTI, 2013).

2.2 CIDADE PARA PESSOAS

A ideia do espaco urbano como sistema vivo, multidimensional, mutavel e flexivel tem
mediado diversos debates, estudos e praticas territoriais, tanto na escala regional quanto na local
desde a primeira metade do século XX, principalmente ap6s os anos 60. Esta abordagem tem
por objetivo compreender, explicar e explorar na totalidade o enfoque humanizado em sintonia
com 0s aspectos culturais, econdmicos, sociais e historicos de uma determinada vizinhanca,
bairro ou regido, para além dos paradigmas técnicos de urbanizacdo obsoletos e engessados
oriundos da sociedade moderna industrial.

Uma das herancas da logica do planejamento urbano modernista é a dificuldade de se
superar as limitacbes impostas pelo racionalismo dos projetos urbanos, utilizado
costumeiramente no exercicio da arquitetura e urbanismo e das engenharias do ambiente
construido (HILLIER, 1996, 2005).

Tal modalidade de planejamento, segundo Limonad (2015), se vale até hoje da
perspectiva positivista saneadora de problemas especificos de uma cidade, bairro ou vizinhanca,
sob encomenda de empresas privadas ou do governo. As intervengdes possuem contratos de

escopo pré-estabelecidos e sdo centradas na elaboracdo de solugGes técnico-instrumentais para
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a reorganizacdo das formas e tipologias locais, sem adentrar de fato na organicidade das
vivéncias e necessidades dos seres humanos nestes lugares.

Elian (2016) corrobora com Hillier (1996, 2005) e Limonad (2015) ao argumentar que
tal impasse de interesses acaba refletindo no estranhamento e critica dos cidadéos as solucdes
engenhosas proporcionadas aos sistemas urbanos projetados. Para resolver esta divida historica,
principalmente nas cidades dos paises subdesenvolvidos, o autor aponta a necessidade de
valorizagdo dos saberes das ciéncias sociais nos projetos e planos estratégicos implementados,
de modo a se incluir as especificidades historico-geogréaficas, o contexto social dos lugares e 0s
sistemas vivos culturais, econdémicos, de mobilidade, entre outros, dando voz a inseparabilidade
entre o fendmeno humano e o fendmeno urbano.

Rykwert (2006) critica os planejadores urbanos, engenheiros, arquitetos e urbanistas
gue veem a estruturacdo da cidade sob uma perspectiva meramente funcionalista pré-mercado.
Defende que este modelo de organizacdo do ambiente construido é regido pelas estratégias de
competitividade territorial por meio da alocacdo de investimentos e da manutencao do capital
em locais onde 0 mercado esta a favor da expanséo da infraestrutura urbana e dos negdcios,
sem considerar apropriadamente a historia e a cultura local e regional, bem como a organicidade
das relac6es humanas nestes ambientes.

Polanyi (2011) aponta a subordinagdo e vulnerabilidade dos seres humanos aos padrdes
de acumulacdo flexivel do capital, ao fim e a cabo refletindo-se diretamente em
comportamentos homogeneizantes de circulacdo e permanéncia em um espaco abstrato,
alienante e sem personalidade identitaria: o espaco da economia de movimento.

Em contraste ao exposto na secdo anterior sobre as campanhas para desaceleracdo do
ritmo de deslocamentos e atividades no espaco, a economia do movimento recorre a producdo
de estruturas que aceleram o movimento e que expandem o lastro de investimento em
infraestruturas urbanas, destacando-se as de transportes, para regides afastadas das
centralidades. Este padrdo de producgéo acaba por induzir a aplicagdo de incrementos no tecido
urbano responsaveis pela dissipa¢ao da concentracdo de pessoas e, portanto, da energia vital de
vivacidade dos espacos publicos, dos pontos comuns de trajetos origem — destino, entre outros
subprodutos do deslocamento citados por Hillier (1996).

De fato, os veiculos motorizados individuais continuam sendo uma das marcas
principais da aceleragdo e liquidez da vida cotidiana, ajustando em uma escala maior as

distancias percorridas pelos individuos, regulando os mecanismos de deciséo de localizacdo dos
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ativos econdmicos e sociais e ditando as condi¢cbes de mobilidade, e, por consequéncia,
implicando no consumo produtivo desigual do espaco urbano (AMARAL, 2015).

Segundo o mesmo autor, dispor de instrumentos tecnologicos de otimizacdo do tempo
como 0s automoveis, pois, € um privilégio por garantir a apropriacdo do espaco e das
oportunidades valorizadas no territério. Aqueles que ndo detém tais vantagens ficam a mercé
dos tempos de deslocamento lentos em transporte publico para vencer distancias e conseguir
acessibilidade as atividades de desejo no espaco publico.

O distanciamento da visdo de que a utilidade do espaco urbano reside em ser agente de
fluxos &geis para se chegar aos bens, servicos e destinos desejados, e, consequentemente, aos
polos concentradores de ativos urbanos materiais e aos espacgos abstratos da mais-valia
(POLANYI, 2011; MONTE - MOR, 2015) vem ao encontro da intensificacio das demandas
por alternativas urbanas sustentaveis em anos recentes, ligadas ao paradigma das Cidades para
Pessoas.

Muitos pesquisadores pesquisam hoje em dia esta visdo alternativa de planejamento,
derivada dos principios do Novo Urbanismo, com vistas a propor diversos caminhos para tornar
as cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis ao redor do mundo, com base na pesquisa -
referéncia “Cities of People” do arquiteto dinamarqués Jan Gehl, retratada em livro seminal
em Gehl (2010).

O Novo Urbanismo é uma corrente de pensamento surgida em 1996 com o propoésito de
dar referéncias de modelos de adaptacdo a projetos de requalificacdo urbana em 3 escalas
(regido/cidade; bairro/setor/corredor; quadra/rua/edificio) com base em 27 principios divididos
entre elas (MACEDO, 2007).

Segundo o autor, esse movimento articula ideias em prol da compacidade, densidade
edificada, superposicao de usos do solo, conectividade de vizinhangas, entre outros aspectos de
resgate ao modelo de urbanismo tradicional. Comenta ainda sobre a importancia da conexao
entre as solucBes urbanisticas, as necessidades humanas e o ambiente natural, bem como
argumenta a importancia do engajamento da populacao local na gestdo das vizinhangas.

Andrade et al. (2013) discorrem que o Novo Urbanismo se centra na escala humana do
espaco, pois busca proporcionar as pessoas mescla de recursos e servigos a pequenas distancias
de onde estdo, passiveis de serem percorridas a pé ou com bicicletas. Dessa forma, consegue
suprir os anseios pela real apropriacdo do espaco pelo ser humano, agregando-lhe valor de bem-
estar social e qualidade de vida. A secdo 2.3 desta dissertacdo detalha sobre o Novo Urbanismo

na escala do bairro.
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Lotufo (2012) escreve sobre 0 “Landscape Urbanism” (LU) em complemento a do

Novo Urbanismo (NU). Esse pesquisador corrobora com a literatura disponivel sobre o assunto

ao destacar a preocupacdo do LU pela ecologia do projeto ser adaptavel as caracteristicas

naturais locais preexistentes. Além disso, contextualiza os principios gerais do LU, dentre os

quais podem ser citados:

Substituicdo da forma arquiteténica pela superficie da paisagem como bloco
basico de construcdo da cidade, possibilitando a paisagem ser mais do que um
elemento decorativo e mitigador dos problemas derivados da urbanizacao.

O uso de vizinhangas determinado pela colocacdo de estruturas adaptéaveis a
natureza, em contraponto aos programas rigidos do planejamento urbano
modernista.

Matriz infraestrutural, incluindo as calcadas de bairros, como “grelha de
sobreposicdes flexiveis, uma ecologia de sistemas numa rede complexa de
interacoes”.

Caracterizar 0 espaco publico como produto de processos dindmicos, Vivos,
fluidos, no qual haja desenvolvimentos de sistemas retroalimentados e
espontaneos, fugindo-se do ideal linear, racional, previsivel, ordeiro dos projetos
urbanos na esteira da Carta de Atenas e proposi¢des do arquiteto Le Corbusier
no século XX (SOMOS CIDADES, 2022).

Introducdo de formas alternativas de representacdo da cidade por meio de
diagramas de campo, mapas e graficos, técnicas computacionais avancgadas para
descrever as interacOes entre todas as camadas urbanas vivas. Nesse sentido,
observa-se o potencial de contribuicdo das ferramentas SIG (Sistema de
Informacdes Geograficas) no estudo da organicidade do espaco urbano.
Valorizacdo do papel dos habitantes na constru¢do de lugares propicios a
evolugéo sustentavel da paisagem conectada ao objetivo de integracdo natureza-
civilizacdo, cujos determinantes sejam seus anseios, memarias e cultura no

ambiente construido.

Como dito preliminarmente, “Cities of People” (GEHL, 2010) se relaciona com o Novo

Urbanismo ao proporcionar aos leitores um compilado de solucGes de planejamento e design

urbano que colocam o pedestre como o elemento principal para o desenvolvimento sustentavel

e integrado de bairros e vizinhangas. O autor critica a arquitetura criada a favor do carro,

nomeada por ele como “arquitetura para gasolina barata”, defende a vida publica como
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direcionadora da vivacidade dos espacos urbanos e expde técnicas de desenhos das cidades
elaboradas para a obtencdo de maximas experiéncias multissensoriais do homem integrado a
natureza.

No ambito do planejamento e gestdo da mobilidade, Cidade para Pessoas pressupde a
substituicdo dos determinantes de geracdo, distribuicdo, escolha e alocacdo de viagens em
modos motorizados, sobretudo em automoveis particulares, por aqueles que incentivam
caminhadas e pedaladas, e que sejam aderentes as realidades locais de uso e ocupacéo do solo.
Para alcancar essa transformacéo pode-se citar a relevancia da elaboracao e execucao de layouts
fisicos de empreendimentos e de espacos publicos voltados aos pedestres e ciclistas, dotando-
os de oferta de equipamentos de suporte que amplifiquem a demanda a este tipo de publico
(CUNHA et al., 2012).

A Figura 1 ilustra um esquematico comparativo entre a hierarquizacdo de modos de
transporte concernente a estrutura viaria de circulagdo das cidades modernistas e a defendida
para aglomerados urbanos regenerativos, servindo como ponto de partida para o detalhamento
de aspectos importantes das Cidades para Pessoas. Fica nitida na ilustracdo a critica aos
trabalhos dos engenheiros de trafego tradicionais os quais costumeiramente priorizam o
planejamento urbano para os automoveis em detrimento de meios de transporte alternativos

favoraveis a ecologia e ao usufruto do espaco pelos seres humanos.

Qo2 009

Como a maioria dos engenheiros de trafego veem suas cidades.

002090

Como as cidades deveriam ser planejadas.

Figura 1: VisGes hierarquicas de planejamento da mobilidade urbana
Fonte: CAOS PLANEJADO, 2020

Apresentados em Gehl (2010), a Figura 2 destaca as diferencas entre os principios
urbanisticos do planejamento modernista e da criacdo de Cidades para Pessoas (reunir versus

dispersar, integrar versus segregar, convidar versus repelir, abrir para versus encerrar, aumentar
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versus reduzir), e 0 Quadro 1 mostra os doze critérios de qualidade de uma cidade a nivel dos
olhos dos individuos.

Figura 2: Principios do Planejamento Urbano Modernista versus Cidade para Pessoas
Fonte: GEHL, 2010.
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Protegao contra o Trafego e Acidentes - Protegdo contra o Crime e a Violéncia - Protegdo contra Experiéncias Sensoriais
Sensagdo de Seguranca Sensagdo de Seguranca Desconfortaveis
. Profacio a0 pedasiies - Ambiente publico cheio de vida - Vento
Protegao ' =P - Olhos darua - Chuva/Meve
- . - Sobreposicdo de funces de dia e a noite - Frio/Calor
- Eliminar o medo do trafego —— — - .
- Boa iluminacao - Poluicao/Posira/Barulho/Ofuscamento
Oportunidades para Caminhar Oportunidades para Permanecer em Pé Oportunidades para Sentar-se
- Espaco para caminhar - Efeito de Transigdo - Zonas para senfar-se
- Auséncia de obstaculos . - Tirar proveito das vantagens da vista, do sol e
~Boas superficies - Zonas Afraentes para permanecer em pe ¢a companhia das pessoas
- Acesgibilidade para todos . i - Bons lugares para sentar-se
- - - Apoios para pessoas em pe
Conforte |- Fachadas interessantes e alivas - Bancos para descanso
) . ] Oportunidades para Brincar e Praticar
Oportunidades para Ver Oportunidades para Ouvir e Conversar Afividade Fisica
- Distancias razodveis para obsenvacdo - Baixos niveis de ruido
- Linhas de visio desobstruidas - Convites para criatividade, atividade fisica.
Vistas mieressant - Mobiliario urbano com disposicao para ginéstica & jogos (durante o dia e a noite, e no
- Vistas Interessantes paisagens e para Conversas vergo e no inverno)
- lluminacao (guando escura)
Oportunidades de Aproveitar os Aspectos I - "
Escala Positivos do Clima Experiéncias Sensoriais Positivas
0 - Sol - Bom projeto e detalhamento
razer - ; igi
- Edificios & espagos projetados de acordo com a |- Sombra - Bong materiais
escala humana - Calorffrescor - Otimas vistas
- Brisa - Arvores, plantas e dgua

Quadro 1: Critérios de qualidade da paisagem urbana na visdo dos individuos
Fonte: GEHL, 2006 - adaptado pelo autor

O Quadro 1 demonstra que o desenvolvimento de Cidade para Pessoas necessita da
observancia de trés principais pilares: Seguranca, Conforto e Prazer. No que diz respeito a
seguranca, € desejavel que os individuos tenham protecédo ao trafego motorizado, a crimes de
quaisquer espécies e a poluicéo, ruido e externalidades meteoroldgicas como chuva, calor, frio
e vento. Conforto trata dos aspectos estéticos e funcionais do ambiente construido, citando-se
o potencial de caminhabilidade, de interacdo social, brincadeiras, atividades fisicas, entre
outros. Por ultimo, Prazer se conecta com a malha urbana e o volume edificado adaptados a
visdo humana e as experiéncias sensoriais positivas, bem como as solucbes de adaptacdo
climética.

Gehl (2015) cita estratégias a favor do retorno das fungdes sociais e culturais das areas
urbanas tendo como referéncia as cidades e vilas tradicionais de antigamente. Descreve, por
exemplo, as chamadas “woornefs”, isto €, areas urbanas que contam com espacos publicos de
(con)vivéncia que se utilizam de técnicas de areas compartilhadas entre pedestres, ciclistas e
automoveis, fechamento parcial ou total de vias para os veiculos motorizados, acalmamento de
trafego, entre outros artificios visando o enriquecimento e coesdo do tecido social da
comunidade.

Entre os demais fundamentos e recomendag0es presentes na literatura sobre Cidade para

Pessoas, é oportuno citar:
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e Promocdo do valor da habitabilidade (qualidade de vida nas cidades);
valorizagao da “Arquitetura a 5 km/h” adaptada a velocidade-tipica do ser
humano para melhor percep¢do do ambiente construido; foco nos detalhes da
paisagem; articulacdo da caminhabilidade e ciclomobilidade com as opgdes
existentes de transporte pablico coletivo; incentivos aos valores da recreagdo e
da diversdo nos espagos publicos; preterir composicdes de forma e estética
inadequadas as necessidades e desejos dos individuos; criacdo de luzes especiais
de transito para o ordenamento do fluxo entre pedestres, ciclistas e veiculos
(PISEAGRAMA, 2015).

e Cidade como local de encontro e de comunhao entre as pessoas; hierarquizagdo
e compacidade de espacos; garantia de circulacdo segura em todas as horas e
dias da semana; implantacdo de fachadas ativas; superficies regulares e
auséncias de obstaculos; mobilidrios publicos direcionados as atragdes e
amenidades urbanas e as interacdes sociais; atividades presentes nas ruas; massa
critica e bem distribuida de funcGes urbanas; multifuncionalidade e uso misto do
solo; espacos de transicdo entre empreendimentos privados e a cidade
(STUDOCU, 2018).

e Zonas livres de carros; aplicacdo de pedagio urbano; politica de trafego eficaz;
planejamento assertivo de densidade populacional e de volume edificado em
bairros e vizinhangas; tratamento estético dos equipamentos urbanos a nivel da
rua e dos primeiros trés pavimentos (HUMA, 2015).

e Implementacgéo das ideias do Urbanismo Sutil derivadas dos conceitos trazidos
pelo neuro urbanismo: afloramento da intuicdo e sensibilidade do individuo a
partir dos estimulos do ambiente construido; estudo de mapas cognitivos e da
mecanica dos habitos da sociedade (A NOVA CIDADE, 2021).

e Respeito pela linha de desejo dos pedestres no momento de se planejar rotas de
circulacdo compartilhada com o trafego de automoveis; descartar a op¢éo de
passarelas para cruzamento de pedestres nas vias; calgadas continuas;
intersec¢Oes de 6tima legibilidade urbana (GEHL ARCHITECTS, 2009).

Além do Urbanismo Sutil citado anteriormente, outra corrente urbanistica que pode ser
atrelada a Cidade para Pessoas é a do Urbanismo Tatico, também conhecido por Placemaking,
Reparagdo Urbana, Urbanismo Pop-Up ou Urbanismo Insurgente (MONTEIRO, 2019). E uma

alternativa de planejamento contida no modelo DIY (“Do It Yourself” - Faga Vocé Mesmo em
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portugués), que convoca 0s habitantes e as organizagbes ndo governamentais a adotarem
iniciativas micro espaciais auto-organizadas em prol da apropriagédo e melhoramento urbano
sustentavel das vizinhancgas, independentes das decisdes top-down pelo poder publico e pelas
instituicbes do mercado (IVESON, 2013; FINN, 2014).

Lyndon e Garcia (2015) seguem a linha de que as intervencdes de Urbanismo Tético
devem ser temporérias (curto prazo) e de baixo custo. Utilizando-se desse carater experimental
das acBGes do Urbanismo Tatico, Karvonen e Van Heuer (2014) comentam que as praticas
passam por processo de “laboratorio urbano” no qual sdo testadas as mudangas que a populagao
deseja em beneficio do aumento da habitabilidade na sua comunidade.

A ideia principal das acOes, em sua esséncia, deve ser taticamente proporcionar o
redesenho das vizinhancas a partir do uso da criatividade comunitaria, sem recorrer a grandes
projetos estéticos e de ordem urbana. Monteiro (2019) cita como exemplos de intervenc6es
taticas temporarias a disposicao de parklets, food trucks, chair bombing e festivais de musica e
de arte, e transformacéo de vagas de estacionamento de automoveis em miniparques publicos e
locais de convivéncia.

Faz-se relevante mencionar a importancia da atuacdo nacional da organizagédo Urb - I:
Urban lIdeas entre 2014 e 2021 na criacdo e desenvolvimento dos principios e estratégias do
Urbanismo Tatico. A Urb vem realizando projetos, estudos e palestras com o poder publico e
a iniciativa privada na missdo de contribuir para a construcdo de espacos publicos
fundamentalmente para as pessoas caminharem e pedalarem com seguranca e conforto.
Inclusive, este movimento contribuiu para a producdo do Guia Pratico de Urbanismo Tético
para as cidades brasileiras (URB-I, 2021).

Outros autores aprofundam-se na analise dos beneficios socioeconémicos associados ao
modelo de Cidade para Pessoas. E observado por eles que essa visdo de planejamento leva &
reducdo de custos de benfeitorias urbanas por aproveitar boa parte da infraestrutura pré-
existente para a adequacdo do ambiente construido a escala humana (BASTOS, 2017), a
eficiéncia em termos energéticos a partir da otimizacdo de fluxos, conexdes e recursos, e ao
convite atrativo aos transeuntes a visitar e adquirir bens e servigos nos negocios locais
equipados com mobiliario de suporte aos modos ativos de viagens (SPILKER, 2016).

Jacobs (2011) enxerga que cidades convidativas ao pedestrianismo e a outros modos
ativos de mobilidade acabam por gerar diversidade econémica e vitalidade nos seus espacos

publicos. Para a maximizacdo desse potencial socioecondmico, é importante que se estude a
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vizinhanca para conhecer seu passado de comércio e trocas monetarias, como que as relaces
sociais se estabelecem, quais sdo as suas necessidades mais latentes, entre outros aspectos.

Nesse caso, é apetente que sejam empregadas pesquisas do tipo de design de preferéncia
declarada visando identificar as alternativas de potencializacao da utilidade e qualidade de bens
e servigos existentes em determinada vizinhanca a partir da coleta de informagdes sobre
opiniBes da populacdo (PEREIRA, 2013).

E requerido dos entrevistados desse tipo de pesquisa expressar as suas expectativas
frente a cenarios socioeconémicos hipotéticos pré-definidos e decidir quais atributos de troca
(“trade-off”), que ainda ndo sdo reais no ambiente construido, sdo de sua preferéncia para
incrementarem utilidade e produtividade nas suas atividades do dia a dia (CURTARELLI etal.,
2006). Detalhes dessa categoria de pesquisa serdo apresentados quando fundamentada a

metodologia da presente dissertagéo.

2.3 BAIRROS E VIZINHANCAS PARA PESSOAS

Em um espectro espacial-geografico mais restrito ligado ao conceito de Cidades para
Pessoas dissertado no item anterior, estudos e praticas de sustentabilidade das estruturas, redes
e sistemas urbanos em bairros e vizinhancas, estdo sendo pensados e implementados a cada dia
com mais frequéncia e rigor, o que tem reforcado positivamente a ideia de que a vida urbana
em sua melhor esséncia depende fundamentalmente de interacfes e movimentagdes saudaveis
dos seres humanos nos espacos publicos (GEHL e SVARRE, 2013).

Os dois pesquisadores nessa obra concordam que, uma vez introduzido o habito da
observacdo ativa e atenta das relacdes da vida da comunidade com o ambiente construido do
entorno e o posterior registro em mapas, planilhas, fotografias, entre outros meios, 0
conhecimento empirico derivado disso pode oferecer leituras agucadas sobre as interfaces entre
a forma urbana e o modo de vivéncia e deslocamento dos habitantes.

Para conseguir obter tal descrigdo minuciosa como “inputs”’ para projetos urbanos mais
assertivos a realidade local, defendem a utilizacdo de uma série de perguntas de estudo (Quem,
O Qué, Onde, Quantos, Quanto Tempo). Além disso, citam ferramentas de trabalho importantes
como contagens, mapeamentos comportamentais, tragados de linhas de movimento,
rastreamento dos padrdes de movimento frente as atividades e fungdes ofertadas (shadowing),
registros em diarios com detalhes das vivéncias nos espagos publicos e caminhadas-testes para
identificacdo de oportunidades e problemas urbanos (tempo de caminhada, desvios de caminho,
obstaculos visuais, etc.) em rotas estabelecidas (GEHL e SVARRE, 2013).
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Observacdes de campo importantes relatadas pelo citado livro ilustram de forma
interessante a relevancia de se estudar a vida nas vizinhangas como forma de dar subsidios
materiais aos gestores publicos para o desenvolvimento de planejamento urbano humanista.

Gehl (2010) apresenta um estudo do efeito de mais lugares para sentar-se em uma via
de Copenhagen em 1999, cujo resultado aponta que dobrar a quantidade de assentos significa
dobrar o nimero de pessoas sentadas, corroborando com a tese vanguardista de William H.
Whyte de que “As pessoas tendem mais a se sentar onde houver lugares para tal”, em seu livro
“The Social Life of Small Urban Spaces” datado de 1980.

Gehl e Gehl (1966) estudam através do mapeamento de movimentos quais os lugares
preferidos para ficar em pé em um espaco publico, no contexto de uma praca na cidade italiana
de Ascoli Piceno. Observam que os individuos tém maior probabilidade de realizar atividades
estacionarias nos espacos de transicdo entre as edificacdes e a rua onde costuma-se ter mais
presenca de pessoas, iluminacdo e melhor visao geral para contemplar a paisagem (o chamado
efeito borda), enquanto as atividades transitorias como circular pela praca em direcdo a outro
destino se fazem na maioria das vezes cruzando rapidamente o interior do espaco.

A Figura 3 ilustra o efeito borda a partir da presenca dos pontos pretos (cada um
representando uma pessoa) espalhados pela praca ap6s o0 mapeamento dos seus

comportamentos de movimento e atividade.
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Figura 3: Comportamento Mapeado de Pedestres - Efeito Borda em Espaco Publico
Fonte: Gehl e Gehl (1966)

Em linha com o efeito borda aludido acima, cerca de quatro décadas depois
investigacOes foram realizadas por Gehl et al. (2004) em ruas de Copenhagen sobre 0s impactos
das fachadas abertas e ativas de empreendimentos nos padrdes da vida urbana em espacos de

transicdo, ao nivel dos olhos dos individuos.
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Tais autores constatam que o desenho da fachada (relevo, quantidade de portas e janelas,
bons materiais, variedade de fungdes e objetos disponiveis, etc) pode influenciar nos tipos de
comportamentos de pedestres em vias comerciais, a titulo de exemplo velocidade do caminhar,
virar ou ndo a cabeca para olhar o térreo dos edificios residenciais e vitrines das lojas, parar em
algum trecho para conversar, falar ao celular e apreciar qualquer detalhe da paisagem
circundante ou seguir adiante na rota.

N&o apenas as ruas comerciais ttm a ganhar com a intensificacdo das atividades
estacionarias de média e longa duracdo, mas também as vias predominantemente residenciais.
Isso é devido ao tempo ser o elemento essencial para a vivacidade de uma cena de rua e a
atracdo dos seus espacos publicos, segundo tese defendida por Gehl (2010). No caso das vias
com concentracdo de moradias, quanto maior a frequéncia de entrar e sair delas a pé é fator
decisivo para cada vez um maior numero de pessoas desejar ver seus vizinhos e querer ser visto
por eles.

Speck (2008) reporta estudo implementado em Norwich (Inglaterra), Rouen (Franga) e
Koblenz (Alemanha) com GPS (“Global Positioning System ) para rastreamento de trajetos de
pedestres com motivos de viagens para compras e recreacdo, desde suas origens em
estacionamentos fora dos centros urbanos. A descoberta principal da pesquisa é a de que as
pessoas nao deixaram de percorrer todo 0 centro s6 porque estavam a pé ao invés de nos seus
automaveis particulares, reforcando-se a importancia de se dificultar o acesso dessas regifes
aos modos motorizados.

Borges (2014) reforca esse argumento ao apresentar uma proposta de modelo para o
planejamento e implementacdo de bairros sem carros em cidades brasileiras de médio porte,
como é o caso do centro de Niter6i/RJ, local escolhido para o estudo de caso da presente
dissertacdo.

Em sintonia com o autor acima, Affonso (2008) resgata a tese do “Nao Transporte”, a
qual vem sendo estudada desde 1989 quando tal foi apresentada no VII Congresso Brasileiro
de Transporte Publico pela Comissdo de Circulacdo e Urbanismo da ANTP - Associagédo
Nacional de Transportes Publicos.

A referida obra lembra que o N&o Transporte reivindica o retorno das vizinhangas como
espacgos-tempo sociais, proporcionando-lhes a recomposicdo da paisagem em beneficio de
pedestres e ciclistas, melhorias das condi¢gdes ambientais, redugéo dos “desertos” de vida social,
expansdo do uso do solo compartilhado fomentando a economia local, bem como menor

fragmentacédo do tecido urbano a partir do reequilibrio de fluxos de pessoas entre vias arteriais
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e ruas de bairros. Olhando sob essa perspectiva, 0 Nao Transporte pode ser avaliado como uma
alternativa potencial para a criacdo de “ilhas de autonomia” nas quais seus habitantes possam
acessar 0 maximo de fungdes urbanas em tempos de deslocamento pequenos, sem precisar
transitar para outras regifes da cidade.

Derivado das exitosas contribuicdes da tese do N&o Transporte nos anos seguintes a
1989, o coletivo “Rua Viva - Instituto da Mobilidade Sustentavel” foi criado em 1999, para
apoiar no desenvolvimento das lutas pela acessibilidade urbana sem a necessidade de veiculos
motorizados e a seguranca de pedestres e ciclistas (AFFONSO, 2008). Em seu site oficial, o
coletivo prega a mensagem de:

“(...) restauracao da fungdo social da rua, como espago democratico de
uso, priorizando os modos de transporte coletivo, a pé e de bicicleta; a
defesa e preservacdo do meio ambiente e do patriménio historico,
cultural e artistico nos projetos e acles ligados ao transporte e a
circulacdo urbana; a promocao do desenvolvimento urbano, econémico
e social de forma sustentavel, conforme os principios da Agenda 21 e
da tese do "Nao Transporte” (RUA VIVA, 2014).

Diretamente relacionado aos estudos apresentados afins ao conceito de Bairros e
Vizinhangas para Pessoas e a tese do Nao Transporte, o paradigma da “Cidade de 15 Minutos”
tem sido promovido nos Gltimos anos por pesquisadores e gestores urbanos, o qual incentiva o
planejamento e a disponibilizacdo de comércios e servicos essenciais as pessoas em um raio de
caminhada dentro do intervalo de tempo de um quarto de hora (ARCH DAILY, 2021).

Segundo o sitio eletronico, a “Cidade de 15 Minutos” ¢ inspirada na ideia de bairros
como conectores sociais, conceito destrinchado a fundo nas obras da famosa jornalista e
urbanista Jane Jacobs. Esse paradigma é influenciado também pelos modelos do crono-
urbanismo e da hiper-proximidade, criados pelo urbanista colombiano Carlos Moreno (CARTA
CAPITAL, 2022).

Entende-se por crono-urbanismo o modelo de criagdo de vizinhangas e bairros cujos
valores da qualidade de vida e de melhores relages entre tempo e espaco sejam prioridade
maxima (WHOW, 2020). E buscado atingir desse jeito o reerguimento de comunidades sob os
alicerces da autossuficiéncia, conveniéncia de deslocamentos e da inclusdo social. Ja a hiper-
proximidade € uma das caracteristicas principais do crono-urbanismo, cujo significado é a

aproximacgdo espacial maxima possivel de empregos, pracas, parques publicos, moradias,
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servicos da administracdo publica, comércio e opcBes de lazer e entretenimento, privilegiando
nas ruas viajantes a pé ou de bicicleta (ARCH DAILY, 2021).

Em termos da inclusdo social para a “Cidade de 15 Minutos”, a publicagcdo “Género e
Cidades: Guia Pratico e Interseccional para Cidades mais Inclusivas” produzida pelo Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID) promove 6 (seis) elementos-chaves para a
integracdo e diversificagdo de caracteristicas de usuarios no ambiente construido como género,
raca, orientacdo sexual, idade e condicao fisica (BID, 2021).

O mesmo relatorio expde ainda as necessidades de organizar as vizinhangas de olho a
melhor adequar as tarefas relacionadas ao cuidado e a familia voltada & inclus&o de mulheres,
idosos e criangas nas cidades; tornar as simbologias de sinalizagdes de transito mais femininas;
oferecer seguranca e participacdo da comunidade em espacos urbanos vivazes e prazerosos;
planejar oportunidades e projetos para grupos marginalizados; harmonizar as distancias, escalas
e dimensdes dos espagos publicos e privados a todos os tipos de corpos e velocidades das
pessoas; dotar os espacos publicos de representacdes artisticas, visuais e fisicas que
transformem positivamente conceitos e praticas de reproducdes sociais e imaginarios coletivos
ultrapassados.

A Figura 4 ilustra uma hipotética “Cidade de 15 Minutos”. Pode ser percebida a hiper-
proximidade de atividades e fun¢des, o carater fortalecido do senso de vizinhanca, o respeito
dos motoristas pelos pedestres e ciclistas na via, arborizacdo frondosa e conforto térmico

urbano, e acesso em grande quantidade a comércio, servicos e alternativas de lazer.
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Figura 4: Representacdo de uma “Cidade de 15 Minutos”
Fonte: ARCH DAILY (2021)
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Complementar ao conceito da Cidade de 15 minutos, o Instituto Brasileiro de Cidades
Inteligentes, Humanas e Sustentaveis - IBCIHS (IBCIHS, 2020), por meio do caderno “O
Futuro é das CHICS - Cidades Humanas, Inteligentes, Criativas e Sustentaveis”, adota como
referéncia o parametro 5/10/15, o qual defende que atividades diarias devem ser satisfeitas em
caminhadas de até 5 minutos, as semanais no maximo em 10 minutos, e as quinzenais e mensais
no limite de 15 minutos a pé.

Politicas publicas que utilizam o conceito de Ruas Completas (em inglés, “Complete
Streets ”) também estdo cada vez mais populares nas cidades ao redor do mundo, principalmente
naquelas onde se valoriza o transporte ativo e se encontra mais avancado o discernimento da
necessidade de construgdo de Vizinhangas e Bairros para Pessoas (ABREU e ALMEIDA,
2017).

O projeto de Ruas Completas contribui para a oferta harménica e democréatica de
diferentes modos de transporte em um mesmo local de circulagdo, a partir de principios
urbanisticos modificadores do layout das vias, a exemplo da oferta de infraestrutura para
pedestres e para acomodacdo de bicicletas e transporte publico, da disponibilizacado de espacos
de acalmamento do trafego motorizado e da colocacdo de mobiliario e equipamentos urbanos
atrativos para esse novo tipo de publico (VANDEGRIFT e ZANONI, 2017; MOONEY et al.,
2018; MORA e ROCCO, 2018).

Em ultima anélise, esse modelo garante viagens multimodais e padrGes de mobilidade
equilibrados e equitativos na vizinhanca, diminui ocorréncias de acidentes, promove o mercado
imobiliario voltado a outros tipos de publicos-alvo, além dos usuarios de veiculos motorizados,
e agrega na salde e no bem-estar dos cidaddos ao incentivar caminhadas e o uso de bicicletas
(ABREU e ALMEIDA, 2017). O Quadro 2 apresenta de forma breve as oportunidades urbanas
trazidas aos bairros sustentaveis por diversos estudos voltados a implementacdo de Ruas

Completas.

Beneficio Descricao

Ruas completas faciltam a viagem multimodal por meio de um
projeto de infraestrutura centrado no ser humano com o objetivo de
melhorar a seguran¢a, mobilidade e acessibilidade para todos os
viajantes em potencial.

Promogé&o de Viagem Multimodal

Ruas Completas reduzem acidentes relacionados a veiculos
motorizados e risco de pedestres, bem como o risco de ciclistas
guando uma infraestrutura especifica para bicicletas bem projetada
€ incluida.

Reducdo de Acidentes de Trafego
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Estudos sobre os beneficios econdmicos fornecem
evidéncias de que as Ruas Completas tém um desempenho melhor
gue os projetos de ruas convencionais na manutencdo de um
mercado imobiliario "saudavel" tanto no boom econdmico quanto na
recessao.

Manutencdo de Mercado
Imobiliario "Saudavel'

As Ruas Completas permitem atingir metas importantes de salde
publica para promover a atividade fisica, reduzir a emissdo de
poluentes atmosféricos e diminuir a prevaléncia e a gravidade das
lesBes relacionadas ao transito.

Melhoria na Saude Publica

Teoricamente, o projeto de ruas completas feitas sob medida para
acomodar todos os modos de transportes aumenta os padrdes de
mobilidade equilibrados em cidades e bairros. Isso porque as vias
incompletas, projetadas apenas para carros, com permissao de
transporte limitada a pedestres, ciclistas e outros usuérios do
transporte, fazem com que esses publicos se sintam
desconfortaveis, inseguros e expostos a perigos.

Aumento dos Padrdes de Mobilidade
Equilibrados em Cidades e Bairros

As politicas de Ruas Completas oferecem ainda uma estratégia para
lidar com as iniquidades e o0s resultados de salde publica
Reducédo das Iniquidades subsequentes, rompendo barreiras sistémicas e identificando
medidas potenciais para acompanhar o progresso da sociedade em
direcdo aos resultados da equidade.

Quadro 2: Efeitos Positivos da Politica de Ruas Completas
Fonte: Abreu e Almeida (2017)

Uma abordagem complementar a de Ruas Completas é a da acupuntura urbana. Estudos
e projetos dessa particular linha da ecologia e regeneracdo urbana, criada por Lerner (2011),
baseiam-se nos ensinamentos e praticas da tradicdo médica milenar chinesa e no legado das
propostas higienistas e sanitaristas do século XI1X. Partem do principio de que a cidade é um
organismo vivo complexo, composto por inimeros ndcleos multidimensionais sensoriais 0s
quais juntam formam um emaranhado de troca energética e de matéria-prima (GALLO e
SANTOS, 2017). Se mutuamente positivas as relac@es, ha a formacao de simbioses coexistentes
no espaco (SILVA, 2020).

Todo e qualquer ambiente construido € feito de sistemas e fluxos suscetiveis a alteracoes
capazes de curar “dores” do tecido urbano. Essas transformacgdes, se executadas eficazmente
em conjunto, possibilitam reacdes positivas em cadeia na direcdo da revitalizacdo fisica e
funcional e, consequentemente, do desenvolvimento sustentavel de bairros e de suas
vizinhancas proximas (GALLO e SANTOS, 2017; ZANATTA e ROMBALDI, 2022).

Deste modo, de acordo com as duas Ultimas obras citadas, a acupuntura urbana se
destaca por propor processos e design regenerativos, mediante intervencOes pequenas,
simplificadas e precisas (“agulhas”), em prol do reequilibrio da energia vital do ambiente
construido. Em consequéncia disso, a recuperagao pontual do “organismo” reflete em melhorias
no todo, a exemplo do fomento as novas formas de sociabilidades, mobilidades e de percepgdes
dos individuos no espaco urbano.
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A respeito dos tipos de “agulhas” possiveis, Lerner (2011) propde o estimulo ao uso de
energias propulsoras de deslocamento diferentes das motorizadas em determinado ponto ou
regido para que se traga a realidade local dimensdes alternativas de ritmos e frequéncias de
viagens e de aproveitamento do espaco. A difusdo de espacos verdes horizontais (e.g. parques,
coberturas verdes) e verticais (e.g. fachadas verdes, jardins verticais) sdo também saidas
comentadas das mais interessantes (GALLO e SANTOS, 2017).

Em fechamento, a acupuntura urbana carrega em si o valor da promocéo de esperanca
ativa (proatividade) aos habitantes a respeito de uma maior efetividade das solucdes dadas aos
desafios de mobilidade e sociodiversidade no tempo presente (LERNER, 2015). Do mesmo
modo, dialoga diretamente com a missdo obstinada de construgdo e desenvolvimento de
Vizinhanga para Pessoas por meio da qual valores como identidade e ancoragem cultural,
diversidade e coexisténcia e 0 novo integrado ao antigo sejam preservados e retroalimentados
constantemente (LERNER, 2020).

O Distrito de Melhoria de Negdcios (em inglés, Business Improvement District - BID)
pode ser considerada outra solucdo econdmico-urbanistica em beneficio do reavivamento e
revitalizacdo dos bairros e dos empreendimentos existentes neles, apesar das polémicas
justificativas e consequéncias envolvidas para e durante sua implementacdo. Consiste na
aplicacdo de tributos imobiliarios pelo governo em troca do seu financiamento as benfeitorias
no ambiente construido, explorando a tatica do ganha-ganha entre o poder publico e 0s
proprietarios dos imdveis. Criticas sdo feitas as decorréncias possiveis de gentrificacdo urbana
e a caréncia de evidéncias de conquistas sociais dessa politica urbana (ELMEDNI et al., 2018).

Se contornados os usos equivocados do BID e logo priorizadas as reais necessidades da
populacdo por desenvolvimento da economia local atrelada a oferta de fungées diversificadas
de compras, lazer e servicos e ao renascimento planejado do ambiente construido na escala do
ser humano, é possivel vislumbrar oportunidades de potencializacdo da atratividade de Polos
Geradores de Viagens (PGVs) a pedestres e ciclistas. Um maior fluxo de pessoas na vizinhanga
se tornaria estimulado a transitar até tais empreendimentos, descartando a dependéncia ao
automovel, enquanto poderiam prestigiar e utilizar as benfeitorias de espacgos publicos
proporcionadas ao entorno.

Logo, de um ponto pragmético enxerga-se que a politica BID possivelmente so
emplacara e deixara de ser criticada se conseguir avangar com sucesso na unido entre as pautas
do desenvolvimentismo-econémico da frente capitalista de mercado e das propostas atinentes

ao ideal das Cidades para Pessoas. Em outras palavras, o desafio do BID, hoje em dia, parece



51

consistir em atrelar as receitas advindas da concentra¢do econdmica planejada a transformacao
dos PGVs em espacgos-ancoras na rede de caminhos da vizinhancga, plenamente acessiveis aos
modos ativos de viagens.

E notavel que estdo em curso, de acordo com Cunha (2009) e Cunha et al. (2012),
mudancas significativas de entendimento para a viabilizagdo de empreendimentos de médio e
grande porte na malha urbana cujos atributos fisicos e operacionais sejam favoraveis a
promocdo de Vizinhancgas para Pessoas. Para isso, tem sido interpretado pelos estudiosos do
assunto que devem ser levados em conta em primeiro lugar os valores locais da
sustentabilidade, qualidade de vida, desenvolvimento socioecondmico, acessibilidade e
inclusdo social.

De L’Institute D"Aménagement et D"Urbanisme de la Région D’l1é-de-France (2007)
entende que o Pélo Gerador de Viagens deve ser cada dia mais, de modo diligente e responsivo
ativamente, expoente fomentador e integrador de préaticas socioeconémicas sustentaveis em seu
entorno, essas condizentes com a realidade da vizinhanca, permitindo assim que as necessidades
da populacdo estejam respaldadas e refletidas nos seus processos de requalificacdo e
desenvolvimento urbano.

Rivas (2014) sustenta a ideia de que, da mesma maneira que os empreendimentos locais
precisam ser adaptaveis as transformacdes dos padrdes de viagens dos seus clientes, oferecendo
infraestrutura de suporte suficiente a todos os modos de transporte, os servicos de mobilidade
devem alcancar espacialmente atividades que atraiam demanda de passageiros e,
consequentemente, destaguem a importancia de sua operacdo no que diz respeito a
acessibilidade a rede de oportunidades do ambiente construido circundante.

O posicionamento de Avila (2004c) dialoga com o de Rivas (2014). Esse autor
argumenta que as dindmicas muatuas de causa-efeito entre as caracteristicas dos polos geradores
de viagens e 0os comportamentos dos seus usuarios-tipo dependem de como se estabelecem
alguns fatores criticos de atracdo de empreendimentos localizados na regido como a forca
direcionadora centripeta do local desde origens diversas da populacdo no territdrio e a forca
competitiva de demanda através da observacdo de quais fatores diferenciais Uteis estdo
disponiveis nos polos em termos de atividades urbanas e experiéncias sociais.

E importante também atentar-se para o conceito de zona de transicéo trazido por Kneib
(2004). A autora argumenta que, como resultado da consolidagdo da forma de ocupacéo e uso
do solo em dada regido, influenciada pela cristalizacdo das caracteristicas fisicas e funcionais

dos pdlos geradores de viagens, a vizinhanca inteira se molda naturalmente a semelhantes
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atividades e/ou funcbes complementares através de empreendimentos de menor porte ao redor
dos atratores principais. E possivel concatenar essa ideia com a de Avila (2004c), sob 0 aspecto
de que a forca direcionadora e a competicdo por demanda dos empreendimentos sao itens que
acabam por impactar diretamente o jeito de estruturacdo funcional e fisica de uma zona de
transicao.

No tocante as adaptacfes dos empreendimentos em si, Sebrae (2022) comenta sobre a
importancia dos empreendedores analisarem com profundidade fatores positivos de
acessibilidade a modos ativos de viagens (existéncia de semaforos para pedestres proximo as
entradas e saidas, oferta de estacionamentos para bicicletas, etc.), as caracteristicas de fluxo de
pedestres e ciclistas no entorno, a concentracdo da concorréncia e da complementaridade e o
nivel de atracdo por proximidade do local em funcédo dos demais PGVs existentes, a visibilidade
e legibilidade do local para quem chega sem utilizar o automdvel, bem como os cenarios
planejados e as tendéncias de crescimento e de melhorias no ambiente construido do bairro.

Ainda segundo Sebrae (2022), as tendéncias em direcdo a adequacdo dos
empreendimentos a receptividade aos modos ndo motorizados, tanto fisicamente (morfologia,
estética, layout e distribuicdo de espagos) quanto operacionalmente (beneficios funcionais a
clientela de pedestres, ciclistas ou que utilize outras formas de mobilidade ativa), podem ser
representadas pela garantia de dimensionamentos apropriados dos acessos e vias de circulacao
de pessoas na escala humana, de areas adjacentes as de estacionamento ofertadas as bicicletas,
de locais de acomodacao e acumulacdo de fluxos de pedestres, e de travessias e rampas seguras
e confortaveis frente ao fluxo esperado de clientes.

Kodransky e Hermann (2011) defendem desenhos fisicos de areas de estacionamentos
e de acesso a imoveis que oferecam balizas retrateis evitando blogueio de linhas de desejo de
pedestres por veiculos motorizados parados; marcas sinalizadas no pavimento delimitando
areas especificas de estacionamento para bicicletas e ilhas para pedestres; e implantacdo de
fachadas humanizadas dos imoveis comerciais e de servicos, com atividades e usos, que tornem
o local parte ativa do contexto urbano.

Enxerga-se que o conjunto de solugdes disruptivas observadas nos paragrafos anteriores
tem amplo campo de desenvolvimento nos proximos anos para contextos de vizinhangas no
Brasil e no mundo, uma vez que Polos Geradores de Viagens Sustentaveis (PGVSs) e os Polos
Geradores de Desenvolvimento e Qualidade de Vida (PGDQVSs) ja sdo conceitos em ascensao

nas pesquisas académicas (ainda ndo totalmente desenvolvidos) e nas pautas das agendas
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sustentaveis dos municipios, assim como nas decisdes estratégicas dos empreendedores locais
de comércio e servigos (PORTUGAL, 2012).

O aprofundamento no estudo dos atributos da paisagem da vizinhanga, integrados
esteticamente e funcionalmente ao que se busca de melhor para os PGVSs e PGDQVs, é
relevante para se induzir oportunidades de mobilidade e acessibilidade aos modos ativos e a
sustentabilidade socioecondmica dos negdcios, comércios e servi¢os. O Quadro 3 mostra alguns
desses critérios de avaliacdo da paisagem urbana apresentados por Carvalho Bandeira e Sousa
(2015), adaptando-os na direcdo das suas utilidades em estudos de PGVSs e PGDQVSs voltados
a pedestres e ciclistas.

Atributos de Anélise da Paisagem Urbana nas Areas de Influéncia de PGVSs e
PGDQVs

Critério de Analise Definicbes

Facilidade com que cada uma das partes dos polos e dos seus entornos
imediatos e de influéncia pode ser reconhecida e organizada em um
padrdo urbano coerente. Pode ser dividida em estrutura, identidade e
significado (LYNCH, 1960, p.2; LYNCH, 1999).

Legibilidade

Produto cultural da materializagdo e interpretacao histéricas de simbolos
e signos pela populacdo da vizinhanca (PEREIRA e BECKER, 2019).
Identidade Entende-se que o legado de atividades e as lembrancas afetivas de
determinado(s) terreno(s)/edificagdo(des) influenciam como as pessoas
veem suas identidades locais no tempo e no espago.

Faz mencao a qualidade dos elementos fisicos do patriménio edificado
dos polos geradores de viagens e das redes de infraestrutura
estruturadas e expandidas na vizinhangca, a qual lhes da alta
probabilidade de evocar imagens mentais fortemente identificaveis para
qualquer observador, seja em termos de forma, cor ou arranjo (LYNCH,
1960, p. 9; LYNCH, 1999; PEREIRA e BECKER, 2019).

Imageabilidade

Entendimento Unico sobre os objetos urbanos disponiveis nos polos e
Significado nos seus arredores, a depender do grau de afetividade e utilidade dos
mesmos para cada individuo (LYNCH, 1960; LYNCH, 1999).

Ocupacéao e utilizacao diversificada e intensa dos polos geradores de
viagens que promovem vida e seguranca a vizinhanc¢a, dando suporte a
movimentos e acessibilidades de pedestres e ciclistas e as suas
interacdes com todo o espaco publico circundante (JACOBS 2009).

Vitalidade

Meio e resultado de anéalise do fomento & melhorias urbanisticas das
edificacBes para agraciar o campo visual de pedestres e ciclistas,
contribuindo para a maior integracdo entre os espacos publicos e os
Apropriacdo empreendimentos. Analise das dimensdes dos recuos frontais dos polos
para uma melhor experiéncia e aproveitamento do transeunte nas areas
de permanéncia entre os iméveis e a rua. (CULLEN, 1983; GEHL, 2010;
KNAPP et al., 2022).




Adaptabilidade

o4

Analise do equilibrio em comunidade entre os espacgos intimos, pessoais,
sociais e publicos de cada pessoa em relagéo as demais, a depender de
como se configuram a estrutura e as atividades existentes no ambiente
construido, incluindo-se nesse ambito as dinamicas de apropriacéo
coletiva dos polos geradores de viagens e das areas urbanas ao redor
(SOMMER, 1973; HALL, 1977; GLIBER e CHIPPARI, 2007).

Urbanidade

Modo como os polos geradores de viagens acolhem as pessoas.
Civilidade, polidez e cortesia entre os individuos e nas relacdes de tais
com os elementos arquitetdnicos das edificacdes e dos espacos publicos
adjacentes. Adaptacéo, por exemplo, do corrimao, da rua, da calcada,
dos quarteirbes ou dos bairros a escala humana de deslocamentos no
intuito de dotar o cidaddo de maior urbanidade com os seus semelhantes
(AGUIAR et al., 2012; MOTTA, 2015)

Territorialidade

Faz referéncia a fendbmenos humanos caracteristicos de uma area
urbana e as interfaces com as varidveis de comportamento
socioecondmico nos polos geradores de viagens, por exemplo (HALL,
1977; ALBUQUERQUE e NASCIMENTO, 2015).

Familiaridade ou Topofilia

Estruturacao gradual de afetividade dos sujeitos com as suas vizinhangas
urbanas, na qual a interacdo com o ambiente construido e a natureza
podem ser nos vieses estéticos (e.g. beleza de uma vista) ou tatil (mais
relacionado ao jeito de apropriacdo e utilizacdo dos espacos publicos
abertos e dos polos geradores de viagens) (TUAN, 1983; TUAN, 2012;
REIS, 2017).

Visao Serial

Representacdo da concepcéo de Cullen (1983) em eixo visual por meio
do qual se registra como os individuos percebem visualmente a paisagem
edificada através de um trajeto definido, enquanto se deslocam. Depende
da posicéo da pessoa em relacéo ao conjunto de elementos do ambiente
construido imediato ao seu olhar, diante de uma incessante série de
"aqui-alis" e "dentro-foras". O contetdo percebido pelo ser humano
reproduz significados pessoais sobre cores, texturas, escalas, carateres
e unidades das edificagcBes, infraestruturas e espacos publicos
(ALVARENGA, 2005; SILVA e ALVAREZ, 2012).

Quadro 3: Analise da Paisagem Urbana com foco nos PGVSs e PGDQVs
Fonte: CARVALHO BANDEIRA e SOUSA, 2015 - adaptado pelo autor

Por sua vez, Monteiro e Campos (2012) apresentam uma proposta de conjunto de

variaveis para avaliagdo da infraestrutura instalada em areas de pedestres e de ciclistas ao redor

de PGVSs e PGDQVs em Vizinhangas para Pessoas, como sintetizados nos Quadros 4 e 5,

respectivamente.

Indicadores de Avaliacdo de Areas de Pedestres no Entorno de PGVSs e

PGDQVs

Categoria

Indicadores

Densidade

Fluxo de pedestres, densidade populacional, densidade residencial,
quantidade de familias moradoras.




Diversidade do Uso do Solo

Design Urbano

Facilidades para pedestres

Seguranca

Caracteristicas
socioecondmicas e fisicas
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Proximidade residéncia - trabalho - servigos - comércio, conveniéncia de
trajetos a pé, conectividade origem-destino, parcelamento e ocupacéo
do solo, entropia e complementaridade de atividades.

Design visual do ambiente construido, ambiéncia urbana, forma urbana,
largura de vias, fluxo de trafego separado entre os modos de transporte,
integracdo entre pedestres e sistemas de transporte publico, frequéncia
de conflitos pedestres - veiculos, layouts fisicos de circulagdo e do

mobiliario urbano de suporte aos viajantes a pé oferecidos pelos
empreendimentos, itens de acessibilidade universal.

Largura média das cal¢cadas, largura média da faixa Gtil de calcada, tipos
de pavimento, percentual de éareas verdes, numero de veiculos
motorizados estacionados, obstrucéo de intersecc¢des, atratividade dos
espacos publicos, conforto térmico e acustico, continuidade de linhas de
desejo de caminhada.

Seguranga pessoal, percepcdo de seguranca da localidade,
probabilidade de quedas e lesdes, possibilidade de acidentes

Idade, género, renda, velocidade da caminhada

Quadro 4: Indicadores para Areas Caminhaveis no Entorno de PGVSs e PGDQVs
Fonte: MONTEIRO e CAMPQS, 2012 - adaptado pelo autor

Indicadores de Avaliacdo de Areas de Ciclistas no Entorno de PGVSs e

PGDQVs

Categoria

Indicadores

Densidade

Densidade populacional, densidade residencial, volume médio diario e
de bicicletas, fluxo de ciclistas em determinados periodos do dia,
sazonalidade de uso de bicicletas.

Diversidade do Uso do Solo

Zoneamento urbano e caracteristicas de pluralidade residencial e de
opcdes de servigos/comércios inseridos no entorno imediato e na area
de influéncia dos polos.

Design Urbano

Fatores de localizacao; tipos de pavimentos; nimero de acessos de
veiculos a empreendimentos adjacentes aos trajetos de bicicletas;
namero de faixas de trafego; design visual do ambiente construido;
ambiéncia e forma urbana; layouts fisicos do mobilidrio urbano de
suporte as bicicletas oferecidos pelos empreendimentos; itens de
acessibilidade universal.

Facilidades para Ciclistas

CondigBes estruturais dos pavimentos, ciclofaixas, ciclorrotas e
passeios compartilhados; nivel de manutencdo da infraestrutura
cicloviéria; largura média das ciclovias e de suas faixas; continuidade de
linhas de desejo de ciclistas; ndo obstrugédo de intersecc¢des; oferta de
infraestrutura em espacgos publicos atrativos e turisticos; conforto
térmico, luminico e acustico.

Seguranca

Recorréncia de conflitos entre ciclistas e veiculos, limite de velocidade
de bicicletas e de veiculos motorizados; nivel de servigco das ciclovias,
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ciclofaixas, ciclorrotas e passeios compartilhados.

Caracteristicas dos Ciclistas |ldade, género, renda, velocidade do pedalar.

Quadro 5: Indicadores para Areas de Ciclistas no Entorno de PGVSs e PGDQVs
Fonte: MONTEIRO e CAMPOS, 2012 - adaptado pelo autor

Anéloga exposic¢do de fatores de indugdo a mobilidade ativa em vizinhangas atendidas
por empreendimentos comerciais e de servicos atratores de viagens, em especial aqueles de
grande porte, é realizada por Santos (2011) e, posteriormente, Santos e Freitas (2014). Os dois
trabalhos estudam essa tematica sob a ética da proposicéo de 37 Medidas de Mobilidade Urbana
Sustentavel (MMUSS) aplicaveis em licenciamentos futuros de PGVSs e PGDQVs.

Segundo os autores, as MMUSs sdo baseadas em importantes documentos da gestdo
publica federal como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel e o Programa
Brasileiro de Acessibilidade Urbana; nas diretrizes para elaboracdo de vias urbanas
caminhaveis promovidas pelo Institute of Transportation Engineers (ITE) e em pesquisas no
ambito do desenvolvimento do Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) e suas
aplicacdes em métodos de Geracao de Viagens Sustentaveis - GVS, a exemplo dos trabalhos
de Costa (2008) e Mancini e Silva (2010).

Santos (2011) e Santos e Freitas (2014) argumentam que as MMUSs atendem
satisfatoriamente a demanda urbana pela visdo multimodal, sustentavel e democrética da
mobilidade, e, em consequéncia disso, da interacdo entre os padrdes de viagens e uso e
ocupacdo do solo. Nesse sentido, escrevem que 0s parametros, principios e linhas de acdo das
MMUSs sdo aderentes aos estimulos as viagens ativas internas, de curta duracdo, proximas aos
estabelecimentos, e reforcos as viagens compartilhadas entre variados modos de transporte para
percursos mais longos até os mesmos polos. Com isso, na visdo dos autores, & possivel
promover a ideia de implementacdo de Polos Mdltiplos Geradores de Viagens (PMGVs),
complementar aos PGVSs e PGDQVs.

Os Quadros 6 e 7 apresentam tais atributos listados em nove categorias por Santos
(2011), a saber Uso do Solo, Diversidade e Disposicao das Atividades; Fachadas e Seguranca;
Calcadas; Travessia de Pedestres; Urbanizacdo Integrada e Espacos de Convivéncia; Desenho
Urbano e Fatores de Escala; Sistema Viario do Entorno; Transporte Cicloviario; Garagens e

Estacionamentos.
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TEMA

Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUSs) aplicaveis a
Projetos de Grandes Empreendimentos

Uso do solo, diversidade
e disposicédo das
atividades

Apresentar tipos de uso misto que gerem circulacdo de pedestres, préximos um do
outro, estimulando atividade diurna e noturna.

Dispor atividades de forma compacta, densa, compatibilizando residéncias,
comércio e servicos numa area de 200 x 200 metros.

Promover e conectar residéncias aos locais de trabalho e estudo na vizinhanca.

Apresentar edificios de uso misto, com andar térreo destinado a comércio e
Servigos.

Promover atividades comerciais a uma curta distdncia de caminhada das
residéncias para que a maioria das compras possam ser feitas na vizinhanca.

Fachadas e Seguranca

Apresentar fachadas das edificacbes com aberturas para a calgada, sem
estacionamento, recuo ou barreira entre elas e a via publica, apresentando
garagens acessadas a partir de travessas.

Apresentar projeto arquitetdnico sem paredes cegas no pavimento térreo, com
janelas, vitrines e portas voltadas para a calcada evitando trechos mortos.

Estimular a presenca dos "olhos da rua" (pessoas de residéncias e pontos
comerciais avistando a rua, aumentando a sensac¢do de seguranca).

Calcadas

Apresentar calcadas largas, livres de obstaculos e completas, o que inclui: faixa de
mobiliario, faixa de circulacgéo livre e faixa de acesso ao lote.

Prever aumento da largura das calgcadas préximo a pontos de 6nibus, estacdes e
areas de grande fluxo, como no acesso a shopping centers.

Indicar revestimento adequado para a calgada.

Promover acessibilidade para pessoas com necessidades especiais
(acessibilidade universal).

Apresentar inclinagdo adequada do corte da calgada, para ndo empogar aguas de
chuva.

Apresentar continuidade das cal¢cadas com faixas de travessia e integrar as vias de
pedestres com as vizinhangas.

Promover estrutura nas calcadas para passageiros nos locais de espera do
transporte publico, tais como bancos, arvores que oferecam sombras, etc.

Promover iluminagéo dedicada as calcadas e areas do pedestre.

Fazer a manutencgéo das calgadas.

Travessia de Pedestres

Prezar pela reducéo da quantidade de faixas nas travessias através de ilhas de
reflgio de pedestre, canteiros centrais e curvas a direita sinalizadas.

Promover sinalizagao refor¢cada quanto a presenga de pedestres e ciclistas, em
especial nas regides de conflito como travessias e intersecdes.

Prever travessia de pedestres elevada, no nivel da calcada e com a
pavimentacgdo diferenciada.

Quadro 6: Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUSs) - Parte 1

Fonte: SANTOS, 2011 (adaptado pelo autor)

TEMA

Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUSs) aplicaveis a
Projetos de Grandes Empreendimentos

Urbanizacgédo Integrada e
Espacos de Convivéncia

Promover espacgos publicos no entorno de equipamentos de comércio e
Servigos.

Tornar publicas areas comuns do empreendimento, como pracas €
parques.

Permitir interacdo dos espacos publicos com os privados.
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Apresentar quarteirdes pequenos, entre 60 e 200 metros, para melhorar a
mobilidade para pedestres e ciclistas.

Desenho Urbano e Fatores Apresentar mistura de densidades, incluindo edificacbes relativamente
de Escala compactas (residenciais e comerciais).

Promover a conectividade das ruas e espacos de circulagéo.

Projetar a via para que ela acomode trafego lento, pedestres, ciclistas e
cadeirantes.

' o Apresentar uma rede de circulagdo multimodal altamente conectada a partir de
Sistema Viario e de quarteirdes pequenos.
Transportes do Entorno

Conceber vias para servirem as atividades geradas pelo contexto adjacente
(comércio, servigos) em termos de mobilidade, seguranca e acessibilidade.

Implantar medidas de moderacéo de trafego.

Implantar ciclofaixas ou ciclovias.

Transporte cicloviario Promover tratamento para bicicletas em interse¢des.

Promover a continuidade das areas destinadas a circulagcdo de ciclistas e
integracdo entre este e outros modos.

Prever tratamento adequado e seguro ao pedestre nas entradas de garagem.

Garagens e Promover estacionamento que encorajem estrategicamente a caminhada.
Estacionamentos

Promover estacionamento ao longo da via (dando suporte as atividades
lindeiras, atuando na reducéo da velocidade dos carros e servindo de barreira
de protecéo para o pedestre).

Quadro 7: Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUSS) - Parte 2
Fonte: SANTQOS, 2011 (adaptado pelo autor)

Carvalho Bandeira e Sousa (2013) comentam sobre fatores extras indutores de
mobilidade ativa relacionados aos padrdes construtivos dos PGVSs e PGDQVs. Citam 0s
exemplos das fachadas ativas e elementos 3D de design como estatuas, letreiros, volumetrias e
gabaritos das envoltoérias dos edificios mais bem adaptados a escala humana. Além disso,
destacam a necessidade de se restringir o enclausuramento dos estabelecimentos comerciais e
de servicos pela desconsideracdo de demarcagdo excessiva dos terrenos com barreiras fisicas,
tais como muros e grades. Por fim, os autores chamam a atencdo aos beneficios de se
implementar arborizacéo significativa no bairro para mitigar os impactos negativos na alteracéo
do microclima local, entre outros.

N&o menos importante, melhorias em calgcadas dos bairros em termos de nivel de
servico, infraestrutura e acessibilidade universal, legislaces e cadernos técnicos de prefeituras
atualmente estdo em maior profusdo no cenario nacional, sob influéncia dos avancos
urbanisticos em prol da mobilidade ativa ja conquistados nas cidades dos paises desenvolvidos
(SILVA, 2015).

Exemplificando, cita-se, dentre tantos outros, o Caderno Técnico de Calcadas
Acessiveis de Niter6i/RJ (NITEROI, 2012); a Cartilha “As Calgadas que Queremos”
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constituinte do Plano Municipal de Caminhabilidade de Fortaleza/CE (FORTALEZA, 2018);
o Caderno de Regras para Adequacio de Passeios na Area Central de Belo Horizonte/MG
(BELO HORIZONTE, 2018) e o0 Caderno Calcadas Cariocas (RIO DE JANEIRO, 2019).

Esses quatro documentos recomendam, em diferentes abordagens de acordo com o
contexto e cultura local de deslocamento, pardmetros de design e métricas minimas e ideais,
em termos de seguranca e conforto a todos os tipos de pedestres, para dimensdes (larguras,
inclinacdes, espessuras, desniveis, comprimentos) e materiais de revestimento dos passeios,
travessias e rampas; comprimento de quadras; dimensdes de meio fios; posicionamento e
distancia de seguranca de mobiliarios urbanos; e &reas de permanéncia e locais de espera de
pessoas para integracdo em outros modos de transporte.

Speck (2016) descreve com criatividade e detalhismo sobre os dez passos para uma
cidade, bairro ou vizinhanca se tornarem reconhecidamente caminhaveis, dividindo-os em
quatro grandes grupos (caminhada proveitosa, caminhada segura, caminhada confortavel e
caminhada interessante). O Quadro 8 ilustra as premissas de cada um desses grupos.

10 Passos da Caminhabilidade

Caracteristica da Caminhada |N° Passo Descricio
1 Piér o automovel em seu lugar: tornar novamente os veiculos motorizados "servos" da populagio.
2 Mesclar usos: equilibrio de atividades e fungdes urbanas dentro de um percurso possivel de ser feito a pé.
Proveitosa 3 Adequar estacionamentos: tornar mais restrita a alocagio de espago para esse equipamento urbano.
4 Deixar fluir o sistema de transporte: complementaridade entre o planejamento de transporte piblico & a

promogdo de caminhabilidade nos bairros.

Proteger o pedestre: implica na avaliagio de uma série de varidveis como dimensdes do quarteirio, geometria
das vias, sinalizagdes, sentido de fluxos, entre outros.

Acolher os ciclistas: complementar aos estimulos as caminhadas, florescendo locais florescedores de
mobilidade ativa integrada ao uso do solo.

Criar bons espagos publicos em termos de escala e clima do ambiente construido: espagos abertos e dreas
livres, transigdo entre o publico & o privado, sensagio de acolhida e pertencimento.

Plantar drvores e outras espécies de vegetagio: tornar a cidade verde que esteja adaptada as mudangas
recorrentes de clima.

Criar faces de ruas agradaveis e singulares (fachadas ativas): restringir paredes vazias, repeticio de usos,
desconsideragio de entretenimentos aos pedestres e ciclistas.

Interessante Eleger prioridades de intervenciio para tamanho e localizagio do nicleo caminhivel: escolha de lugares-

10 ancora, caminhos principais (corredores estruturantes de mobilidade) e triagem urbana de benfeitorias
urbanas.

Segura

Confortavel

Quadro 8: Dez passos da Caminhabilidade
Fonte: SPECK, 2016

Para as benfeitorias a infraestrutura cicloviaria ao redor de PGVSs, PGVDQs e PMGVs,
0s municipios brasileiros, qualquer que seja seu porte e grau de desenvolvimento, podem
continuar se guiando por manuais internacionais e nacionais de referéncia, como o AAHSTO
Guide for Development of Bicycle Facilities (AAHSTO, 2012), o Urban Bikeway Design Guide
(NACTO, 2014), o London Cycling Design Standards de Londres/Inglaterra (TRANSPORT
FOR LONDON, 2015) e o Guia de Planejamento de Sistemas de Bicicletas Compartilhadas

(ITDP, 2014), adaptando-se as solugdes propostas para os cenarios locais.
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Uma vez que é observavel na literatura em geral que legislac6es e cadernos técnicos de
ciclovias e equipamentos de suporte (e.g. bicicletarios, estacbes de bicicletas compartilhadas),
ainda sdo carentes de elaboracdo e divulgacdo no Brasil, se comparado a infraestrutura de
calcadas, deve ser reforcado o argumento do ultimo paréagrafo. Fica caracterizado, portanto,
como ainda mais premente o estabelecimento de métricas e procedimentos de design de
ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e passeios compartilhados para que seja possivel alavancar a
demanda de ciclistas e integrar esse tipo de infraestrutura aos estabelecimentos de comércio,

servigos e de lazer.
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3 DIMENSAO TECNICO-ANALITICA DO ESPACO URBANO

3.1 ESTRUTURA E CONECTIVIDADE URBANA

Nas recentes décadas, possivelmente mais do que em toda a histéria do planejamento
urbano-regional, a identificacdo, catalisacdo e otimizacdo dos determinantes sistémicos de
desenvolvimento dos territdrios, além da compreensdo dos fendbmenos sociais organicos
ocorridos neles, sdo vistos como primordiais para a criacdo de oportunidades de adaptacéo do
ambiente construido aos padrfes sustentaveis de (con)vivéncia e mobilidade dos seus
habitantes.

ReflexBes acerca de outras leituras sobre as cidades, a partir do fortalecimento das
contribuicbes simbolicas, relacionais e culturais proporcionadas pelo ser humano interagindo
com 0s seus semelhantes e a paisagem, tém proporcionado novas apreensdes de significados da
estrutura urbana e de seus objetos, maneiras diferenciadas de uso e ocupacdo do solo e
planejamentos e operagdes inovadores dos processos de mobilidade, impactando positivamente
nas alteracdes das formas de estruturacéo e organizacao de comunidades (MASSARA, 2016).

Becker e Egler (1994) consideram a estrutura urbana como reflexo de moldagem
territorial gradativa de longa duracdo impactada pela evolugdo de forcas socioeconémicas e
urbanisticas locais, bem como pelas influéncias das caracteristicas dos processos de
urbanizagdo e metropolizagéo.

Camagni (2006) discorre sobre principios bésicos de uma estrutura urbana
(aglomeracdo ou sinergia, acessibilidade ou competéncia espacial, interacdo espacial ou
demanda por mobilidade e contato, hierarquia ou ordem e competitividade ou base de
exportacdo), sob uma base tedrica aprofundada em conhecimentos de economia urbana,
destrinchados abaixo.

e Principio da aglomeracdo ou da sinergia: compacidade necessaria de pessoas e
atividades econdmicas em espaco restrito que resulta em processos produtivos
locais mais eficientes (efeito da indivisibilidade ou economia de escala).

e Principio da acessibilidade ou da competéncia espacial: capacidade do espaco
em disponibilizar o movimento e o intercdmbio de bens, servigos e atividades
para as pessoas.

e Principio da interacdo espacial ou da demanda por mobilidade e contato:
organizacdo de campos de gravidade (de atracdo de movimento) em virtude da

distribuicdo locacional de atividades no territorio e em suas distancias relativas.
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e Principio da hierarquia ou da ordem: qualificagdo de areas urbanas em centros,
subcentros e areas periféricas com base nas dimens@es de producdo, demandas
de consumo e no grau de especializacdo e concentracao de atividades.

e Principio da competitividade ou da base de exportacéo: estruturacdo de modelos
de mensuragdo da dimensdo e das dinamicas quantitativas das atividades
econdmicas, sendo possivel através dele estimar a capacidade de
desenvolvimento local agregado em curto intervalo de tempo.

Egler et al. (2011) chama a atencao para um sexto principio (capacidade de suporte do
ambiente construido), a luz das contribui¢des valiosas trazidas pelo campo da sustentabilidade
urbana em crescimento nos circulos de pesquisa e profissionais do mercado. Os autores
defendem estudos aprofundados sobre quais sdo as maneiras mais eficazes e ecoldgicas de se
organizar os cinco principios de Camagni (2006), a partir da prudéncia avaliativa sobre a
capacidade de suporte, utilizando-se de instrumentos e métricas de otimizacdo da gestdo,
controle e monitoramento do territério como o Zoneamento Ecol6gico-Econdémico (ZEE),
também conhecido por Zoneamento Ambiental.

De forma complementar, Paulino (2010) ressalta que o desenvolvimento da morfologia
urbana e a distribuicdo funcional das atividades devem se importar com a conservagdo das
caracteristicas originais do territério. Lima (2006) explora a nocdo de que um ZEE deve
articular a eficacia das oportunidades econdmicas trazidas pelos bens de consumo e de servicos
com a garantia da ordem socioambiental, atingindo-se a racionalizacdo do uso de recursos
naturais e a oferta de maior qualidade de vida para 0s seres humanos no territério.

Morales (2007) aprofunda a andlise dos cinco principios basicos de organizagdo
estrutural urbana (CAMAGNI, 2006) a partir da exposi¢do de cinco processos de criagdo de
funces e de formas espaciais urbanas: centralizacdo, coesdo ou magnetismo funcional, inércia,
descentralizacdo e segregacdo. Dentre esses, sdo destacadas a seguir as definicGes dos trés
primeiros processos, sob a Otica do objeto, contexto e proposta de estudo da presente
dissertacdo.

e Centralizagdo: concentracéo de fung¢des urbanas comerciais e de servigos em um
raio caminhavel e/ou pedalavel.

e Coesdo: formacéo de rede integrada de estruturas de conveniéncia a mobilidade
ativa perante o incentivo a complementaridade de func¢6es dos Polos Geradores

de Viagens e de equipamentos de transporte urbano.
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e Inércia: cristalizacdo de funcbes e formas urbanas e preservacao dos conteddos
culturais produzidos pelas atividades, colaborando para o incremento da
imageabilidade e orientacdo espacial do espaco para pedestres e ciclistas.

Morales (2007) ao mesmo tempo aborda conceitos de densidade demogréafica os quais
também podem ser amplamente utilizados em pesquisas de estrutura urbana e em projetos de
organizacdo territorial, tais como densidade media urbana, densidade habitacional, densidade
residencial bruta e densidade residencial liquida. Estes indicadores sdo vistos pelo autor como
relevantes para se mensurar a influéncia da densidade no potencial de desenvolvimento de
comércio, servigos e de postos de trabalho locais, bem como de maior nimero de deslocamentos
em modos ativos circunscritos nos entornos imediato e proximo das vizinhangas urbanas.

Além dos principios e termos basicos discorridos acima, identidade e polaridade
induzida sdo conceitos fundamentais estudados no campo da estrutura urbana. A identidade de
um lugar é resultado da materializacéo e interpretacéo histéricas de simbolos e signos pela sua
populacdo. Faz-se mencdo, por exemplo, a imageabilidade de elementos fisicos do patrimdnio
edificado e das redes de infraestrutura estruturadas e potencialmente em expansao (PEREIRA
e BECKER, 2019). Caminhos, limites, bairros (regides), pontos nodais e marcos referenciais
sdo exemplos de elementos formadores da imageabilidade de um ambiente construido, segundo
a obra seminal “A imagem da cidade” de Kevin Lynch (LYNCH, 1960).

Consequéncia da imageabilidade bem entendida pelos individuos, a orientacéo espacial
provocada nos mesmos produz evidéncias dos habitos de consumo intencional do espaco e dos
padrdes correlatos de suas movimentacdes. Desse jeito, € facilitada a navegacao de até mesmo
0s visitantes de primeiras viagens em determinado lugar, bem como é proporcionada maior
autonomia de circulacdo para os conhecedores do ambiente construido (LOCATELLI, 2007;
MANO e BRAGA, 2018).

A partir do resgate da abordagem de organizacdo territorial baseada nos principios do
crescimento polinucleado criados por Ferrari (1979), a polaridade induzida pode ser entendida
como a presenca de lugares sustentavelmente conectados entre si e cujas funcbes urbanas se
complementam, restituindo-se o escalonamento urbano voltado para a ideia de vizinhanga.

O mesmo autor argumenta que a constituicdo e a conectividade de pequenas
comunidades (na escala do bairro), analogamente ao trabalho coletivo das células no corpo
humano, possui a capacidade de maximizar a equidade na distribuicdo das funcdes e atividades,

0 que por si s6 aumenta a acessibilidade as facilidades socioeconémicas para um maior
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contingente de pessoas, mesmo que esses individuos optem por utilizar deslocamento mais
lentos em modos ativos.

Uma das metodologias disponiveis na literatura que estuda as conectividades no plano
espacial de uma vizinhanca avaliando topologicamente sua rede de caminhos € a da Sintaxe
Espacial, também chamada de Logica Social do Espaco - LSE. A Sintaxe Espacial se destaca
pelo numero de trabalhos técnico-cientificos desenvolvidos nas Ultimas décadas. Essa teoria
tem trazido contribuicGes cientificas valiosas para os avancos dos entendimentos acerca dos
impactos de uma dada configuragédo topologica de malha urbana na conectividade de caminhos,
equidade de acesso, padrGes de circulagdo e potencial de formacdo de centralidades
(MEDEIROS, 2006).

Proposta pelo arquiteto Bill Hillier no final da década de 70, a LSE une teorias
matematicas e estatisticas, técnicas graficas computacionais avancadas e analises sociais do
espaco, aglomerando convenientemente saberes distintos do Urbanismo, Engenharia de
Transportes, Sociologia e Economia (CARMO et al., 2013). Portanto, enxerga-se que essa
técnica respalda satisfatoriamente estudos topologicos de integracdo, acessibilidade,
continuidade, axialidade, inteligibilidade, compacidade e convexidade de espacos urbanos os
quais se encaixam na visdo favoravel a escala humana de fluxos e movimentos.

A Sintaxe Espacial utiliza-se dos aspectos relacionais entre a forma urbana, os niveis de
acessibilidade e os campos de interagcdes sociais para investigar os efeitos da disposi¢ao de
linhas na capacidade de movimento das pessoas. Isto é, 0 modus vivendus dos habitantes e 0s
padrdes de viagens sdo analisados perante a configuracdo de topologias do espa¢o urbano em
interacdo com os individuos (MEDEIROS, 2006).

Interpretacdo similar faz Pereira et al. (2011) a partir da leitura da Légica Social do
Espaco como indutor da configuracdo urbana de linhas de circulacdo e de polos de
desenvolvimento. Esses autores relatam que o conjunto diagnosticado de barreiras e
permeabilidades em um ambiente construido especifico explica 0 maior ou menor grau de
acessibilidade, vivacidade e sociabilidade em seus espacos publicos.

Nascimento (2013) comenta que a Sintaxe Espacial abrange conhecimentos sobre
acessibilidade topoldgica potencial, transmitidos por Hillier (1996). Conforme o autor, este tipo
de acessibilidade € o requisito da Logica Social do Espago responsavel por compreender e
explicar a légica do movimento natural (potencial). Por conta da abrangéncia que a Sintaxe

Espacial da ao estudo da acessibilidade, este consegue medir o quanto a morfologia de uma
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area urbana especifica proporciona forca de atracdo ao seu mercado distribuidor e consumidor
de bens e servicos locais (LOPES JUNIOR, 1997; LAURETT e ZAMPIERI, 2015).

Nascimento (2013) apresenta os significados de linhas axiais de movimento,
conectividade, integracdo, profundidade média, espacos convexos e mapas axiais, sendo tais
termos descritos abaixo. Além disso, o autor afirma que linhas axiais e espagos convexos sdo
os elementos-base da andlise sintatica de um determinado ambiente construido.

e Linhas axiais de movimento: locais destinados a circulacdo de pessoas, bens e
servicos (EX: ruas, avenidas, passeios etc.)

e Conectividade: padréo de ligacOes existentes entre linhas axiais de uma malha
de caminhos.

e Integracdo: medida de proximidade topo-geométrica entre uma linha axial em
face das demais linhas de uma malha.

e Profundidade média: grau médio de dificuldade e/ou facilidade de se alcancar
determinada linha axial partindo-se de uma outra.

e Espacos convexos: conjunto de elementos construidos fixos distribuidos em uma
determinada malha (edificacdes, pracas, parques, etc.), 0s quais interceptam as
linhas axiais de movimento.

e Mapas axiais: representacdo grafica feita com tramas desenhadas, em diversas
cores ou espessuras diferentes, sobre a rede de caminhos de uma base
cartografica conhecida ou modelada, ilustrando a jun¢do de linhas axiais que
fazem adjacéncias a todos 0s espagos convexos. E o “menor conjunto de retas
que cruza e conecta 0s espagos abertos de um sistema, representando as varias
linhas de acessibilidade e visibilidade das vias” (MACEDO FILHO, 2017).

Peponis et al. (2007) discursam sobre outras métricas importantes de averiguacao das
caracteristicas de configuracdo espacial de uma rede de deslocamentos, a saber: tamanho da
quadra, densidade viaria, densidade de interseccao de ruas, distancia entre cruzamentos, alcance
e distancia direcional.

Destaca-se, dentre elas, as duas ultimas, por se tratar de propriedades de autoria prépria
dos pesquisadores, visando agregar valor aos escritos compilados no estado da arte da Sintaxe
Espacial. Segundo eles, “alcance” remete-se a distancia total da rua que pode ser acessada a
partir do ponto médio de cada segmento de via em relagdo a sua integracdo com as demais

linhas axiais da rede e “distancia direcional” a quantidade média de alteracdes de direcao
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exigidas no intuito de se conseguir acessar todos os pontos e arcos de uma dada malha de
caminhos.

Ainda tratando das relac6es entre topologia do espaco e acessibilidade, Morelli e Cunha
(2019) estudam sobre o indicador organico (estimativa do quanto uma malha de vias se
distancia do formato de uma grelha perfeita, aproximando-se mais de um desenho irregular de
entroncamentos) e sobre a sinuosidade (circuity, em inglés), métrica que representa o quanto
um percurso se afasta de um trajeto retilineo, medindo diretamente a media de desvios em rede
entre pontos origem-destino.

Figueiredo et al. (2004) discorrem sobre o conceito de mapa de continuidade o qual,
segundo eles, representa de forma mais efetiva linhas curvas, cujo angulo normalmente deve
ser maior do que 45° antecipando as descobertas pioneiras sobre a Analise Angular do
Segmento (AAS), teoria derivada da Sintaxe Espacial (BARROS, 2006; JALES, 2009).
Importante salientar que a AAS, segundo Radford et al. (2007) e McCahill e Garrick (2008),
parece ser a mais apropriada segundo pesquisadores para se estudar atratividade, receptividade
e acessibilidade a viagens a pé e em bicicletas dentre todas as medidas de conectividade de rede
existentes.

Ao se olhar em retrospectiva a presente sessdo, observa-se uma amostra significativa de
referéncias bibliograficas existentes sobre estrutura e conectividades urbanas, demarcando a
relevancia dos estudos das tematicas para servir como inputs nos processos de formacéo,
desenvolvimento e avalia¢do de Cidade e Vizinhanca para Pessoas. Em consequéncia disso, é
percebida atencdo especial ao entendimento das possibilidades de criacdo de centralidades
sustentaveis e humanas cuja diretriz urbana seja o equilibrio e compatibilidade entre a demanda
por viagens, a diversificacdo de conectividades, a oferta de oportunidades e a interacdo benéfica
entre os habitantes e o espaco urbano por detrds de deslocamentos otimizados e inteligentes
(BRITO, 2022).

3.2 CENTRALIDADES E DIVERSIDADES

Uma vez apresentada no capitulo 2 a importancia da valorizagdo da dimensdo humana
no espago urbano e do paradigma de Cidades, Bairros e Vizinhangas para Pessoas, €
conveniente atrelar esses topicos as teorias, modelos e praticas existentes acerca de
centralidades e diversidades. Esses trés principais grupos de explicacdo da estrutura urbana

permitem pensar assertivamente na criacdo de configuracBes espaciais sustentaveis que
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induzam a mobilidade urbana ativa, o ambiente construido regenerativo e inclusivo e o
desenvolvimento econdmico a favor do ecossistema local original.

Na vanguarda desse debate, a renomada Teoria das Localidades Centrais (TLC) do
geografo alemédo Walter Christaller, criada através de sua obra seminal em 1933, antecipa 0s
principios comentados por Camagni (2006) (ver paginas 49 a 50), ao realizar a pesquisa
associativa entre a dimensdo das vizinhangas e bairros, nivel de povoamento e densidade
demogréafica, padrbes de mobilidade e natureza dos servicos de transporte oferecidos,
localizacd@o de bens e servicos, e area de influéncia do mercado (BRADFORT e KENT, 1977;
PEREIRA e FURTADO, 2011).

De acordo com os quatro autores mencionados, Walter Christaller adota o pressuposto
béasico do raio de acdo do bem e do servico, analisando-o sobre o0 prisma da distancia maxima
gue os habitantes estdo dispostos a percorrer para obté-los. Em outras palavras, as influéncias
do mercado sdo testadas a partir dos padrOes propositais de movimento gerados aos
consumidores e das facilidades de transporte existentes. Outro aspecto destacado € o limiar de
populacdo que justifica a instalacdo de determinadas funcdes urbanas, amenidades
socioeconémicas e Polos Geradores de Viagens na centralidade.

A teoria das localidades centrais ainda pode ser aprofundada no nivel de rede mediante
a avaliacdo dos principios de trafego, de mercado e de administracdo. Segundo Rezende (2012),
o principio de mercado relaciona-se com o arranjo de ligacao entre nés da malha que possibilite
0 aumento da area de influéncia dos polos de bens e servigcos da area central. O principio de
trafego trabalha com a minimizacao de distancias entre os nds (associando-se diretamente esse
principio ao valor da acessibilidade em trajetos curtos). J& o principio de administracdo explica
a hierarquia de controle das intervengdes urbanas em nome de um planejamento funcional bem-
sucedido do conjunto de nés na vizinhanca.

Em tempos mais recentes, Kneib (2008) relata sobre caracteristicas principais
comumente relacionadas as centralidades entre as quais acessibilidade, simbolismo, geragéo e
atracdo de viagens, valor elevado do solo e concentracdo de atividades. Para a autora, inspirada
por Castells (1983), o local torna-se uma centralidade em si quando h& a concentracdo de
utilidades propicias para o usufruto e articulagdo social entre todos os atores interessados,
gerando, por fim, a intensificacdo de fluxos de pessoas por meio de uma acessibilidade
adequada e a intensificacdo da diversificacdo de funcdes.

Para Beaujeu-Garnier (1997) todos os individuos desejam estar nos nudcleos nao

somente onde nascem e se desenvolvem espontaneamente 0os movimentos de circulagéo,
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processos culturais e atividades humanas, mas também onde o capital econbmico e a
diversidade de oportunidades sociais oferecidas encontram terreno fértil e lastro de evolucéo.

De modo semelhante, Johnston et al. (2000, p. 69) relaciona a aglomeracdo de
comércios, negocios e prestacdo de servicos ao nivel de acessibilidade de uma dada éarea,
apontando em relacdo a esse tipo de atividade, forgas centripetas e centrifugas de
desenvolvimento local da centralidade.

Correa (2003) foca nos processos de acumulacdo e fluxo de capital para analisar a
génese e os desdobramentos dos fenbmenos hierarquizantes em uma area central, atrelando o
dinamismo econémico a ampliacdo da oferta dos transportes intra e inter-regionais partindo do
seu nucleo. Este autor ainda inclui em sua avaliacdo de caracteristicas de polos urbanos a
importancia da concentracdo diurna de fluxos, sobretudo de pedestres, durante as jornadas
diarias de trabalho da populacéo.

Politicas urbanas contemporaneas voltadas a causa das centralidades revitalizadas e
vivazes estdo cada vez mais ganhando forca ao redor do mundo, porque sua natureza é
permeavel a implantacdo multidisciplinar em paralelo de benfeitorias nos transportes, na
mobilidade e acessibilidade urbana, na intensificacdo do mercado imobiliario e consumidor de
bens e servigos, entre outros beneficios. Um dos seus principais expoentes é o Transit Oriented
Development (TOD).

Idealizado por Calthorpe (1993), o conceito de TOD retne uma série de linhas de acao
visando o desenvolvimento de agrupamentos urbanos nos quais se implante a mistura de usos
do solo (residencial, lazer, varejo, corporativo, etc.) em raios de até aproximadamente 600
(seiscentos) metros de uma estacdo ou parada de transporte publico de alta capacidade e de uma
area comercial, possibilitando as pessoas transitarem perfeitamente a pé e em bicicletas nesse
ambiente, caso assim desejem.

C-40 Cities (2016) sintetizam em um guia 0s oito principios-chaves de TOD para o
planejamento urbano de centralidades sustentaveis: desenvolvimento de amenidades nas
vizinhancas que ajudem a promover a caminhabilidade; priorizacdo de redes ndo motorizadas;
conectividade densa de vias e passeios; disponibilidade de empregos e de mercados de bens e
servicos proximos as estacdes de transporte; uso misto do solo planejado; otimizacdo de
densidades e das capacidades de transporte; integracdes curtas em areas compactas; e regulacédo
de estacionamentos e usos das vias.

Para além do C-40 Cities (2016), diversos guias e estudos tém seguido os principios-

chaves do TOD quando estruturam solugdes em diversas cidades ao redor do planeta, sobretudo
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quando tentam responder as demandas sobre maior visibilidade de empreendimentos
comerciais e de servicos proximos as infraestruturas de transporte atratoras e geradoras de
viagens (HIRATSUKA, 2019).

E o caso das pesquisas académicas e trabalhos técnicos que avaliam o tempo de percurso
ou a distancia média percorrida entre a saida da residéncia do habitante até a sua chegada a
funcdo urbana de interesse, considerando para isso a métrica “Destinos Acessiveis”, oriunda da
teoria 5Ds (Densidade, Diversidade, Desenho Urbano, Distancia ao transporte publico e
Destinos acessiveis) formulada por Cervero et al. (2009).

A Abordagem dos 3 Valores (“3-Value Approach - 37”) notabiliza a importancia de se
propor a analise integrada do valor do n6 (nivel de centralidade da area urbana estudada) e do
valor do lugar (qualidade e atracdes do bairro ou microrregido) com o valor do potencial de
mercado (densidade de empregos e de moradias em uma distancia de no maximo 30 minutos
de caminhada) em é&rea urbana especifica, destacando-se o cuidado de se verificar se as
caracteristicas naturais da localidade possibilitam respostas positivas ageis a implantacdo dos
principios-chaves do TOD (SALA e OLLIVIER, 2017).

Outra abordagem conhecida ao se pesquisar sobre estratégias de TOD é o modelo no-
lugar de Bertolini (1999). Esse modelo consiste na equalizacdo entre as caracteristicas de
acessibilidade do ponto atrator e/ou gerador de viagens e a magnitude de intensidade e
pluralidade de oportunidades e atividades disponiveis em sua area de influéncia (BRITO, 2022).

A partir da mensuracgdo do estagio em que se encontra o equilibrio entre no e lugar da
localidade estudada, através do grafico apresentado na Figura 5, é possivel verificar os fatores
de inducdo do ambiente construido necessarios para potencializar os recursos possiveis de
serem alocados na infraestrutura de transportes e nos empreendimentos com demanda potencial.

Quanto mais proximo estiver o resultado da bissetriz central (linha pontilhada), maior €
o0 equilibrio no6-lugar do ambiente e, em contraposicao, quanto mais distante mais insustentavel
é a manutencéo dos padrdes de centralidade de viagens (estagio do no insustentavel) e de uso
do solo intenso (estagio do lugar insustentavel). Ademais, deve-se atentar para o estagio de
dependéncia do n6 & maior demanda por viagens e oferta de servicos, caracteristica que pode
afugentar perspectivas de investimentos a curto e médio prazo uma vez a falta de atratividade
do espago, bem como a situagdo “sob estresse” provocada pela saturagdo de fluxos e de bens e

servigos concorrentes uns aos outros (BRITO, 2022).
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Figura 5: Estagios do Modelo N6-Lugar
Fonte: BERTOLINI (1999)

Alves et al. (2017, p.278) realizam revisédo bibliografica de indicadores as ordens para
concepcao de indices TOD (indices de No, indices de Lugar e indices do Ambiente Urbano),

baseado no modelo n6-lugar de Bertolini (1999). O Quadro 9 exemplifica quais sdo esses

indice Indicador Varidveis/Descrigdes indice Indicader | Variaveis/Descrigdes indice Indicador | Varidveis/Descrigdes
Vagas de
es:acm?a'ﬂentc. Atributos qualitativos &
bicicletarios, ciclovias, - N .
. . - quantitativos do Distaneia ao Centralidade,
- . -_ | ciclofaixas, siclorrotas, Diversidade de . -
Integragdes multimodais ~ projeto urbanistico; centro da acassibilidade,
passeios uso do solo i o w s N P .
" distribuicdo funcional cidade atratividade, equidade
compartilhados, de aivi -:ia-:les
transporte plblico
slimentador
Empregos na
Mivel de qualidade dza dreaimedista e
: caminhadz, destinos nas dreasde | Forcentagem dos
Acessoa pe P - R N
zcessives em 20 influéncia empregos produzidos
minutos secundaria e
tercians Ambiente
" Cuantidade de
. Densidade Urbano (VALE, L -
No Lugar . VIANA & Frequénciz de |visgens produzidas ao
demografica no baima; o N
. . PEREIRA passzageroz  |longo do dia,
Relagio com a densidade média ! o
T N 2018) distribuidas por modo
integracao dos urbana, densidade
. : Tamanho da .
Conectividade transportes - habitacional,
PR . Populagdo _ _
publicos/acess bilidad : densidade residencia
elequidade bruts & densidads
residencial liquida
(MORALES, 2007).
Afratividade,
Centralidade gerenciamento da Modelos & Taxas de
demanda Palos Viagens em fungdo do . . .
- - — " N ' Seguranga Mivel de atracao e
Estagdo terminal e Abrangéncia da area Geradores de | modo de transporie P .. LI
- . N X . Piblica repulsdo de ususrios
distancia entre as imediata & da ares de ‘Viagens da tipolegia e porte do
estzpdes, paradas 2 influéncia secundéria empreendimanto
terminais & tercidria

Quadro 9: Indices de N6, Lugar e Ambiente Urbano
Fonte: ALVES et al. (2017) - adaptado pelo autor

Um conceito novo discutido hoje em dia por estudiosos e técnicos da engenharia urbana
é¢ o da Desenvolvimento Orientado a Acessibilidade, em inglés Accessibility - Oriented
Development (AOD), extensdo das estratégias TOD e do modelo né-lugar (DEBOOSERE et
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al., 2018). Segundo os autores, a AOD pode ser traduzida como a oferta de relagdes funcionais
entre pontos de origem e destino na rede urbana, de maneira que em todo o trajeto haja a plena
integracdo do uso do solo com o planejamento efetivo dos transportes. Se estudada na escala da
microacessibilidade e micromobilidade, em um corredor pulverizado de polos comerciais e de
servicos, tal politica urbana pode vir a servir como instrumento de inducdo de viagens em
modos ativos entre os empreendimentos.

Ao contrario do TOD que se centra na acessibilidade ao transporte, a AOD foca na
acessibilidade de destinos pelo transporte, sendo uma estratégia de desenvolvimento urbano
que preza pelo equilibrio entre oportunidades de emprego e a densidade de trabalhadores locais
favorecidos pela existéncia delas (BOISJOLY e EL-GENEIDY, 2017).

Nas Gltimas duas décadas, nota-se extensGes e aprimoramentos, apesar de as vezes
timidos, dos estudos e projetos urbanos na maneira de entender, descrever e trabalhar com
aspectos da acessibilidade e equidade. Os usos desses termos tém sido expandidos dia ap6s dia
por autores que j& ndo mais se restringem, em sua maioria, a dimensdo da macroacessibilidade
através da mobilidade motorizada (VIEIRA e HADDAD, 2012).

Delgado e Brito (2019) propdem o resgate do ciclo feedback transporte - uso do solo,
chamando a atengéo para a necessidade de melhorias nos modelos tradicionais de acessibilidade
gravitacional como, por exemplo, a abrangéncia sistematica dos modos ndo-motorizados e de
motivos de viagens diversos ao pendular (casa — trabalho). A Figura 6 ilustra um esquema
explicativo sobre como se da o ciclo feedback transporte-uso do solo para o fortalecimento de
uma centralidade sustentavel.

ESCOLHA
DO MODO

DETRANS.
£SCOLHA <™ poRTE

D“ ROTA ESCOLHA Do DESTINO
SATURA(,ZAO
DA REDE DfCISAO DEVIAJAR

TEMPOS DE VIAGEM,

DISTANCIAS E CUSTOS ~, POSSEDE

“ AUTOMOVEL

J’ TRANSPORTE
ACESSIBILIDADE === = o o o e e o e ATIVIDADES
USO DO SOLO
S 3
ATRATIVIDADE PADROES DE MOVIMENTO
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IMOBILIARIO USUARIOS
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Figura 6: Ciclo Feedback Transporte - Uso do solo
Fonte: WENEGER e FUERST, 1999
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lacono et al. (2010) discorrem sobre as preméncias do modelo integrativo transporte-

uso do solo especificamente para inducdo de uso dos modos ativos de viagens. Explicam

algumas ferramentas e solucdes de trabalho relevantes para os processos de tomada de decisdo

dos individuos em suas escolhas de destinos com motivos de compras, lazer e de fruicdo de

servigos em determinada centralidade humanizada em desenvolvimento. O Quadro 10 abaixo

apresenta alguns recursos percebidos pelo referido trabalho.

Ferramentas e Solugdes para Evolugdo de Centralidades Humanizadas

Averiguacdo in loco de trajetos sensiveis a pedestres e ciclistas na (s) area (s) de estudo.

Consulta aos bancos de dados municipais sobre a rede e infraestrutura de transporte dos meios
ndo motorizados.

Desagregacdo de dados por estrutura intrazonal: analise de condigdes de vizinhanca e da
precisa demanda por viagem nos empreendimentos locais.

Dados abertos, detalhados e acurados de uso do solo: locagdes e suas ocupagdes, empregos,
vendas, classes de consumidores, etc.

Coleta de dados distribuida pelo ano inteiro para incluir o efeito da sazonalidade na avalia¢éo
dos padrdes de viagens e dos comportamentos dos usuarios (clima, habitos de consumo, etc.).

Afericdo de preferéncias dos individuos visando design funcional de facilidades urbanas:
técnica Who Shops Where.

Compatibilizacdo entre caminhos minimos observaveis e 0s trajetos reais escolhidos pelos
usuérios via ferramenta de geoprocessamento (WITLOX, 2007).

Incorporagdo de abordagens alternativas de estudo sobre comportamento dos seres humanos
no espacgo urbano, como psicometria (RECKER e KOSTYNIUK, 1978; LOUVIERE, 1979);
design de preferéncia declarada (TIMMERMANS, 1996) e geomarketing (GEOFUSION,
2022a).

Estimativa das impedancias das viagens curtas a partir de calculos com a familia de funcdes
do modelo exponencial negativo (C. e#*), sendo a distancia do deslocamento o atributo
escolhido (KANAFANI, 1983).

Colocacdo de mapas estaticos em pontos legiveis no caminho de pedestres e ciclistas e
divulgacdo desses dados em plataformas web e aplicativos gratuitos.

Desenvolvimento de metodologias de acurécia para 0s tempos de viagens a pé e em bicicletas.

Quadro 10: Ferramentas e SolucGes para Evolucdo de Centralidades Humanizadas
Fonte: IACONO et al. (2010) - adaptado pelo autor

Segundo 0os mesmos autores, as contribuicdes c, d, e, g, i e | apresentadas no Quadro 10

podem ser aplicadas a partir da divisdo de uma centralidade hipotética de estudo em partes

menores, similares em tamanho e fungio (chamadas de “grid cells” ou “census block groups™),
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com o objetivo de minimizar subnotificacdes e inferéncias subjetivas de viagens em modos
ativos.

Além disso, essas solucdes permitem estudar atratividade de ativos comerciais e de
servicos ao longo dos corredores urbanos dispostos no bairro, seguindo linhas de maior fluxo
de deslocamento; avaliar escala de viagens intrazonais e velocidades de movimento de
pedestres e ciclistas (EASH, 1999); identificar tratamentos estéticos e ambientais da paisagem
urbana e facilidades de design de relevancia local (TILAHUN et al., 2007) e elaborar politicas
publicas de micro e mesoacessibilidade (FARRINGTON, 2007).

Em aluséo ainda a atratividade de ativos comerciais e de servicos, ferramenta adicional
na qual séo vistas potencialidades de uso para centralidades humanizadas é a do geomarketing.
Isto se deve ao seu carater de auxilio as empresas de diversos ramos na avaliacdo e tomada de
decisbes sobre estratégias de localizacdo territorial de seus negocios face as oportunidades
induzidas pelas caracteristicas fisicas da vizinhanga e aquelas econémicas dos nichos de
mercado existentes na sua area de influéncia. Ademais, € Gtil por conseguir prover informacgoes
e “insights” geograficos as corporagcdes sobre o que fazer visando atrair e fidelizar seus
usudrios-alvo em transito pela cidade, mediante trabalho estratégico em cima das chances
relativas a demanda de clientes (CRUVINEL et al., 2020).

Segundo Lépez (2018), o emprego do geomarketing permite estudar com precisdo e
direcionar os comportamentos de viagens e de atividades dos individuos mediante influéncias
das caracteristicas geograficas de distribuicdo de oportunidades concorrentes ou
complementares de consumo e de lazer. Dadas essas possibilidades, pode ser inferido que a
difusdo da aplicagdo dessa estratégia em microdreas urbanas promotoras de caminhabilidade e
ciclomobilidade torna-se uma proposta das mais valorosas para a promocao da mobilidade ativa
em sinergia com a expansdo de negadcios de proposito socioambiental cujo valor de proximidade
as necessidades das pessoas seja prioritario.

Rakauskas et al. (2018) comenta os conhecimentos valiosos e interdependentes de
economia, marketing, logistica e planejamento urbano para a evolucdo das aplicacdes do
geomarketing atualmente. Um exemplo disso € o que 0s autores apresentam como instrumentos
de mapeamento de clientes (“‘customer spotting”) conjugada a analise territorial de mercado em
forma de cinco principais mapas em linguagem SIG - Sistema de Informacgdes Geogréaficas
(Mapa de Fluxo, Mapa de Perfis, Mapa de Analise de Mercado, Mapa de Calor, Mapa de
Centralidade).



74

’

Dadas as naturezas dessas categorias de mapas, entende-se que 0 “customer spotting’
e a andlise territorial de mercado podem ser meios interessantes para se avaliar a diversidade
organizada de oportunidades no ambiente construido, atuando conjuntamente no
desenvolvimento da economia urbana local. Em outras palavras, 0 geomarketing, através de
suas ferramentas inteligentes de mapeamento maltiplas, possui a capacidade de achar solucdes
que impecam a formacao de entropia urbana prejudicial. Este conceito vem sendo pesquisado
por diversos autores ao estudarem os efeitos negativos da ocupacédo desordenada do solo e, por
consequéncia, a contaminacao as atividades e fluxos desempenhados em uma centralidade
(MELO e BEZERRA, 2015).

Zhang e Nasri (2014) e Singh et al. (2015) apresentam o Indice de Entropia, ao
qualificarem a precisao dos resultados quanto a diversidade de usos urbanos e da avaliacdo do
nivel de desordem dos movimentos pela atuacao dos sistemas de transporte em conjunto. De
modo semelhante, Netto (2020) segue a linha cléssica de interpretacdo da entropia urbana ao
enxerga-la como representacdo da complexidade e desordem das estruturas de uma determinada
area em estudo, destacando as caracteristicas de aleatoriedade e diversidade dos sistemas que a
compdem.

Melo e Bezerra (2015) comentam que, a nivel de cidade, a entropia urbana se ndo
controlada por meio de uma eficiente e democratica gestdo dos sistemas urbanos, acaba por
gerar desordem de energia, 0 que pode causar disfuncionalidades no modo de ocupacdo e de
mobilidade em uma dada vizinhanga. Consequentemente, essa desorganizacao confisca, no
plano humano, o sentimento de pertencimento e as referéncias singulares dos habitantes
(MORIN, 2013).

Alias, segundo Davis (2011), no modelo de planejamento de cidades entrdpicas os
citadinos sdo costumeiramente considerados como obstaculos a consolidacdo de espacos
hierarquizados e fragmentados, em prol da maximizacdo de fluxos e trocas. Ou seja, a suposta
diversidade buscada pelas centralidades para se tornarem vivazes e cheias de oportunidades e
amenidades, movendo os seres humanos a se apropriarem sustentavelmente do ambiente
construido, tem efeito complementarmente oposto quando se pauta politicas de uso do solo e
transporte com o ideal de atendimento aos anseios do mercado e de esquecimento do espaco
publico como area fundamental de criacéo de relacbes humanas.

A proposta de Zoneamento por Performance (ZP), criada pelo arquiteto Lane Kendig e
reconhecida mundialmente pelo seu livro “Performance Zoning” escrito em 1980, se revisitada

€ uma chance valiosa base teorica relevante para se reverter ou ao menos mitigar os impactos
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negativos da entropia urbana descontrolada em dado conjunto urbano (CAOS PLANEJADO,
2024).

Segundo o referido site, no ZP busca-se a substituicdo dos critérios classicos de
zoneamento de bairro por uso por requisitos de desempenho, tais como eficiéncia energética,
controle da qualidade do ar, espacos publicos qualificados, controle de ruidos, acessibilidade e
equidade, mobilidade urbana eficaz, padrdes de construcdo sustentavel e de infraestrutura
verde, etc. Deste modo, a vizinhanca urbana fica capacitada a lidar melhor com as suas
mudancas sistémicas, permitindo a coexisténcia e organizacdo de diversos usos da terra e de
atividades, sem maiores perdas de energia que atrapalhem a funcionalidade da vizinhanca.

Uma vez que os corredores e eixos urbanos revitalizados tém trazido contribuicfes a
literatura no aspecto da reorganizacdo dos usos do solo atrelada ao desenvolvimento
socioeconémico local, o préximo capitulo terd a funcéo de respaldar os entendimentos sobre 0s
principios norteadores para que essas tipologias urbanas adquiram caracteristicas internas de
sustentabilidade na relagéo entre os seus fixos edificados e os fluxos de pessoas, diretamente

interligados como se viu previamente a nocdo de entropia urbana.

3.3 CORREDORES E EIXOS CENTRAIS URBANOS SUSTENTAVEIS

E de conhecimento que corredores e eixos s&o topologias espaciais lineares usualmente
avaliadas em pesquisas, politicas, planos e projetos de desenvolvimento urbano local e regional,
em especial quando se deseja entender mais a fundo os efeitos da localizacédo espacial de bens
e servicos sob a Otica das teorias econdmicas e de circulacdo urbana (BARTHOLOMEU, 2021).

Parte-se dessa premissa a exploracdo de estudos da literatura que relatam contextos,
propriedades e efeitos indutores dos corredores e eixos em estruturas urbanas locais indutoras
de padrdes de mobilidade em modos ativos, focalizando-se nos principios e solucbes de
regeneracdo, humanizacgdo e desenvolvimento dos seus ambientes construidos.

A Figura 7 explicita visualmente as particularidades e similaridades remanescentes dos
modelos de representacdo espacial de corredores e eixos. Sobretudo, € curioso notar o
paralelismo e complementaridade entre essas duas topologias, apesar das evidentes diferencas

graficas em seus simbolos.
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Corredores

Figura 7: Modelos Espaciais de Corredores e Eixos
Fonte: BID (2000)

A partir da observacdo cuidadosa da Figura 7, € possivel perceber que o conceito de
eixo se desdobra a partir do conceito de corredor. Dada a rede de caminhos proposta na imagem,
h& nela diversos eixos e um unico corredor (eixo principal convergente de maior fluxo),
invariavelmente levando ao entendimento de que, por mais que todo corredor seja um eixo, 0
contrario ndo é uma verdade.

Desde a cria¢do dos conceitos de eixo e corredor, diversos pesquisadores e técnicos tém
estudado e tentado compreender, sob variados pontos de vista, as relagdes complexas entre
espaco, circulacdo e economia em regifes e vizinhancas que possuam essas representacdes
topoldgicas.

Pottier (1963), idealizador do conceito de eixo, considera-o agente fomentador de fixos
edificados e de diversificacdo de funcgdes e atividades no ambiente construido, além de elemento
modificador dos campos de forca de localizacdo de polos promotores ou atratores de viagens e
hierarquizador de redes vidrias e sistemas de transporte em uma dada situacao socioeconémica
local.

Definicdo semelhante faz Whebell (1969), pesquisador pioneiro no estudo de corredores
urbanos, ao guiar suas analises nas influéncias mdtuas entre a compacidade espacial, a
pulverizagdo de tipos de ativos comerciais e de servigos e a qualidade da infraestrutura de
mobilidade instalada para uma area poder receber o reconhecimento de corredor.

De acordo com Bartholomeu (2021), eixos podem ser considerados espagos de
circulacdo por exceléncia onde ocorrem concentracdes de variados tipos de fluxos (pessoas,
cargas, veiculos, informagdes, etc.). Ainda segundo ele, “geralmente pde em ligacdo dois ou
mais pontos distintos no espago, que possuem expressividade para a atividade planejadora da

paisagem urbana, em termos econdmicos, politicos, culturais, sociais, etc”. Nesse sentido, o
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autor discorre que provocar 0 movimento de pedestres e ciclistas é importante para a retomada
da perspectiva de eixos como espacialidades sociais.

As espacialidades sociais pressupdem o mapeamento geo-histdrico das vivéncias da
sociedade e das caracteristicas da economia e da politica na rede urbana por meio das quais se
estruturou a consolidacao dos tragados dos eixos (DEBRIE, 2007) e das tramas de urbanidades
locais (RAFFESTIN, 1993). Percepc¢éo similar tem Alonso Logrofio (1997) quando expde que
0s eixos se derivam dos marcos de transformacdes sociais, €, portanto, conseguem representar
na pratica a realidade do povo em constante movimento nas areas urbanas.

O entendimento assertivo dos fendmenos ligados aos eixos e corredores urbanos precisa
de uma interpretacdo detalhada e continua sobre a interacdo entre os fluxos incidentes e os fixos
construidos nesses espacos topologicos. Santos (2014) sugere que os fluxos oferecem aos fixos
a condicdo qualitativa de objeto social, sendo os fluxos, por sua vez, responsaveis por atender
as necessidades de mobilidade e de acessibilidade as funcdes e atividades desempenhadas na
cidade.

Debrie e Comtois (2010) afirmam que os fluxos séo resultados das func¢des de geracao,
atracdo, distribuicdo e alocacdo de viagens para corredores urbanos diante das decisfes tomadas
de suporte a mobilidade integrativa a polos de comércios, servicos e lazer. Esses autores
discorrem sobre trés fatores relevantes para fomento e organizacdo da demanda de passageiros
a um determinado corredor de uma vizinhanga: capacidade de inducédo de fluxos em funcdo da
qualidade, diversidade e nivel de intermodalidade da infraestrutura fisica de transporte;
continuidade e comunicabilidade a outras partes da rede urbana; estabilidade e regularidade da
frequéncia de fluxos (DEBRIE e COMTOIS, 2010, p.129).

O modelo de Hurst, criado em 1973 pelo economista Michael E. Eliot Hurst, sintetiza
os elementos necessarios do sistema de transporte visando a inducdo do desenvolvimento
socioecondémico local para um corredor: intensa demanda de usuérios; nivel de servico
adequado; alta densidade de fluxos; elevada oferta; foco nas politicas publicas de transporte
factiveis e transformadoras; e dotagédo de infraestruturas de mobilidade frente a necessidade de
ordenamento da ocupacao dos assentamentos ao longo de eixos e suas areas de entorno.

Taaffe et al. (1996) explica que para o desenvolvimento de um corredor é necessario
que se avalie a evolucdo topoldgica dos caminhos atraves da analise da formacéo de linhas de
penetracdo (eixos secundarios), de centros de interconexdes, de ligacdes (“links”) de alta

prioridade saindo do corredor para outras vizinhancas.
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Segundo Geofusion (2017), o estudo das relagdes entre as caracteristicas topoldgicas e
funcionais entre o corredor urbano, demais vias arteriais, coletoras e de acesso local permitem
avaliar a dindmica de vendas e possibilidades de expansdo de pontos comerciais e de servicos
em microareas urbanas, também chamadas de nucleos independentes.

Nascimento (2013) discursa sobre o conceito de “strip comercial” cujo significado ¢
corredor urbano dotado de negdcios e comércios dispostos de forma linear, corroborando com
a hipotese de que “espagos dispostos linearmente oferecem mais possiveis proximos destinos
ao longo do seu comprimento do que em toda a sua largura” (PEEN e TURNER, 2001).

Araujo (2017) resgata a 1* Lei de Tobler elaborada em 1970, a qual diz que “tudo esta
relacionado com tudo, porém as coisas mais proximas estdo mais relacionadas que coisas
distantes”. Essa percepg¢do pode servir como fundamento para o estudo do fator da localizagédo
de polos em vizinhancas, eixos e corredores compactos, acessiveis e atrativos, por meio de
estatisticas e analises da geografia espacial

Araujo (2017) resgata a Teoria do Valor da Terra formulada por Haig (1926) e o
Principio da Minima Diferenciacdo de Hotelling (1929). Para o primeiro, indica que a
valorizacdo do ambiente construido esta condicionada a relacao existente de demanda e oferta
de bens e servicos e ao grau de convergéncia de fatores locacionais de transporte, consumo e
empregos. Portanto, a autora define que o critério da utilidade da localidade perante essa triade
é a sua forca de desenvolvimento.

Ja para o segundo a pesquisadora associa a melhor performance de um setor do varejo
com a escolha de disposigdo de suas lojas em uma microarea urbana (chamada de “cluster”),
podendo ser pulverizadas em corredores comerciais integrados. Inclui na anélise de demanda e
oferta, sob o ponto de vista da localizacdo geografica, uma série de atributos como custo de
transporte, quantidade de concorrentes, caracteristicas do mercado e padrdes de comportamento
e de deslocamento.

Mapfry (2021b) retoma as contribuic¢des trazidas pela Teoria Gravitacional do Varejo
de Reilly, criada em 1931, a qual descreve que o aumento da atragdo e do consumo de uma area
é diretamente proporcional & sua populagdo e inversamente proporcional ao quadrado da
distancia entre os polos e 0s pontos de origem das viagens dos individuos. Mapfry (2021a), por
sua vez, descreve a importancia das caracteristicas do local (Praga ou “Place ) na indugéo dos
fatores do preco, produto e promocéo de bens e servicos.

Outra abordagem tedrica a ser destacada € o resgate da Teoria da Interacdo Espacial,

cuja origem reside nos estudos do economista norte-americano William J. Reilly em 1931.
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Trata-se de uma analise multicritério realizada pelas pessoas, que lida com trade-off de
variaveis de acessibilidade, atratividade e distancia, quando estas devem escolher, para suas
viagens, qual ou quais polos querem visitar, boa parte das vezes optando por aqueles localizados
em corredores urbanos (SKOGSTER, 2006; ARAUJO, 2017).

Souza e Luz (2012) e Motter e Ribeiro Filho (2017) resgatam as teorias de formacéo de
eixos comerciais e de subcentros em cidades médias. Suas pesquisas contribuem para o
entendimento das associacdes entre as dindmicas de compra, venda e troca de bens e de
prestacdo de servicos nos empreendimentos de uma particular regido, e os fenbmenos urbanos
provocados pela geragéo e atragdo de viagens. Dessa forma, abre-se oportunidade para estudar
possibilidades de apropriacdo pelas pessoas de um novo modo de consumo dos polos urbanos
e dos seus artefatos através da acessibilidade a eles em modos ativos.

Geofusion (2022b) reforca que as tendéncias de mobilidade ativa em corredores e
microareas de desenvolvimento socioecondémico, na pratica, devem se traduzir em fatores
relevantes de expanséo da influéncia da rede de comércio e de servicos, a partir da ideia de uma
renovada inteligéncia geografica de mercado voltada para consumidores adeptos a caminhadas
e ao ciclismo.

O referido portal também discorre sobre conceitos de &rea de influéncia priméria,
secundaria e terciaria de polos comerciais e suas proporcionalidades de vendas ou de demanda
de clientes (respectivamente, 50 a 70%, 20 a 30% e 10 a 20%), DNA geogréafico (conjunto de
atributos que uma localizacdo precisa possuir para a garantia do sucesso da comercializacédo de
bens e servicos) e potencial da rede (possibilidades de maximizacédo de beneficios varejistas e
de servicos em territorios de vendas onde as pessoas transitam e, em decorréncia disso, de
criacdo de novos habitos de consumo e formacéo de publicos-alvo diferenciados).

Como contraponto aos pontos positivos listados da estruturacdo e fortalecimento dos
corredores na malha urbana, Bartholomeu (2021) alerta sobre os perigos da abordagem linear
do espaco. Entende-se que, por mais benéfica seja a ideia para a escala da vizinhanca, os
corredores oferecem riscos ao planejamento de zonas da cidade ao restringir a disposicdo de
facilidades urbanas e opgOes de modo de deslocamento somente ao longo dessa tipologia e em
pequena regido de influéncia circundante a ela. Em sua viséo, tal acdo acaba por negligenciar
as areas complementares do territorio que anseiam por melhor acessibilidade e mobilidade as
oportunidades socioecondmicas.

O mesmo autor ainda cita algumas caracteristicas prejudiciais que estdo presentes no

processo de neoliberalizacdo do espago urbano em suas vertentes de corredores e eixos, tais



80

como a fluidez nos espagos de circulagdo, intensificacdo dos “espagos de passagem” em
detrimento & maior apropriacdo dos espacos publicos de permanéncia, distanciamento e
virtualizacdo dos relacionamentos humanos e desenvolvimento econdmico segregado aos
propdsitos da comunidade e as a¢des sociais justas e equitativa para a populacao.

A critica adicional que se faz necessario mencionar é sobre as propostas de organizagdo
de eixos e corredores urbanos geralmente estarem associadas as escalas territoriais grandes
(estadual, nacional e até mesmo continental), pecando por auséncia de literatura solida sobre os
efeitos de topologias lineares na escala local (TAVARES, 2016). Prioriza-se, por motivos
politicos, econdmicos e sociais diversos, a execucdo de projetos de infraestrutura de
significativa abrangéncia espacial ao invés das vizinhancas e bairros (CADENE e RAULT,
2019).

Servindo de amostras da escala macro de intervencgdes, Fundo Mackenzie de Pesquisa
(2016) apresenta em detalhes dois projetos de requalificacdo de corredores comerciais, 0 norte-
americano Programa Main Street (PMS) e o brasileiro Programa de Intervencdo em Ruas
Comerciais do Municipio de Sdo Paulo (PIRC-SP).

Em relacdo ao PMS, tal grupo de pesquisadores escreve sobre os quatro pilares
(Organizacdo, Promocdo, Design e Reestruturacdo Econdmica) pautados pela companhia
Goldman Properties como catalisadores de formacéo de distritos criativos, a exemplo do que
foi feito nas reabilitagdes famosas do bairro do Soho em Manhattan/Nova York e de “South
Beach” em Miami. Em visdo mais ampla, esse programa ha pouco mais do que 40 anos tem
tido significativo sucesso na reabilitacdo de mais de vinte mil centros urbanos comerciais ao
redor dos Estados Unidos, na sua maioria localizados em &reas metropolitanas nas quais ha
acesso a mercados mais amplos e variados.

Ja o PIRC-SP, criado via decreto da prefeitura da capital paulista em 2005, adota como
estratégia o financiamento de benfeitorias urbanas para corredores comerciais pelo poder
publico, tendo como premissa melhorias interligadas de transito e transporte, drenagem pluvial
e pavimentacdo de vias e passeios publicos. Critica ao programa pode ser feita pela razéo de
que tal ndo inclui em seu rol de intervencdes aspectos importantes para a vivacidade do polo
comercial, tais como mobiliario, fachadas de comércio e equipamentos urbanos qualificados,
paisagismo, adequacéo da sinalizacdo viaria em prol da seguranca de pedestres e ciclistas e
reabilitacdo de prédios histéricos (FUNDO MACKENZIE DE PESQUISA, 2016).



81

Semelhantes ao PMS e ao PIRC-SP, o Business Development District (BID) desponta
como modelo alternativo de desenvolvimento socioecondmico de corredores comerciais na
macro escala espacial (para mais detalhes rever paginas 38 e 39).

Sob plano de fundo a cidade de Maceid/AL, Costa (2008) expde os conceitos de Zonas
de Atividades Multiplas (ZAMs) e Corredores de Atividades Multiplas (CAMs), advindos do
cenario de fuga de investimentos do centro do municipio para novas areas urbanas valorizadas
nas quais o governo prop&e implantar diversidade de funcdes urbanas (residencial, comércio e
servigos, etc.). Portanto, o emprego dessa politica urbana-imobiliaria induz até os dias de hoje
a polinucleacdo de centralidades do terceiro setor na capital alagoana, em complemento a
mistura de moradias.

Na perspectiva espacial mais restrita de bairros e vizinhancas, a Prefeitura do Rio de
Janeiro trabalha em cima do conceito de corredor marrom de sustentabilidade, uma das
contribuicGes trazidas pelo Plano de Desenvolvimento Sustentavel e Acdo Climatica (PDS)
lancado em 2021. Projetos em andamento para tipo de corredor, espalhados pela capital
fluminense, utilizam como premissa 0 adensamento urbano, a revisdo dos padrdes de uso e
ocupacdo do solo e a implementacéo de principios norteadores do TOD (RIO DE JANEIRO,
2021).

Macedo e Imbronito (2016) estudam a morfologia do tecido urbano do bairro da Mooca
em S&o Paulo/SP, por meio da andlise das interfaces entre os tipos de corredores existentes (seja
0 que corta um setor da cidade por inteiro seja o de coleta de fluxo para uma rua local) e as suas
faixas lindeiras que contém lotes, edificios e espacos publicos de convivéncia e mobilidade. Tal
avaliacdo deve se valer da pesquisa cuidadosa dos aspectos fisicos das vias e dos prédios, da
medicdo de fluxos de transporte publico, privado e de pedestres, bem como o exame dos
padrdes de ocupacdo e uso do solo.

Em um recorte espacial ainda mais restrito ao de bairro, Mello (2008) analisa os fatores
urbanisticos e ambientais do corredor estruturante de transporte da Avenida Bernardo Vieira na
cidade de Natal/RN os quais induzem a mobilidade urbana sustentavel. Utiliza como base do
estudo a metodologia de percepcdo do ambiente construido a qual abrange fotografias,
anotacdes sobre as caracteristicas do corredor e entrevistas com usuérios da regido para aferir
seus comportamentos e padrdes de viagens.

Outro projeto de requalificacdo de corredor com destaque no Brasil é justamente o
estudo de caso tratado nesta dissertacdo, o Corredor da Avenida Marqués do Parana com sua

juncgdo na Avenida Jansen de Mello até a chegada na Praca da Renascenca, localizadas na regido
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central de Niter6i/RJ. O trunfo do projeto reside no atendimento de um conjunto de anseios
antigos da populag&o, tais como o alargamento da Avenida Marqués do Parana (famoso ponto
de gargalo de transito da cidade), a revitalizacao dos espacos publicos adjacentes, a priorizacdo
de pedestres, ciclistas e transporte publico através da redistribuicdo dos espacos, o tratamento
paisagistico e luminico e o fomento & instalacdo de comércios e servicos (NITEROI, 2021).
Mais detalhes do referido corredor serdo apresentados nos proximos capitulos.

Em resposta aos problemas derivados do paradigma urbanistico linear, Sanchez
Hernandes (1996) sai em defesa da difusdo dos projetos de eixos de desenvolvimento
econémico no lugar dos de crescimento econdmico puramente. Nesse sentido, pontua cinco
propriedades caracteristicas para a viabilizacdo de eixos locais de desenvolvimento:
organizacao justa, sustentavel e eficaz do espaco urbano; densificacdo otimizada de fluxos de
pessoas e dos fixos edificados; oferta qualificada de servigos; satisfacdo da demanda por
mobilidade e acessibilidade; e difusdo de inovagdes no territorio.

As propriedades dissertadas por Sanchez sofreram influéncias do modelo de Hurst,
criado em 1973 pelo economista Michael E. Eliot Hurst. Este modelo sintetiza os elementos
necessarios do sistema de transporte visando a inducdo do desenvolvimento socioeconémico
local: intensa demanda de usuarios; nivel de servi¢co adequado; alta densidade de fluxos;
elevada oferta; foco nas politicas publicas de transporte factiveis e transformadoras; e dotacao
de infraestruturas de mobilidade frente a necessidade de ordenamento da ocupacdo dos
assentamentos ao longo de corredores, eixos e suas areas de entorno.

Observada no atual capitulo a relevancia de se estudar hoje em dia teorias e praticas de
sustentabilidade urbana e de desenvolvimento socioecondmico para revitalizacbes de
corredores e eixos centrais a partir dos pilares da mobilidade ativa, conectividade,
acessibilidade e diversidade de uso do solo, no proximo capitulo ilustra-se o estudo de caso do
Corredor da Avenida Marqués do Parand, espacialidade que serve como plano de fundo para o
estudo aplicado dessa dissertagéo.

A descricdo detalhada quanto a evolugéo historica da sua estrutura urbana, uso do solo,
redes e sistemas de transporte, entre outras caracteristicas do ambiente construido, assim como
a apresentacdo da trajetdria dos planos, programas e projetos de urbanizacdo e de mobilidade
desde o século XX, oferece ao leitor a oportunidade de visualizacdo de um exemplo de corredor
urbano que hoje em dia tem se destacado pelos processos de modificagdo integrada

implementados a favor dos modos ativos de viagens, humanizacdo dos espagos publicos,
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atratividade a empreendimentos de comércio e servicos, eficacia do transporte publico e
ecologia urbana.
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4 O CORREDOR DA AVENIDA MARQUES DO PARANA

O corredor da Avenida Marqués do Parana localiza-se na area central de Niteroi,
municipio da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) e esté4 incluido na Area de
Planejamento Praias da Baia, conforme diretriz tragada no Plano Urbanistico Regional (PUR)
em 2002. Conecta bairros importantes da Zona Sul da cidade como Icarai, Santa Rosa e Pé
Pequeno, da Zona Central (Centro e Bairro de Fatima) e da Zona Norte (Sdo Lourenco e
Fonseca) (NITEROI, 2019a).

Na Figura 8, é apresentada a localizacdo geogréfica do corredor (delimitado em
vermelho) por cima do mapa de divisdo administrativa de regides e seus bairros de Niteroi.
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Figura 8: Localizacdo do Corredor da Avenida Marqués do Parana
Fonte: NITEROI (2019d)

No plano regional, a via e sua extensdo na Avenida Jansen de Melo e na Praga da
Renascenca formam a principal porta de entrada e saida da cidade. Isto é devido a possuirem
elevada influéncia regional pelo significativo poder de atragdo de viagens provenientes de
municipios vizinhos do Leste Metropolitano como, por exemplo, Sdo Gongalo, Itaborai e
Marica (em sua maioria por motivo de trabalho), bem como da geracao de deslocamentos com
destino a capital que invariavelmente precisam acessar a Ponte Rio - Niterdi (distribuidas

majoritariamente por motivos de trabalho durante a semana e lazer aos finais de semana).
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A Figura 9 destaca a importancia espacial do corredor (em vermelho) dada a
proximidade com a Ponte Rio-Niter6i (em verde) e com as demais vias expressas
metropolitanas, a exemplo da BR-101 (em amarelo) e da Alameda Sao Boaventura (em azul),
no bairro do Fonseca que une Niteroi a Sdo Gongalo e Marica. Em complemento, a Figura 10
apresenta 0os pontos de integracdo metropolitana para passageiros existentes na area de
influéncia do corredor estudado, sublinhando os locais proximos a subida da Ponte Rio-Niteroi
na Av. Jansen de Melo, o ponto na Av. Feliciano Sodré, a estacdo das Barcas, Terminal

Rodoviario Governador Roberto Silveira e o Terminal Rodoviario Presidente Jodo Goulart.

%l W R
Figura 9: Integragdo Urbana do Corredor com a BR-101, Alameda Séo Boaventura e Ponte Rio-Niteroi
Fonte: NITEROI (2019d)
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Fonte: NITEROI (2019a, p. 147)
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Em sua totalidade, o corredor se estende por 1,83 km ligando o bairro de Icarai em uma
ponta & Praca da Renascenca na outra, com a Avenida Marqués do Parana totalizando 0,94 km
e a Avenida Jansen de Melo o restante (0,89 km). E considerado no planejamento urbano
corrente do municipio ndo apenas como eixo estruturante de mobilidade, mas também eixo de
estruturagdo da qualificacdo urbana (NITEROI, 2019a). Nesse sentido, é tratado como um
conector estratégico entre o Centro (centralidade intermunicipal) e Icarai (subcentralidade
municipal), nos termos do Mapa de Eixos de Estruturacdo da Transformacdo Urbana e Rede de

Centralidades Locais apresentado na Figura 11.
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Figura 11: Eixos de Estruturagao da Transformagdo Urbana e Redes de Centralidades Locais
Fonte: NITEROI (2019a)

De acordo com a hierarquizacdo das vias propostas pelo Novo Plano Diretor de Niteroi
(Lei Municipal N° 3.385/2019), o corredor deve ser caracterizado como eixo estruturante de
Nivel 3, haja vista que conecta as centralidades radiais do Centro e de Icarai (NITEROI, 2019b).
A Figura 12 mostra a disposicao da hierarquia viaria implantada legalmente no municipio e as
complementaridades espaciais entre esse tipo de eixo com as vias coletoras, locais e
estruturantes de Nivel 1 e Nivel 2 no que tange ao planejamento da mobilidade urbana
niteroiense.

Pela Figura 12, nota-se ainda que o estilo do tragado viério da regido do Corredor da
Av. Marqués do Parana se assemelha ao formato classico do urbanismo moderno, com quadras
pequenas e variacao de ruas largas e estreitas, a depender da categoria na hierarquizacao de via,

formando em seu conjunto um reticulado na forma ortogonal.
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Figura 12: Hierarquia Vidria dos Eixos Estruturantes de Niteroi )
Fonte: Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade - SMU (2017) apud NITEROI (2019a)

A regido conta com elevada densidade demogréfica (na faixa de 3 mil habitantes/km?)
em uma &rea total de cerca 4 km?, explicitada pela Figura 13, com concentracéo de populacéo
principalmente na extremidade sul do corredor ao se chegar em Icarai e também no trecho de
divisa da Av. Marqués do Parana e a Av. Jansen de Mello, proximo a Avenida Amaral Peixoto,
principal avenida do Centro na qual se localizam inimeros edificios de escritorios, prédios de

Orgaos publicos municipais, escolas, universidades, cursos em geral e polos comerciais.

SAQ GONCALD

MARICA

Figura 13: Mapa de Densidade Demogréafica de Niter6i )
Fonte: Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade - SMU (2018) apud NITEROI (2019d)
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Ampliando-se a analise socioeconémica, é possivel enxergar através da Figura 14 que
o corredor estd compreendido em uma faixa territorial em que predomina familias da Classe B
(de 2 a 4 salarios-minimos), com a presenca também de minorias das classes A, C e D,
respectivamente, localizadas em Icarai, Sao Lourenco e Morro do Estado. Tal imagem também
reforca o carater urbanizatorio intenso no trecho estudado, sendo boa parte do corredor
caracterizada como do tipo 111 (uso intenso, porém verticalizacdo néo chega a ultrapassar 70%

dos imdveis, ao contrario do que se percebe em Icarai).
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Figura 14: Caracterizacdo Socioecondmica dos Bairros de Niteroi
Fonte: LOVISI e SEABRA (2016)

Em se tratando de uso do solo, o corredor possui uma variedade de func¢des urbanas
distribuidas ao longo do seu eixo e nas suas areas de influéncia adjacentes, com o predominio
das fungdes institucionais, hospitalar, comércio e servigos, residencial e uso misto. O trecho
conta, por exemplo, com dois dos principais hospitais da cidade, quatro supermercados (2 de
varejo e 2 de atacado) de empresas famosas do mercado, um polo municipal de mdveis e artigos
de decoragdo, uma unidade da Universidade Federal Fluminense (UFF), bem como fica
préximo a uma importante area verde (Praga da Republica) e a Prefeitura e outros edificios dos
poderes executivo, legislativo e judiciario de Niteroi.

A Figura 15 ilustra a distribuicdo heterogénea de usos do solo no corredor atestando as

caracteristicas da regido mencionadas acima. A Figura 16, por sua vez, reproduz a organizagédo
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territorial do trecho estudado a partir da vis&o de centros de bairros, subcentros urbanos e Areas

de Especial Interesse (urbanistico, turistico, social, ambiental, econdmico, etc.) (NITEROI,

2019).

Figura 15: Mapa de Uso do Io na Area de Ianncia do Corredor
Fonte: NITEROI (2019b)
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Figura 16: Macrozoneamento e Areas de Especial Interesse na Regido Praias da Baia
Fonte: NITEROI (2019)
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A vizinhanca do corredor conta com relevo acidentado nos flancos esquerdo e direito,
assemelhando-se sua morfologia como um “funil viario urbano” conjugado a compacidade do
conjunto de construcdes lindeiras. Para além das edificagdes na zona de transi¢édo direta com a
Av. Marqués do Parand, em sua maioria do tipo comercial e alguns escassos prédios de
moradias, comunidades carentes, tais como o Morro do Estado e aquelas localizadas no topo
do Bairro de Fatima, foram sendo formadas ao longo do tempo, as quais sdo vistas pelo poder
publico como Areas de Especial Interesse Social (S).

Relativo a compacidade morfolégica e densidade de povoamento do corredor, tal é
percebido como uma regido que ha muito tempo ja esta consolidada a sua ocupagdo urbana,
com minima margem de crescimento. Especialmente na faixa de transicdo existem
pouquissimos terrenos livres, concentrados na chegada a Icarai. Nas ruas internas do Bairro de
Fatima quando mais se sobe ainda oferecem alguns espacos vazios, mas pela dificuldade
topogréfica, maior distancia de caminhada a Av. Marqués do Parand e escassez de
empreendimentos de uso misto e amenidades urbanas ndo foi explorado até 0 momento o
potencial de evolucéo de sua infraestrutura.

A Figura 17 apresenta um comparativo entre a area total de ocupacéo urbana de Niteroi
(em km?) e os tragados Vviarios estruturantes no intervalo entre 1974 e 2014. Nota-se que em
1974 na regido do corredor ja havia elevado consumo do solo, apesar da Avenida Jansen de
Mello ainda ndo existir, prejudicando a época a conectividade da Zona Sul de Niterdi com a

Praca da Renascenca.

Legenda
4
Wl iea urbanators
I o Urbana 1993

Praias da Baia Rl r 5!15 — ::: E:::j?:
Figura 17: Evolucdo Urbana da Regido Praias da Baia e seu Impacto no Corredor
Fonte: NITEROI (2019)

Explicagdes sobre as transformagdes na malha urbana da regido de influéncia do
corredor podem ser aprofundadas a partir da contextualizacdo das quatro fases historicas de
desenvolvimento de Nitero0i, a saber: i) estruturacdo territorial e formacéo urbana (século XIX

a 1960); ii) expansdo urbana rodoviaria e conexdes metropolitanas (1970 a 1992); iii)
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desdobramentos do Plano Diretor de 1992 (1992 - 2018); iv) Revisdo do Plano Diretor em 2019
(2019 - atual).

No inicio da 12 fase, o planejamento urbano do corredor pode ser intrinsecamente ligado
a construcdo do Porto de Niteroi (empreendimento entregue em 1930) e da Praca da Renascenca
para simbolizar o renascimento da economia de Niter6i e, por consequéncia do Leste
Metropolitano, frente as crises sucessivas em que passava a cidade (MARCOLINI, 2011).

O referido autor descreve que o projeto de arruamento e urbanizacgéo da regido, dirigida
pela Comissdo Construtora do Porto, tem a Praca da Renascenga como ponto central e base de
um semicirculo formado por vias concéntricas, além de ruas radiais com origem na praca ,
conforme desenho apresentado na Figura 18. A Figura 19 complementarmente mostra vista
aérea das obras em execucdo na época no Porto de Niterdi e na Praca da Renascenca, com o

corredor futuro da Av. Marqués do Parana e Av. Jansen de Melo nitido no centro da imagem.

Figura 18: Projeto da Praca da Renascenca
Fonte: HISTORIA DE NITEROI (2010) apud MARCOLINI (2011)

Figura 19: Vista Aérea das obras do Porto de Niterdi e da Praga da Renascenca
Fonte: NITEROI (2019, p.45)
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O corredor estudado herda ainda dessa 12 fase a abertura parcial e total da Avenida
Amaral Peixoto em 1942 e nos anos 50, respectivamente, em funcdo das qualificacOes
implementadas pelo Plano de Urbanizacdo e Remodelacdo da Cidade, adicionalmente a
retificacdo da caixa de rua da Avenida Estacio de Sa, atual Avenida Roberto Silveira
(NITEROI, 2019).

A primeira via citada localiza-se transversalmente a leste da Av. Marqués do Parana e
a oeste com o Terminal das Barcas, e até hoje € o principal eixo viario do centro da cidade,
coexistindo ao longo do seu comprimento predios de escritorios, lojas dos mais variados tipos
de comércio e servigos, 6rgaos publicos, etc. Ja a segunda avenida conecta-se diretamente ao
corredor estudado, apos cortar todo o bairro de Icarai, servindo como artéria essencial de
deslocamentos dos habitantes do bairro e daqueles de regides mais longinquas da cidade,
inclusive a Regido Oceanica, em direcdo ao Centro, Ponte Rio - Niter6i e demais municipios
do Leste Metropolitano.

A Figura 20 ilustra o posicionamento dessas vias conectadas ao corredor, via imagem

de satélite retirada do Google Maps (em verde a Amaral Peixoto e em azul a Roberto Silveira).
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Figura 20: Conectividade do Corredor com Artérias Viarias - Imagem de Satélite
Fonte: GOOGLE MAPS (2024)

Intervencdo importante a ser destacada da 22 fase, em sintonia com o surgimento da

Ponte, é 0 alargamento da Av. Marqués do Parana pouco tempo apds a implementacdo da
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Avenida Jansen de Melo, visando conectar a Zona Sul de Niteroi aos acessos dessa obra-prima
da engenharia brasileira e & Praca da Renascenca (ambas as propostas contidas no 1° Plano
Diretor de Niteroi datado de 1970).

A 3% fase de desenvolvimento urbano do corredor (1992 - 2008) pode ser
contextualizada a partir das solucbes pensadas de integracdo da rede de transporte coletivo e de
melhoria do sistema viario na escala local e seus efeitos na metropolitana, com uma série de
projetos incluidos nos diversos planos urbanisticos e de mobilidade de Niteroi. Exemplos desses
planos sdo o Plano Urbanistico Regional (PUR) da Regiéo Praias da Baia, o Plano Integrado de
Transporte e Transito - PITT, o Plano Diretor de Transportes e Transito - PDTT, o Plano Lerner
e o Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro - PDTU
(MARCOLINI, 2011; NITEROI, 2019). O Quadro 11 resume 0s projetos mais importantes
desse periodo, associando cada intervencdo ao plano no qual foi idealizada, as razfes para a
sua implementacdo efetiva ou descarte, e os beneficios trazidos para a area de influéncia do
corredor da Marqués do Parana.

Projeto Plano | Projeto foi | Beneficios Alcangados Beneficios Ndo Atingidos
executado?
Planejamento
Urbano Macro do
Corredor PUR - Definicdo dos pardmetros
Marqués do | Regido | Sim urbanisticos para n/a
Parané/Jansen de | Praias qualificagdo da estrutura
Mello/Praca da da urbana em funcéo da anélise
Renascenca Baia socioecondmica.
Duplicacéo da Alternativa criada para
Avenida desafogar o transito de
Visconde do Rio entrada e saida da cidade
Branco no PITT Sim pela Avenida Marqués do n/a
Centro (ver Parana e Avenida Jansen de
Figura 21) Mello.
Faixa Exclusiva
para Onibus na
pista lateral por
sentido na Ordenamento e segregacdo | Travessias de pedestres
Avenida PITT Sim do trafego  motorizado; | disciplinadas;
Marqués do Melhoria da sinalizacdo | Traffic calming nas ruas
Parana e na viaria. transversais as avenidas.
Avenida Jansen
de Mello.
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Projeto foi | Beneficios Alcancados Beneficios Ndo Atingidos

Projeto Plano | executado?
Desvio na Av.
Amaral
Peixoto/Praga da Liberacdo da Av. Marqués
Republica/Rua do Parana no trecho para o
Dr. Celestino trafego de saida de lIcarai e | Maior percurso e tempo de
para continuar na demais bairros da Zona Sul | viagem para o fluxo de veiculos
Avenida de Niter6i em direcdo a Zona | entrando em Niteroi, na direcdo
Marqués do Norte da cidade, S&o | de Icarai e demais bairros da
Paranad devido a | PITT Sim Gongalo e a Ponte Rio- | Zona Sul de Niteroi.
descontinuidade Niteroi. Aumento da
da via em direcéo capacidade viaria
a lcarai, em principalmente nas horas de
trecho préximo a pico da manha.
Av. Amaral
Peixoto (ver
Figura 22).

Implantagdo de  sistema
Corredor tronco de mobilidade na
exclusivo  para regido;
onibus na Ordenamento e segregacgdo
Avenida Amaral | PDTT | Sim do trdfego  motorizado; | n/a
Peixoto e na Travessias de  pedestres
Avenida disciplinadas nessas duas
Feliciano Sodré avenidas;
(ver Figura 23)

Melhoria da sinalizacdo

vidria;

Traffic calming nas ruas

transversais as avenidas.
Sistemas de Melhoria na comunicagédo
Informacdo  ao visual do mobiliario urbano;
Usuério de | PDTT | Sim Padronizacgdo visual da frota. | n/a
Onibus
Tunel Bairro de
Fatima - Santa
Rosa ligado a 2
mergulhdes Ligacdo direta entre os bairros de
transversais a Santa Rosa, Bairro de Fatima e
Avenida PDTT | Néo n/a Centro, desafogando o trafego na
Marqués do Avenida Marqués do Parand para
Parand para se viagens curtas.
acessar o Centro
(Ver Figuras 23 e
24)

Aprimoramento da
Melhoria do seguranga  vidria  para
Sistema PDTT | Sim motoristas,  pedestres e
Semafdrico ciclistas; n/a

Programacdo otimizada dos

tempos  de seméforo,

colaborando para reducédo do
trafego.
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Projeto foi | Beneficios Alcancados Beneficios Ndo Atingidos

Projeto Plano | executado?
Projeto Disponibilizacdo de
Executivo de infraestrutura para modos
Implantagdo de | PDTT | Sim ativos; n/a
Ciclovias Mudanca de cultura de

mobilidade da populacdo

Reducdo da taxa de

motorizacdo na regido.

Melhoria no transito que
Mergulhdo  da demanda a Avenida Jansen
Praca da | Plano Sim de Mello nos dois sentidos | n/a
Renascenca - | Lerner (Icarai e Ponte). Separacado
José Vicente do fluxo de saida da ponte
Filho (ver Figura em relacdo ao movimento de
25) onibus na rota Centro para

Alameda S&o Boaventura e

Avenida do Contorno (e

vice-versa);

Melhorias urbanisticas na

praca (paisagismo,

mobiliario urbano,

iluminagdo). Inaugurado em

agosto de 2017.
Viaduto sobre a Desvio do trénsito interno entre o
Avenida Jansen Centro e a Zona Norte de Niteroi,
de Mello na | Plano | Néo n/a desafogando o trdfego em
altura da Rua | Lerner diregdo a Ponte Rio-Niterdi pela
Washington Luiz Avenida Jansen de Mello.
(ver Figura 26)

Ideias para rede integrada de

ciclovias em Icarai e no

Centro, compartilhamento
Difuséo do | Plano | Sim de vias, sinalizacédo
Transporte  por | Lerner cicloviéria, paraciclos.
Bicicletas Criagdo da organizacdo | n/a

Niter6i de Bicicleta em

2013, que hoje em dia
administra as  politicas
publicas para bicicletas no
municipio.
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Projeto Plano | Projeto foi | Beneficios Alcancados Beneficios Ndo Atingidos
executado?
Eliminag¢do do contorno do
Projeto de transito pela Praca da | Permanéncia de prédios
Engenharia Republica, melhorando a | historicos no meio do trajeto do
Inicial para circulagdo em direcdo a | eixo (foram demolidos para dar
Mergulhdo Icarai; espaco a continuacdo da Avenida
Angela Criacdo de espaco publico | Marqués do Parang, instalacdo
Fernandes na | Plano | Sim para pedestres e ciclistas na | do ponto de 6nibus, ciclovia e
Avenida Lerner laje superior do mergulhdo, | calgadas).
Marqués do com integracdo fisica ao
Parana (ver onibus municipais; | Implantacdo das linhas do
Figura 27) Resolugdo do conflito de | sistema BRT de Niteroi.
conversio na  Avenida
Amaral Peixoto.
Expanséo da
Rede de
Transporte  de Desafogo do trénsito em toda a
Alta Capacidade: regido de influéncia da Avenida
Metr6 Linha 3 | PDTU Marqués do Parang;
(Praca XV Rio de | - Né&o n/a Desvalorizacdo do carro nas
Janeiro - | RMRJ rotas envolvendo as quatro
Acraribdia Niterdi cidades;

- S8o Gongalo -
Itaborai) (ver
Figuras 28 e 29).

Mudanca da matriz de escolha
modal para 0 metrd.

Quadro 11: Intervenc¢des dos Planos Urbanisticos e Transportes de Niteroi

0\

Fonte: O préprio autor, 2024

Figura 21: Projeto de Duplicacdo da Av. Visconde do Rio Branco (n°1), Estacdo das Barcas

(n°2), Praga da Renascenca (n°3), Av. Jansen de Melo (n°4), Av. Amaral Peixoto (n°5) e Ponte Rio

Niterdi (n°6).
Fonte: O préprio autor
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Figura 22: Divulgacdo do Projeto da Rétula Viaria da Praca da RepuUblica
Fonte: O proprio autor
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Figura 23: Projeto de Faixa Exclusiva de Onibus para a Av. Feliciano Sodré e Av. Amaral Peixoto Fonte: NITEROI
(20194, p.53)



. -
T i X
“BAIRRO DE
WATIMA - :

-

"4 - SANTA RDSA

Figura 24: Detalhes do Projeto do Tunel Santa Rosa - Centro e Mergulhdes
Fonte: Plano Diretor de Transportes e Transito - PDTT (2005)

C Mergulhio
Mealhorias na Praga

Figura 25: Revitalizacdo da Praga da Renascenca
Fonte: JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS (2009)
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Implantagdo Semaférica
~Viaduto sobre a Av. Jansen Melo

Figura 26: Projeto de Viaduto sobre a Av. Jansen de Mello
Fonte: JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS (2009)
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Figura 27: Projeto Basico do Mergulhdo Angela Fernandes na Av. Marqués do Parana

Fonte: JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS (2009) - adaptado pelo autor
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Fi*ghura 28: Projeto da Linha 3 do Metrd
Fonte: RUAS (2015)

Em referéncia a Figura 28 que apresenta o Projeto da Linha 3 do Metrd para a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), ainda sem previsdo de implantacdo, possui como
objetivos reduzir as viagens em veiculos motorizados individuais entre Itaborai, Sdo Gongalo,
Niteroi e Rio de Janeiro, ser agente estruturador de planejamento efetivo entre transportes e uso
do solo, bem como vetor de desenvolvimento socioeconémico local complementar ao crescente
PGV do polo petroguimico Gaslub (antigo Comperj), de acordo com Maculo (2019).

O referido autor acima detalha que o projeto da Linha 3 consiste em 22 km,
compreendendo trecho subterrdneo por debaixo da Baia de Guanabara entre a estacdo da
Carioca no Rio de Janeiro e a estacdo Araribdia no centro de Nitero6i, trecho suspenso de Niterdi
até Alcantara (S&o Gongalo) seguindo o trajeto demarcado pela linha férrea desativada, e trecho
final em superficie Alcantara — Guaxindiba (Itaborai). Espera-se que tal empreendimento de
transporte atraia uma demanda média diaria de 350 mil passageiros.

Também Magulo (2019), ao investigar os possiveis beneficios da Linha 3 do Metr6 as
quatro cidades diretamente impactadas pela nova alternativa de mobilidade, comenta que a
expansdo da infraestrutura metroviaria para Niter0i em tese colabora para o incremento
econdmico do Centro da cidade, atualmente ja considerado como um Centro Regional para o
Leste Metropolitano (PETRAGLIA; LEITE, 2017). Além disso, cita as vantagens do projeto a
favor da flexibilizagdo modal & populacdo que se desloca de e/ou para Niterdi por motivos de

trabalho e de lazer (diversificacdo de transporte para aléem das Barcas e 0nibus intermunicipais),
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o atendimento mais eficiente da demanda por viagens diérias per capita nos horérios de pico e
nos entrepicos, entre outros.

A Figura 29 ilustra o desenho projetado para a Linha 3 do Metrd, com suas 16 estacfes
planejadas, com destaque, dentre as trés em Niter6i, para a estacdo Jansen de Mello a estar

localizada na &rea de influéncia do Corredor da Avenida Marqués do Parana.

0 novo tracado do projeto e

Baia de Guanabara £ Raboral

lihado
Governador
Ponte Rio-Niterg
Rio de Janeiro

Figura 29: Linha 3 do Metrd e EstacOes Planejadas (trecho Niter6i — S&o Gongalo — Itaborai)
Fonte: MACULO (2019, p.35)

Em relacdo ao Corredor da Avenida Marqués do Parana em si, considerando-se a
disponibilizagéo da estagdo da Jansen de Mello, s&o previstas a melhoria da acessibilidade da
regido pela promoc¢édo do modo de transporte de alta capacidade, a atracdo de viagens de lazer
para 0s PGVs e espacos publicos revitalizados (em especial no trecho da Avenida Jansen de
Melo e Praca da Renascenca), a atenuagdo dos problemas crénicos de congestionamento em
direcéo aos principais eixos viarios da Ponte Rio-Niter6i, BR-101, Alameda Sdo Boaventura,
RJ-104 e RJ-106, e a geracdo de demanda complementar a infraestrutura de ciclomobilidade e
caminhabilidade em continua expansao.

Por fim, a 4? fase (2008 - atual) se pauta primordialmente na estratégia atrelada as
premissas da mobilidade urbana sustentdvel (em especial a caminhabilidade e a
ciclomobilidade), ao equilibrio ambiental e menor gasto energético por meio do
desenvolvimento sustentavel de bairros ocupados com alta densidade de pessoas e edificacGes

e 0s incentivos a intermodalidade nos transportes, a equidade e acessibilidade equitativa e
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universal e ao estabelecimento de relagbes espaciais harmonicas entre centralidades e eixos
estruturantes de circulagdo (NITEROI, 2019a).

O Plano Diretor Municipal e o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS),
ambos implementados em 2019, tém sido os catalisadores das transformacGes urbanas e de
mobilidade observadas na area de influéncia do corredor da Avenida Marqués do Parana, bem
como em outras partes da cidade. A referéncia principal para os dois planos é a de orientar a
adaptacdo da estrutura urbana de Niterdi para ser compacta, guiando-se a ocupacao e uso do

solo segundo os eixos de conectividade voltados a maior acessibilidade de pedestres, ciclistas

e usuérios do transporte publico coletivo aos espacos de convivéncia.

A Figura 30 ilustra um desenho esquematico com o conceito pensado de cidade
compacta para Niteroi através do PMUS.
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Figura 30: Desenho Esquematico do Conceito de Cidade Compacta para Niterdi
Fonte: NITEROI (2019a)

Diante da necessidade vista pelo reordenamento dos fluxos de circulagdo em prol da
mobilidade ativa e pela requalificacdo urbana no corredor da Av. Marqués do Parana seguindo
0s principios acima mencionados, 0 PMUS mostra 0s principais pontos de conflito percebidos
na regido. Separa tais pontos em trés grandes categorias (conflitos de circulacdo, conflitos de
elementos e conflitos por problemas gerais de mobilidade).

O primeiro grupo diz respeito aos pontos onde ha obstaculos para a fluidez do trafego
como, por exemplo, semaforizacdo em cruzamentos movimentados e estreitamento de vias as
quais provocam retencdo da fila de veiculos. O segundo analisa a competicao por espaco entre
0 mobiliario urbano (postes, arvores, bancos, sinalizac6es verticais, etc.) e o fluxo de pedestres

e ciclistas. J& o terceiro grupo ainda perpassa pela oOtica dos passeios sendo avaliado nele

problemas de acessibilidade universal, travessias de pedestres fora da linha de desejo das
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pessoas, entre outros. A Figura 31 apresenta o retrato dos conflitos percebidos na érea de
influéncia do Corredor da Av. Marqués do Parand trazido pelo PMUS, totalizando somente para

0 eixo 2 conflitos de elementos, 1 de circulagéo e 1 problema geral de mobilidade.

Legenda

© Confiites de Circulagio

@ Confiitos de Elementos

@® Confiitos! Problemas Gerals de Mobilida)
Ao — Trecho de Andlise

Figura 31: Inventario dos Pontos de Conflitos do Corredor
Fonte: NITEROI (2019a, p.140)

Observa-se que a implementacéo das solucdes de tratamento para tais pontos de conflito
na regido de estudo tem sido incentivada pelo PMUS na medida em que coloca enfoque na
disponibilizacdo de infraestrutura viaria compartilhada para os todos os modos de viagens. O
plano busca aproveitar as caracteristicas topograficas e morfologicas propicias do corredor para
promover a mobilidade ativa e apropriacdo dos espacos publicos como prioridades do
planejamento urbano (NITEROI, 2019a).

A despeito de ndo ser o foco do PMUS, intervencdes viarias para a solugéo dos conflitos
e, portanto, alivio no fluxo de veiculos no corredor em estudo estdo prescritas no plano,
divididas em trés horizontes de projetos (2020, 2025, 2030). Para cada um dos horizontes,
variados projetos e recursos tém sido estudados visando melhorar os niveis de servico da via e
seus arredores no pico da manhé e da tarde (NITEROI, 2019b).

Conforme se vé através das linhas vermelhas na Figura 32, por volta das 7 horas da
manha em um dia util tipico, engarrafamentos se propagam a partir da subida da Ponte Rio -
Niteroi para toda a extensdo do corredor, entrando pelos bairros de Icarai e Santa Rosa. As

Figuras 33 e 34 complementarmente ilustram frames de medi¢&o do nivel de servico para cada
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trecho do corredor, o que contribui para a identificagdo dos principais gargalos de transito na
regido, representados pelos circulos amarelos tracejados.
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Figura 32: Transito Tipico no Pico da Manh& em Dia Util na Area de Influéncia do Corredor
Fonte: NITEROI (2019b, p.181)

Figura 33: Principais Gargalos de Transito no Corredor da Av. Marqués do Parana: 1) Periodos
semaféricos longos no cruzamento com a Rua Marechal Deodoro; 2) Problemas na conversdo da Rua Doutor
Celestino com o trafego vindo do Mergulhdo Angela Fernandes.

Fonte: NITEROI (2019b, p.172)
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Figura 34: Gargalo de Transito na Entrada da Av. Marqués do Parana - Cruzamento da saida da Rua
Doutor Paulo Cesar (1) e Avenida Roberto Silveira (2)
Fonte: NITEROI (2019b, p.174)

Como exemplo para o horizonte de 2020, destaca-se a obra finalizada da quarta e
terceira faixa de rolamento com exclusividade para Onibus, respectivamente, para a Av.
Marqués do Parana e Av. Jansen de Mello (entre a Praca da Renascenca e a Av. Washington
Luiz). Para o horizonte de 2025, esta prevista, por exemplo, a implantacdo do mergulhdo na
Rua Marechal Deodoro no cruzamento com a Av. Jansen de Mello para a melhoria do transito
de descida da Ponte Rio-Niteroi e de saida do centro da cidade. Por fim, o horizonte de 2030
traz consigo o planejamento de requalificar as vias do Centro, elevando os seus niveis de servi¢o
e a seguranca viaria (NITEROI, 2019a).

No prisma dos modos ativos, mesmo que o inicio das acbes e projetos em prol de
bicicletas e pedestres datem de 2012, ainda sob a influéncia do Plano Lerner, com a criagéo dos
planos, projetos basicos e manuais técnicos cicloviarios, findando na construgéo do bicicletéario
Arariboia adjacente a estacdo das Barcas em 2017, somente em 2017 no inicio da elaboragéo
do PMUS é que a gestdao municipal reforca a mensagem de que as bicicletas e a caminhabilidade
devem ser os alicerces-mae do desenvolvimento sustentavel para toda a cidade, inclusive para
o corredor da Av. Marqués do Parana (NITEROI, 2019a).

O corredor passa a contar com ciclovia bidirecional segregada e cal¢adas largas no
trecho entre a Rua Miguel de Frias e a Av. Amaral Peixoto em julho do referido ano, fruto do
escopo trazido pelo Projeto Nova Marqués do Parand o qual preza em primeiro lugar pela
transformacdo dos padrfes de viagens, e, consequentemente, almeja a seguranca e
acessibilidade dos transeuntes na regido (COPLE e AVILA, 2022).

Esta intervencdo urbana, nos moldes do modelo de Ruas Completas, proporciona
aqueles desejantes por caminhar ou peladar uma conectividade completa do bairro de Icarai ao
Centro e ao Bairro de Fatima, conforme sinalizado no segmento de reta em verde na Figura 35.
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Os promotores do Projeto Nova Marqués do Parand, através da busca pela transformacdo do
paradigma de mobilidade, buscam atingir a redugdo no tempo médio de viagem nos dois
sentidos da via em cerca de 20 (vinte) minutos (NITEROI, 2021).
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Figura 35: Malha Cicloviaria na Av. Marqués do Parana (em verde) e suas conexdes
Fonte: NITEROI (2019a, p.178)

Segundo a mesma fonte anterior, o aludido projeto tem outros objetivos
multidisciplinares no que tange a mobilidade sustentavel e a requalificagdo dos espacos
publicos, tendo sido planejado através do PMUS a criacdo de faixas exclusivas de énibus, o
tratamento da paisagem urbanistica (plantio de arvores e gramineas para adaptacdo local a novo
microclima, aplicagdo de materiais de qualidade nas obras, entre outros fatores), recuperacéo
de areas degradadas, bem como a melhoria da sinalizacdo viaria e daquelas voltadas aos
pedestres e ciclistas (NITEROI, 2019¢c; 2021).

A Figura 36 apresenta imagens aéreas que evidenciam as citadas diferencas urbanisticas
e de mobilidade no corredor em seu trecho Sul (entre a Rua Miguel de Frias em Icarai e a Av.

Amaral Peixoto no Centro) proporcionadas pelo Projeto Nova Marqués do Parana.
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Figura 36: Antes e Depois da Requalificacdo da Av. Marqués do Parana
Fonte: O GLOBO (2017) e NITEROI (2020)

As Figuras 37 e 38 focalizam na redistribuicdo dos espacos na Av. Marqués do Parana
a partir do equilibrio da dimenséo da caixa de rua com a das infraestruturas proporcionadas aos
pedestres e ciclistas, respectivamente, a nivel de projeto e realidade apds prontas as obras. A
Figura 39 mostra a infraestrutura de transporte pablico de 6nibus implantada na superficie
acima do Mergulhdo Angela Fernandes na Av. Marqués do Parand, através do ponto de dnibus
integrado a ciclovia e ao passeio publico no trecho préximo a esquina da Av. Amaral Peixoto

com o corredor.
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-

Figura 37: Redistribuicdo dos Espacos e Valorizacdo ao Transporte Ativo na Nova Marqués do Parana
- Nivel Projeto Computacional
Fonte: A TRIBUNA (2019)
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Figura 38: Redistribui¢do dos Espacos e Valorizagdo ao Transporte Ativo na Nova Marqués do Parand
- Realidade Atual P6s-Obras
Fonte: Proprio autor (2024)

Figura 39: Integracéo da Infraestrutura de Transporte Publico com Ciclovia e Passeio de Pedestres em
trecho acima do Mergulhdo Angela Fernandes
Fonte: Proprio autor (2024)

Por mais que o Trecho Norte do corredor entre a Av. Amaral Peixoto e a Praca da

Renascenca tenha sido excluido do escopo do Projeto Nova Marqués do Parana, a Prefeitura de
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Niter6i, com base nos projetos planejados no PMUS-19, tém investido em requalificagdes
urbanas e melhorias viérias nesta regido. Exemplos sdo o alargamento da Av. Jansen de Melo
nas imediacdes de descida da Ponte Rio-Niterdi (entre a Praca da Renascenca e a Av.
Washington Luis), com a criacdo de terceira faixa exclusiva para énibus (ver Figura 40) e a
construcdo do Mercado Municipal de Niteréi a qual impacta diretamente na reurbanizacéo

urbana nas adjacéncias da Praga da Renascenca (ver Figura 41).

e

Figura 40: Localizacdo (acima) e Maquete Virtual (abaixo) do Alargamento da Av. Jansen de Melo nas
imediacGes da Praca da Renascenca
Fonte: NITEROI (2019c¢)
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Figura 41: Localizagdo (acima) e Maquete Virtual do Mercado Municipal de Niterdi (abaixo)
Fonte: NITEROI (2019c¢)

O crescimento do nimero de ciclistas induzido pelo Projeto Nova Marqués do Parana
pode ser comprovado a partir dos resultados de contagem de bicicletas registrados no sistema
de monitoramento automatico Conta Bike, implantado em janeiro de 2024 pela Coordenadoria
Niter6i de Bicicleta, 6rgéo da Prefeitura de Niter6i (NITEROI, 2024c). O sistema conta com 11
(onze) pontos de contagem instalados na cidade, sendo que 5 (cinco) deles estdo situados na
area de influéncia do Corredor da Av. Marqués do Paran&/Av. Jansen de Mello/Praca da
Renascenca, como pode ser observado na Figura 42.
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Figura 42: Localizagio de Pontos de Contagem de Bicicletas na Area de Influéncia do Corredor
Fonte: Niterdi de Bicicleta (2024a)

Segundo a Figura 42 acima, o ponto de contagem n° 3 localiza-se estrategicamente na
Av. Marqués do Parand. No local foi instalado um sensor no pavimento da ciclovia o qual
registra toda e qualquer bicicleta em deslocamento, segregando os volumes acumulados por
sentido. Cada bicicleta é entdo automaticamente incluida nos resultados computados em visor
no totem existente. A Figura 43 apresenta o totem com visor de registro da quantidade de
ciclistas no dia e no acumulado do ano.

O repositorio eletronico de dados do Conta Bike na internet, administrada pelo Niteroi
de Bicicleta, permite que se saiba a média do fluxo de ciclistas por dia da semana, por semana
e por més, além do fluxo maximo nessas mesmas trés categorias em cada um dos onze pontos
de medicdo. Usuarios do portal podem escolher o intervalo temporal desejado para amostra do
fluxo de bicicletas (com limite inferior igual a 24 de marco de 2024, data do primeiro
lancamento de dados no site eletronico) para fins de estudo, trabalho ou mero conhecimento. Ja
para 0s gestores urbanos estes dados s@o essenciais para a elaboracdo de politicas publicas,
projetos e obras que levem em consideracdo a demanda efetiva por bicicletas na regido
(NITEROI, 2024c).
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Figura 43: Totem de Contagem de Ciclistas na Av. Marqués do Parana
Fonte: O Proprio Autor (2024)

A titulo de exemplo, a Figura 44 ilustra a tela padrdo do portal com resultados de
contagem de ciclistas na Av. Marqués do Parana, dados estes registrados desde o primeiro dia

da disponibilizacdo dos dados (24 de marco de 2024) até a data corrente em que Se escreve esse
paréagrafo (4 de julho de 2024).
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Figura 44: Monitoramento de Bicicletas na Av. Marqués do Parana pelo Sistema Conta Bike
Fonte: Niter6i de Bicicleta (2024b)
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Iniciativa tdo simbolica quanto o Conta Bike que tem sido promovida pelo Niteroi de
Bicicleta € a implementacdo do sistema gratuito de bicicletas compartilhadas denominado Nit
Bike, nome escolhido através de consulta popular na plataforma Colab (NITEROI, 2024b).

Segundo a fonte acima, 0 estagio inicial do projeto consiste na oferta de 50 (cinquenta)
estacOes espalhadas pelos bairros da regido Praias da Baia e da regido Norte, a um raio méximo
de 5 (cinco) quilémetros a partir do Centro da cidade. Estima-se a disponibilizagdo de 600
(seiscentas) bicicletas para a populacéo, cada uma podendo ser utilizada para viagens de até 1
(uma) hora, condicdo validada pela Prefeitura de Niterdi para beneficio da gratuidade do servigo
ao usuario. Apds esse periodo, a cobranga de multa proporcional ao tempo excedido é prevista
ao ciclista. Em uma segunda fase, o setor privado tera a escolha de patrocinar novas estacdes,
0 que se concretizado podera impactar no aumento do raio de cobertura e na reducao dos custos
operacionais e de manutencdo do Nit Bike. A Figura 45 ilustra 0 modelo de bicicleta escolhido

para o sistema Nit Bike, na cor roxa, disponivel na cidade desde julho de 2024.

ay

Figura 45: Estacdo-tipo de Bicicletas Compartilhadas do Sistema Nit Bike
Fonte: Servico (2024)

Cabe observar que este projeto se vale da constatacao de que Niterdi apresenta nimero
significativo de bicicletas em deslocamento pelas ruas, principalmente na regido de influéncia
do Corredor da Av. Marqués do Parana. Logo, o habito crescente da populagdo em utilizar a
bicicleta no dia a dia credencia o investimento da prefeitura em um sistema desse estilo com
potencial de difuséo elevado no territorio.

A Coordenadoria do Niterdi de Bicicleta em sua missdo de promover a ciclomobilidade

no municipio atua em diversas outras frentes as aqui explicadas, como, por exemplo, a
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ampliacdo e revitalizagdo da malha cicloviaria (atualmente contando com 82 km), a
implantacdo de novos bicicletarios, a pulverizacdo de paraciclos em pontos-chaves de
integracdo com o transporte publico (total de 2.300 hoje em dia), o desenvolvimento da politica
de estacionamentos de bicicletas em empreendimentos e espacos publicos, bem como a
realizacdo de campanhas educativas sobre a importancia do uso da bicicleta para a
sustentabilidade urbana e a satde dos seus habitantes (NITEROI DE BICICLETA, 2024c).

Para o0s anos vindouros, esta programada a obra de expansao da ciclovia do Trecho Sul
(Av. Marqués do Parana) em direcdo ao Trecho Norte do corredor, o qual abrange a Av. Jansen
de Melo e a Praca da Renascenca. Esta intervencao faz parte do Plano Niterdi 450 anos, o qual
considera que a regido é um dos seis eixos de investimento prioritario pela Prefeitura (EMUSA,
2022).

Outro projeto em andamento de importancia funcional e estruturante da
multimodalidade sustentavel em Niteroi é a implantacdo de uma linha de VLT conectando a
Regido Norte do municipio ao Centro e aos bairros da Zona Sul (lcarai, Sdo Francisco e
Charitas). Concebido em 2013 pela Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade, o projeto
nos anos seguintes passou pelas fases de estudos iniciais e de viabilidade técnica e econémica
(EVTE), com a participagdo da Agéncia Nacional de Desenvolvimento (AFD) e investimentos
do fundo francés FASEP (SIGEO NITEROI, 2024).

Segundo o SIGEO (Sistema de Gestdo da Geoinformacédo) da Prefeitura de Niterdi, o
VLT esta previsto para se estender em um trajeto de 11,4 km, com 19 estacdes equidistantes na
média de 650 metros, desde o bairro do Barreto, passando pelo Terminal Jodo Goulart (6nibus)
e pela Estacdo Arariboia das Barcas no Centro, até a chegada ao futuro Terminal Multimodal
Charitas (este Gltimo integrando-se ao sistema do BHLS (corredor de dnibus Transoceénico) e
a estacdo Charitas das Barcas). Estima-se que o itinerario completo durara 37 minutos, a
demanda sera de 120 mil passageiros por dia e que, ao longo de todo o trajeto em uma area de
influéncia de raio de 500 metros, o sistema impactara a vida de 130 mil habitantes, bem como
estimulara a acessibilidade aos 80 mil empregos existentes e as escolas locais por 40 mil alunos.

A Figura 46 mostra o percurso projetado para o VLT Niterdi, com énfase para a
estratégia de revitalizacdo designada para cada uma das cinco sequéncias urbanas (Regido
Norte, Sdo Lourenco -, Centro, Icarai, S&o Francisco/Charitas) e de cria¢do de cinco polos (Dr.
March, Praca Nereu Guerra, Araribdia, S8o Francisco e Charitas). Além disso, a imagem

demarca as localizagbes das estacOes e os pontos de integracdo modal, e apresenta as
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estimativas percentuais de reducdo da frota de veiculos motorizados para cada segmento do
trajeto.
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Figura 46: Percurso completo do VLT Niteroi
Fonte: SIGEO NITEROI (2024)

Importante destacar que o trajeto do VLT mostrado na Figura 46 foi escolhido pelos
projetistas diante da percepcdo de que atende as areas de maior densidade populacional de
Niterdi, viabilizando-se assim o sistema operacional e economicamente e conectando-0 a outros
eixos de transporte estruturantes da cidade e do Leste Metropolitano.

Em um recorte mais restrito da Figura 46, a Figura 47 enfatiza o projeto do VLT para
as centralidades do Centro e de Icarai na area de influéncia do Corredor da Avenida Marqués
do Parana. Repara-se no trecho demarcado em amarelo (Av. Marqués do Parand) que é prevista
a diminuicdo de 30% do numero de veiculos motorizados na via, em ambos os sentidos,
favorecendo os efeitos buscados de requalificagdo urbana, reducéo dos congestionamentos e de
promocéao da mobilidade ativa e da intermodalidade provocados pelo Projeto Nova Marqués do
Parana em andamento. Além do mais, a aludida imagem destaca que no polo Arariboia 0 VLT
estard integralmente conectado as Barcas e ao Terminal Jodo Goulart, estimulando que as
pessoas adotem esse meio de transporte em seus deslocamentos entre Icarai, Bairro de Fatima
e o Centro.

Outros potenciais beneficios da implantacdo do VLT Niter6i para o Corredor, ainda de
acordo com SIGEOQ Niterdi (2024), séo a reestruturagdo paisagistica a partir da introducéo de
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novas espécies de arvores e da expansao de areas verdes, gramadas e ajardinadas; a atenuacdo
da emissdo dos gases de efeito estufa na ordem de 350kton nos 30 (trinta) primeiros anos de

operacdo do sistema; a valorizacdo do patrimonio edificado lindeiro a rota estabelecida; a

necessidade de obras de drenagem em locais criticos de inundacgéo; entre outros.
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Figura 47: Recorte do Projeto do VLT no Centro e Icarai
Fonte: SIGEO NITEROI (2024)

A construcdo de um shopping center em lote circunvizinho a Avenida Marqués do
Paran4, no lado direito para quem esta entrando no bairro de Icarai, é outra pauta que vem sendo
estudada nas ultimas duas décadas, fortalecida pelos primeiros resultados da requalificacdo do
Corredor. A execucdo de tal empreendimento tem esbarrado em uma série de condicionantes
verificadas nos estudos de impactos de vizinhancas desenvolvidos como, por exemplo, a
potencial saturacdo da capacidade viaria pelo aumento das viagens com destino ao shopping, e
a modificagdo na morfologia do ambiente construido.

Enxerga-se que pela area potencial de construcdo do shopping ser pequena e o eixo da
Avenida Marqués do Parana configurar-se como artéria de deslocamento no Corredor, uma das
opcdes para se evitar a saturacdo da capacidade viaria das ruas do entorno € projetar o
empreendimento na espécie de galeria comercial de baixa volumetria, priorizando-se dispor
elementos no pavimento térreo que atraiam fluxo majoritario de pedestres e ciclistas (ex:
disposicéo de lojas ancoras com fachadas ativas e permedaveis, estacionamento exclusivo para

bicicletas, etc.).
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Pelo lado positivo, a promocéo de diversidade do uso do solo, a boa acessibilidade da
localizagéo do terreno para pedestres e ciclistas e o tratamento do vazio urbano, desde que se
haja a preocupacdo de mitigacdo da atracdo de viagens em veiculos motorizados através da
diretriz de projeto em direcionar o empreendimento como PGV local (influenciando
restritamente & vizinhanca do Corredor), de limitar vagas de estacionamento para carros de
passeio e de dotar a infraestrutura local de malha e mobiliario urbano voltados para o transporte
ativo, podem ser considerados pontos positivos para a possivel decisdo de construcdo do centro
comercial.

A Figura 48 demarca o terreno em estudo e apresenta o layout proposto para o shopping,
e a Figura 49 ilustra o possivel impacto na morfologia urbana da Avenida Marqués do Parana.

A Figura 50, por sua vez, apresenta maquete virtual com proposta arquiteténica do shopping.
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Figura 48: Localizacdo Projetada (a esquerda) e Layout (a direita) para Shopping Center
Fonte: Sinergia Estudos e Projetos Ltda e Gimenez Andrade Arquitetura (2016)

Figura 49: Modificacdo da Morfologia da Av. Marqués do Parana pela instalacdo do Shopping Center
Fonte: AGRAR (2016)
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Figura 50: Projeto Shopping Center - Maquete Virtual Eletrénica
Fonte: Veja (2017)

O projeto do shopping, em consequéncia, pode vir a ser um catalisador de mudanca para
a deficiéncia notada do Projeto Nova Marqués do Parana em ainda ndo ter consolidado o
corredor como uma centralidade com significativo nimero de polos geradores de viagens
comerciais. A Figura 51 mostra a distribui¢do dos PGVs ao longo de todo o corredor até a Praga
da Renascenca. Estabelecimentos de compras atualmente estdo concentrados na Av. Jansen de
Melo, em contraste com a caréncia no trecho da Av. Marqués do Parana (espaco delimitado
pelo circulo azul) (NITEROI, 2019a).

Adicionalmente a escassez de amenidades urbanas, na ética da mobilidade nota-se
sobreposicao de linhas de dnibus que tém rota passando pelo corredor. De acordo com Niteroi
(2019b), 12 linhas municipais trafegam pela Av. Marqués do Parang, 4 pela Av. Jansen de Melo
e 6 por ambas as vias. Por mais que seja auspicioso pensar que o fomento ao transporte publico
estd ocorrendo em detrimento aos veiculos particulares, a existéncia de duplicatas das rotas de
servicos das empresas de 6nibus tem proporcionado parte da frota esvaziada de passageiros,
mesmo que o0s veiculos ainda continuem a ocupar as caixas de rua. Esse fato pode ser
considerado um inibidor para se solucionar o problema crénico de transito no corredor e a

transformacéo da paisagem em sintonia com 0os modos ativos.
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Figura 51: Distribuicdo de PGVs no Corredor da Av. Marqués do Parana
Fonte: Niter6i (2019a, p.24)
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5 APRESENTACAO DAS METODOLOGIAS

A pesquisa aqui corrente dedica-se a trabalhar multidisciplinarmente e de forma
disruptiva no cruzamento de duas metodologias, cujas aplicac6es originais séo de dois campos
de saberes distintos, mas que se avaliadas em conjunto podem ser vistas como complementares
e sinérgicas para o entendimento e estruturacdo de caminhos a favor da sustentabilidade de
vizinhancas urbanas.

Sdo apresentadas conceitualmente nas proximas paginas o Método Double Diamond,
desenvolvido a partir dos fundamentos trazidos pelas teorias e praticas do design de produtos e
servicos e pelos conhecimentos envolvidos na questdo da experiéncia dos usuarios, e a
Metodologia da Modificagdo Integrada (MMI) que estuda as cidades e suas partes menores
como sistemas complexos adaptaveis para 0s quais devem ser buscadas solugcdes inovadoras
em prol da otimizacdo dos fluxos, assim como da eficiéncia dos usos do solo (seja em

edificacGes ou em espacos publicos abertos) e das redes de transportes.

51 METODO DOUBLE DIAMOND DE DESIGN

A metodologia Double Diamond, criada em 2004 pelo British Design Council no
Reino Unido, se propde a ser um modelo unificador de processos e métodos de design voltado
para a identificacdo da melhor solucdo possivel para os mais variados problemas existentes na
sociedade (GUEDES, 2021; LUGAO, 2022).

Segundo a primeira citacdo, a metodologia é derivada do Design Thinking, abordagem
a qual foca na resolugdo de demandas em beneficio da melhoria da experiéncia do usuario (User
Experience - UX, em inglés) de algum produto, servi¢o ou processo existente, ou da inovacdo
daqueles novos trazidos para o mercado.

O proprio nome da metodologia da uma pista conceitual-visual sobre como ela é
estruturada. No processo de aplicagdo do Double Diamond (em portugués, Duplo Diamante), a
I6gica do método reside em percorrer quatro fases (Imerséo ou Descoberta; Defini¢do; Ideacdo
ou Desenvolvimento; Prototipacdo ou Entrega), que séo representadas pelas duas arestas
superiores de cada um dos dois diamantes dispostos um do lado do outro (GUEDES, 2021).

A literatura difundida da metodologia explica que o primeiro diamante foca na
observacdo e pesquisa de problemas face uma determinada circunstancia encontrada por
usudarios até encontrar “o problema” a ser resolvido. O segundo entra no estagio da criacdo de

um rol sem limites de ideias para “o problema” escolhido, afunilando aos poucos para a
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identificacdo das opcOes tecnicamente possiveis de serem resolvidas e socialmente desejadas
pelas pessoas até conseguir ser tangibilizada coletivamente a melhor solugdo (LUGAO, 2022).

Segundo Lugdo (2022), durante o processo, os aplicadores do Double Diamond
precisam trabalhar a todo momento com dois tipos diferentes de pensamento: o divergente e 0
convergente. As fases de divergéncia de raciocinio se dao nas arestas de subida (aberturas dos
diamantes), quando se busca a coleta maxima de informac6es, dados, percepgdes e ideias (fases
da imersdo e da ideacdo). As convergéncias devem surgir quando ha a necessidade de se
organizar sintaticamente a coletanea do que foi coletado nas pesquisas, etapas representadas
pelas arestas de descida. Visto que o Double Diamond se configura como processo organico e
ndo-linear fica a critério do(s) aplicador(s) decidir se sera preciso voltar ao inicio ou a alguma
etapa prévia diante do que conseguir obter de informacgdes e fundamentos do problema
escolhido ao longo do tempo.

A Figura 52 ilustra conceitualmente os dois diamantes que compdem a metodologia
do Double Diamond, contendo os verbos definidores das etapas, as perguntas-chaves a serem
feitas para cada uma delas, o tipo de pensamento que deve ser empregado e 0 marco ideal para
se realizar uma proposta de valor (ap6s a definicdo do problema principal e antes da pesquisa e

aprofundamento das solucGes possiveis).
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Figura 52: Etapas do Método Double Diamond de Design
Fonte: Lugéo (2022) - adaptado pelo autor
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Originalmente no campo do design, a etapa 1 (Pesquisa/lmerséo) se enquadra na busca
pelos pontos de dor e de conflitos dos usuarios em conexdo com algum produto ou servigo que
ja utilizam ou que desejam adquirir e desfrutar. Contudo, por analogia observa-se que a area da
engenharia urbana pode utilizar essa etapa visando o levantamento de problemas e conflitos
urbanos dentro da realidade na qual vivem habitantes de um determinado ambiente construido
(PRO VALORE, 2024).

Segundo o portal acima, cendrios-base de problemas na cidade podem ser sondados e
verificados através de instrumentos tipicos do design como as pesquisas quantitativas primarias
e secundarias (desk research), entrevistas com moradores para consolidacdo em cadernos de
sensibilizacdo, criacdo de storyboards, auto-simulages das rotinas dos usuérios (técnica da
sombra), estudos comparativos de areas com contexto semelhante, identificacdo e detalhamento
de personas (perfis-tipo de cidaddos), entre outras ferramentas de investigacao.

Na Fase 2 (Definicdo), esforcos sdo concentrados na designacdo de qual é a maior
exigéncia e dor dos usuarios, a qual trarda maior impacto para eles e, por consequéncia, para o
tipo de publico no qual fazem parte a partir da identificacdo de suas caracteristicas, uma vez
solucionada. E nesta hora que se orienta a encontrar e detalhar a proposta de valor para a
intervencao esperada (GUIMARAES, 2020).

Nesta etapa, os aplicadores do Double Diamond devem utilizar técnicas de selecéo e
priorizacdo, bem como ferramentas de andlise de viabilidade, para se chegar ao principal
problema, deixando em stand by os problemas secundarios, independentemente do grau de
relacdo desses com o conflito escolhido (GUIMARAES, 2020; MJV TEAM, 2022). Como
exemplos dessas técnicas podem ser citados o Jobs to Be Done (JTDB) e o Opportunity Gaps
(GUEDES, 2021).

No prisma dos muitos problemas e conflitos observados no decorrer do levantamento
das caracteristicas e dindmicas urbanas do Corredor da Marqués do Parana (rever no Capitulo
4), enxerga-se que a Fase 2 do método pode contribuir para o filtro decisivo de definicdo do
principal ponto de dor que a sociedade niteroiense enfrenta no dia a dia nessa localidade central.
Dentre eles, residem os conflitos de mobilidade urbana, inseguranca viéria, caréncia de polos
comerciais e de lazer, entre outros.

Apos mapeado e escolhido o conflito-chave a ser trabalhado, a Fase 3
(Ideacao/Desenvolvimento) adentra no terreno de destrinchamento dos desenhos possiveis para
se atingir a melhor solugdo possivel. Por meio de uma coleta multidisciplinar de saberes e

variedade de olhares técnicos e humanisticos de profissionais possuidores de competéncias
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diversas (mas complementares entre si), pode-se desenvolver um brainstorming de propostas
até que a coletividade conclua qual é o meio de maior impacto e urgéncia (GOMES, 2022), ndo
necessariamente a solucdo mais facil ou mais rapido dentre as cogitadas na carteira.

Segundo a autora acima, essa “tempestade de ideias” ¢ costumeiramente o ponto de
partida para se chegar a insights inovadores e singulares para a solucéo de problema-mée. Em
adicdo a essa ferramenta de Design Thinking, outros recursos podem ser empregados na
evolucdo da ideacdo, como, por exemplo, a criacdo de mapas mentais e de mapas de
posicionamento (neste ultimo séo listados os beneficios e desafios de cada solucdo encontrada),
realizacdo de pesquisas-benchmarking e emprego de técnicas, tais quais o How Might We
(“Como Podemos Ajudar em..””), Opportunity Solution Tree, MoSCoW (priorizagdo Must Have,
Should Have, Could Have, Won't Have), Crazy 8’s, Userflow e 4x4x4 (MJV TEAM, 2020;
GUEDES, 2021; MEDIUM, 2022).

Na medida em que os impasses urbanos estdo cada vez mais complexos de serem
entendidos e resolvidos de forma agil e assertiva, tais técnicas do Design Thinking ndo sé sdo
bem-vindas, mas também essenciais para a abertura do leque de opcdes co-criativas,
espontaneas e humanas. A criatividade e a coletividade organizada, por sinal, percebem-se que
sdo ingredientes que se fazem necessarios para a multiplicidade de solucfes para a regeneracao
do ambiente construido, as quais favorecam a difusdo e a permanéncia de rotinas sustentaveis,
saudaveis e seguras em Bairros e Vizinhancas para Pessoas.

Fechando a trilha do Double Diamond, a Fase 4 (Prototipacdo/Entrega) corresponde ao
momento de prototipagem da melhor solucdo, ou seja, busca-se a tangibilizacdo da ideia
(conceito) em uma proposta-protétipo para validagdes e feedbacks. E orientado que se faca
testes de conceito e de usabilidade do protétipo elaborado com o seu publico-alvo, interagindo
com as pessoas para identificar se ha a necessidade de melhoria no produto ou no servi¢o no
caminho de proporcionar a melhor experiéncia possivel ao usuéario (LUGAO, 2022). A
metodologia RICE (Reach, Impact, Certain, Effort) € um dos insumos possiveis de serem
aplicados nessa fase, de acordo com Guedes (2021).

Uma vez definida a solucéo factivel e maior impacto a ser empregada no Corredor da
Marqués do Parana, ap0s a apuragdo dos resultados no capitulo 6, serd possivel construir uma
ideia-protdtipo que podera entéo ser estudada sob o modelo de Produto Viavel Minimo (PVM).
O PVM exigira o levantamento e a analise dos recursos técnicos e financeiros demandados para

a aplicacdo préatica do prototipo, a compreensdo dos riscos compreendidos no projeto, e a
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sondagem ativa de possibilidades de melhorias continuas e estruturais para a solugdo, entre

outras.

5.2 METODOLOGIA DE MODIFICACAO INTEGRADA

A Metodologia de Modificagdo Integrada, originalmente Integrated Modification
Methodology (IMM), iniciativa inovadora de design urbano elaborada pelo Laboratorio de
Design de Sustentabilidade Urbana da Escola Politécnica de Mildo, possibilita hoje em dia uma
robusta explicacdo as indagagdes sobre como das caracteristicas da estrutura e funcionalidade
urbana podem impactar positivamente a eficiéncia do consumo de energia (incluindo o de
deslocamentos de pessoas) e a otimizacdo da performance do ambiente construido (TADI e
MANESH, 2012).

Nesse sentido, compreende-se que um dos trunfos da MMI é contribuir com proposi¢des
de arranjos sustentaveis do ambiente construido urbano, podendo atuar em varias escalas de
intervencdo e projeto, sendo coerente e Gtil a visdo de implementacdo de Bairros e Vizinhancas
para Pessoas. Esta metodologia reconhece que o espaco € profundamente interconectado por
redes e sistemas sensiveis entre si, 0s quais se ndo gerenciados e mantidos corretamente podem
gerar problemas urbanos multiescalares com mistura de causas e efeitos.

De acordo com a MMI, o ambiente construido pode ser considerado como um Sistema
Complexo Adaptavel (SCA) no qual subsistemas (“volume” representando as edificagdes;
“vazio” os espacos livres; “translado” os transportes e “funcdo” o uso do solo), nomeados de
camadas horizontais, estdo em constante interacédo, integracdo e modificagdo entre si. Esses
elementos atuam como chamarizes microscépicos de transformacao das caracteristicas urbanas
formadores de uma vizinhanca, de um bairro, ou até mesmo, de uma cidade inteira (MANESH
e TADI, 2011).

O produto das transformag6es conjuntas desses quatro subsistemas no tempo constitui-
se como instrumento de analise por meio das camadas verticais que também podem ser
demonstradas graficamente (porosidade, permeabilidade, acessibilidade, eficacia, diversidade
e interface). A juncdo das camadas verticais gera um segundo nivel de interposicao na qual se
verifica os padrdes de compacidade, conectividade e complexidade de uma area urbana,
denominados fatores de investigacdo vertical. Por fim, a aglomeracé@o desses fatores permite
gue se chegue aos trés principais determinantes da forma eficiente energética especifica de um

sitio urbano: morfologia, tipologia e tecnologia (TADI e MANESH, 2012).



125

Os dois estudiosos citados acima defendem que o entendimento sistematico por
completo das caracteristicas dos trés determinantes e de suas partes menores (fatores de
investigacdo vertical, camadas verticais e camadas horizontais) possibilitam que os gestores e
projetistas urbanos identifiquem colaborativamente qual dos subsistemas sera o catalisador-
guia de mudancas da paisagem local e quais deles serdo os reagentes imediatos as propostas
espaciais de modificacdo, regeneracdo e revitalizagdo integradas.

A titulo de exemplo de aplicacdo da MM para o caso da presente dissertacdo, com base
nas obras citadas sobre o assunto, é possivel inferir que a caminhabilidade e a ciclomobilidade
estdo intimamente ligadas e sdo diretamente impactadas pelo diagnostico dos contextos de
proximidade (facilidade de acesso a uma funcéo urbana em um tempo compativel ao esforgo
médio dos habitantes em caminhar e pedalar), interface (permeabilidade do fluxo de pedestres
e ciclistas em funcdo da proporcionalidade entre espacos livres e espacos edificados),
acessibilidade (conjunto de elementos de transporte ativo promotores de oportunidades de
alcance as fungdes urbanas) e de eficacia (contingente de viagens a pé e em bicicletas em
comparagdo com o total de viagens), dentre outras métricas.

O Quadro 12 e a Figura 53, respectivamente, ilustram a segmentacdo e a sobreposi¢édo
em camadas da MMI (camadas horizontais, categorias-chaves, fatores de investigagao vertical
e determinantes) e uma representacao esquematica das interacfes entre todos esses subsistemas

para interpretacdo e modificacdo integrada do SCA.

Fatores de Resultado
Sobreposicdo de Camadas Categorias - Chaves |Investigacdo |Determinantes Final
Vertical
Volume + Vazio Porosidade ] ]
— Compacidade Morfologia
Volume + Funcéo Proximidade
Forma de
Funcéo + Vazio Diversidade ) ) eficiéncia
- Complexidade Topologia »
Transporte + Vazio Interface energetica
_— local
Transporte + Funcéo Acessibilidade o )
— Conectividade | Tecnologia
Transporte + Volume Eficacia

Quadro 12: Estrutura de Camadas da Metodologia de Modificacdo Integrada
Fonte: TADI e MANESHI (2012) - modificado pelo autor
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Camadas Verticais

Camadas Horizontais

i1 T VOLUME
EFICACIA- =~ ==w .
Volume & Espacos Edificados

INTERFAGE —== YAZIO
Veizio & Espagos Livres
Translado

S==~=~wa.__ TRANSLADO

= Transportes

POROSIDADE
Volume & Vazio

===~ FUNGAO
ACESSIBILIDADE Usos do solo
Translado & Fungéo

PROXIMIDADE
Volume &
Fungao

DIVERSIDADE
Vazio & Funcéo

Figura 53: Camadas Horizontais e Verticais da Metodologia de Modificacdo Integrada
Fonte: TADI et al. (2020)

De maneira sistematica e elucidativa, o processo metodoldgico a ser aplicado envolve
quatro fases: i) investigacdo e anélise das camadas horizontais (volume, vazio, translado e
funcdo) e verticais (porosidade, proximidade, diversidade, acessibilidade, interface e eficécia)
para se medir o desempenho atual do SCA (“Investigacao e Analise”); ii) deteccdo dos
catalisadores e reagentes e definicdo dos principios de projeto visando melhorias no SCA
(“Identificacdo de Catalisadores e Reagentes e Principios de Projeto”); iii) proposicOes de
modificacOes para as camadas horizontais e verticais (“Modificacio, Intervengio e Projeto”);
iv) reinvestigacdo e reanalise da performance do novo SCA ap6s a otimizacdo dos seus

indicadores (“Otimizag¢ido”). A Figura 54 ilustra o passo a passo metodolégico comentado.
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Fase 4c: Indicadores
Universais

Fases 1a e 1b: Investigacao Horizontal
Investigagao Vertical

Fase 1b: Avaliagéo do Desempenho do Fase 4a: Desempenho do novo SCA
SCA (Indicadores) :

Fase 2a: Detecgao de Catalisadores e Fase 3b: Modificagdo Vertical
Reagentes da Transformagdo do SCA

Fase 2b: Definigao dos Principios de E>
Projeto : :

Figura 54: Faseamento Metodolégico da MMI
Fonte: Préprio Autor, 2020.

5.3 INTEGRACAO DOUBLE DIAMOND COM A METODOLOGIA DA
MODIFICACAO INTEGRADA

A observacdo atenta e detalhada das sistematicas envolvidas no Double Diamond e na
Metodologia de Modificacdo Integrada (MMI) apresentadas anteriormente permite identificar
uma ampla gama de semelhancas entre os seus arcaboucos teéricos originais, especialmente no
que diz respeito ao faseamento dos processos de analise, apesar dos seus distintos objetivos,
fundamentos e terminologias aplicadas.

Na fase 1 o dialogo entre as duas metodologias ja fica nitido por ambas trabalharem
inicialmente com uma etapa de investigacdo e analise de caracteristicas e parametros
definidores de uma determinada situagdo instalada, buscando-se preferencialmente aqueles
passiveis de melhorias. Enquanto o Double Diamond explora através do brainstorming
incentivado pelo campo do design quais sdo as pautas mais comentadas pelas pessoas na
expectativa de que suas necessidades e desejos sejam atendidos mediante aperfeicoamentos em
algum produto ou servigo, a MMI coleta e detalha as informacOes e dados para a designacao
dos empecilhos a serem tratados e otimizados em uma area urbana, utilizando-se da tecnologia
SIG e dos conhecimentos da engenharia urbana e de suas areas afins, a partir do

desenvolvimento dos artificios visuais dos mapas georreferenciados espaciais.
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Na fase 2, o Double Diamond e a MMI conversam no sentido de que ambas as
metodologias aplicam ferramentas e processos na busca do principal problema a ser resolvido,
dentre as muitas contrariedades observadas ao longo da fase 1. Como ja visto, o Double
Diamond nesta etapa consegue decifrar a dor substancial dos usuarios em suas experiéncias
com o produto ou servico em andlise. A MMI, por sua vez, capta qual deve ser o atributo
primordial catalisador de mudancas sistémicas na regido geografica de estudo, o qual
influenciara na promoc¢do de transformacdes estruturais nos demais elementos urbanos
chamados de reagentes, por intermédio da organizacao de arranjos de Principios Ordenadores
de Projeto (POPs) (BEZERRA, 2022).

Superado o primeiro ciclo dos métodos, que abrange as fases 1 e 2 concentradas na visao
dos problemas a serem decifrados e avaliados, entra-se na etapa 3 que estd focada no
levantamento de solugOes eficazes e criativas para tracar potenciais caminhos de conquista de
benfeitorias & produtos e servigos, no caso do Double Diamond, e a estrutura urbana e sua
morfologia e func¢des no caso da MMI, a partir dos POPs definidos. Nesse momento, séo
testadas proposicGes de intervencbes e analisadas as reacGes de cadeia multidisciplinares
provocadas por cada uma das acdes (MANESH e TADI, 2013). Na MMI verifica-se as
possiveis transformac@es globais no SCA, ao passo que no Double Diamond se vé os impactos
em termos de melhorias nas caracteristicas do produto ou do servigo prestado em torno da
experiéncia do cliente.

Por fim, a etapa 4 dos dois métodos €é ditada pela escolha da principal proposicdo de
projeto dentre todas aquelas pensadas na Fase 3, fundamentando-se a modificacdo sistematica
a se conseguir através do descritivo do caminho de aplicagdo da solucdo (ROSSI et al., 2017).
A partir de uma criteriosa analise de indicadores, a solucdo é identificada por ter maior
influncia para gerar as mudancas desejadas, seja pelos habitantes no aspecto da
sustentabilidade e otimizagdo de uma vizinhanca urbana no contexto da MMI, seja pelos
usuarios de um bem ou servi¢o no que tange as demandas do mercado no enquadramento do
Double Diamond.

A Figura 55, aproveitando-se do esquematico do Double Diamond da Figura 50,
descortina um paralelo entre as duas metodologias escolhidas, apresentando as pretendidas
conjugacOes das etapas. Nesta intencéo, é possivel visualizar como se busca estruturar na
presente dissertacao a analise descritiva e critica do espago urbano do corredor da Av. Marqués
do Parand como um “produto-SCA” a ser otimizado em performance. Ha a possibilidade de

gue o modelo metodoldgico hibrido seja pioneiro na literatura no que concerne a unidao das
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visdes de melhoria de desempenho trabalhadas pelo design e pela engenharia urbana, o que
potencialmente pode trazer consigo inovagdes para o estudo do ambiente construido e suas
relagGes com os individuos.

Complementarmente, pela Figura 55 € relevante observar que o desenvolvimento das
fases da MMI, adaptadas a aplicacdo dos fundamentos e conceitos de design do Double
Diamond, leva ao entendimento da necessidade de aplicacdo de uma esteira de projeto para se
conseguir desenhar com maior rigor técnico um “produto-SCA” final que seja assertivo as
necessidades de requalificacdo de uma area urbana. Por meio da esteira de projeto definida, as
pesquisas sobre as experiéncias dos usuarios, as ideacdes empiricas e os testes de solucdes pelo
Double Diamond séo condicionados a um passo a passo de maior critério racional pela MMI
através do enquadramento de andlise técnica do comportamento dos componentes do sistema e

por meio da mensuracgdo dos seus indicadores de performance.

Proposta de Valor

@,
tf",_
e,
@

Teste e Validagdo

Fase 2.1 MMI

Fasze 1 MMI - . Fase 2.2 MMI Fase 4 MMI
Tvestizacs ;cnnulau;a::-— Principics de Projeto .
vestizacio Escolha do Fase IMMI Otimizagdo e
Horizontal e Catalisador ("0 3¢ pe el Prognéstico da
Vertical Problema’™) e dos i—Inr";c:nEa_' e Vertical 50]1.11;50_("}‘-_
F.eagentes - Solugdo™)
Quais zd0 e de (jual problema Jual 580 as .
onde vem os devemos focar em soluges possivels A solugo de fatoq
problemas? resolver? parz o problema? resolve o problema?

Figura 55: Integracéo entre a Metodologia de Modificacéo Integrada e o Método Double Diamond
Fonte: Lugdo (2022) - adaptado pelo autor
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6 PROCEDIMENTO METODOLOGICO APLICADO

Nos subcapitulos 6.1 a 6.4 a seguir, a Metodologia de Modificacdo Integrada (MMI) é
destrinchada a partir do plano de fundo do Corredor da Avenida Marqués do Parané e de sua
area de influéncia. Busca-se apresentar de forma prética os principais pontos abrangidos em
cada uma das fases de andlise e de proposicdo de transformacdo do SCA em nome da
sustentabilidade da forma urbana e dos seus fluxos e conexdes.

Para tal, o trabalho recorre aos softwares ArcGis Map e ArcGis PRO que utilizam a
linguagem SIG (Sistema de Informacdo Geografica), hoje em dia amplamente utilizada no
mercado, o0 qual possibilita mapear, editar e visualizar diversas camadas vetoriais
representativas de caracteristicas da area de estudo escolhida.

Em razdo da area de influéncia do corredor da Av. Marqués do Parana possuir uma
abrangéncia espacial que, para o objetivo da dissertacdo, ndo ser apropriado para as analises
iniciais do SCA envolvido devido ao risco de perda da preciséo de avaliagdo dos atributos e da
reducdo da assertividade das proposicOes de intervengdes, opta-se por encurtar a regido de
analise para o trecho entre a Rua Miguel de Frias e duas ruas acima da Av. Amaral Peixoto.
Em linha ao mencionado acima, o conhecimento do autor sobre trecho escolhido, a partir da
sua vivéncia e percepcgdes obtidas no dia a dia, possibilita 0 aumento da riqueza de detalhes

acerca das caracteristicas urbanas analisadas sob a 6tica do SCA.

6.1 Fase 1: Investigacao e Anélise
6.1.1 Fase la - Investigacdo Horizontal

No cenério da presente dissertacdo, a primeira fase do MMI investiga, por meio da
producdo de mapas e dados, atributos do SCA correspondentes as camadas horizontais (volume,
vazio, funcdo e translado) por cima de mapa base (base map) do Corredor da Av. da Marqués
do Parana, exportado do Google Street View.

Com referéncia a Bezerra (2022) e outras obras da literatura do MMI, nesse mapa a
volumetria e os intersticios da forma urbana séo retratados como projecfes em planta para a
analise de gabarito e densidade de edificaces e concentracdo de espacos livres, por exemplo.
A camada funcdo e representada na forma de ponto utilizando-se coloragdes distintas para usos
de solo diversos. O translado é simbolizado por vetores do tipo linha colorizados, ao ilustrar-se

vias e trajetos de modos de transporte que influenciam a dindmica de mobilidade no corredor.
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Conforme visto na Figura 56 (& esquerda), em termos de gabarito, a &rea no entorno da

Av. Marqués do Parana conta com heterogeneidade de altura das edificagdes, porém a maioria

contém de 1 a 4 pavimentos, sobretudo aquelas construcfes existentes no Bairro de Fatima e

no Centro.

O bairro de Icarai (ao sul da imagem) e o eixo da Av. Marqués do Parana s&o locais em

que os gabaritos presentes sdo maiores devido a densificacdo populacional e de construcdes,

acarretando em solucdes projetuais de maior volumetria edificada, concluidas e ainda em

desenvolvimento. As bordas do eixo em si possuem distribuicdo ndo uniforme de gabaritos, a

partir da observagéo de empreendimentos mais altos no lado direito no sentido Centro, com a

presenca de fachadas residenciais e hospital acima de 5 pavimentos, enquanto o lado esquerdo

ainda conta com antigos casarios baixos e supermercado a nivel do térreo somente, de acordo

com a Figura 57.
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Figura 56: Volume e Gabarito - Camada Volume, Fase 1a (Investigagdo Horizontal)
Fonte: Proprio Autor, 2024
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Niteréiem 3D  Prefeitura de Niterdi -

Figura 57: Vista 3D da Morfologia Edificada do Corredor da Av. Marqués do Parana (sentido Centro)
Fonte: 3D Niterdi, 2021

No que se trata do aproveitamento do solo na ética do volume construido, a Figura 56
(& direita) mostra que Icarai seguido pelo Centro tém elevada quantidade de edificacdes
erguidas, com pequena taxa de lotes vazios. Em contrapartida, a Av. Marqués do Paran, no
trecho de chegada a lcarai, apresenta em ambos os lados da via terrenos baldios, nédo
aproveitados, que gera um alerta de necessidade de aproveitamento desses lotes para a maior
vivacidade do corredor. Nas partes internas dos bairros, é possivel dizer que lotes vazios ndo
estdo em demasia nem concentrados em um determinado trecho, mas sim pulverizados na
malha.

Ao se mencionar os terrenos baldios existentes na regido, é possivel observar
consequentemente nos mapas da Figura 58 que a tessitura urbana do corredor é marcada pela
desigualdade morfoldgica. Em contraste ao flanco inferior dos mapas (bairro de Icarai) ter
elevada densidade de &rea edificada, com a presenga de area livre basicamente devido ao
tracado das vias, o trecho central e o flanco superior apresentam tipos de vazios distribuidos na
paisagem, com predominancia do verde residual (areas de vegetacdo nativa) e destaque para a
escassez de vazios dos tipos “verde de uso publico” e de “verde de uso privado”.

Os verdes residuais em maioria correspondem aos trechos ainda ndo explorados pelo
mercado imobiliario, muito em razdo de se localizarem em topografias complexas para se
construir, como o Morro do Arroz, o Bairro de Fatima e o morro compreendido entre as ruas
Fagundes Varela e Miguel de Frias. As trés localizagdes estdo representadas no Mapa “Vazios”,
respectivamente, no centro a esquerda, centro direito e canto superior direito, e no canto inferior

esquerdo da referida ilustracao.
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Figura 58: Vazios Urbanos e Tipos de Vazios - Camada Vazio, fase 1a (investigacdo horizontal)
Fonte: Proprio Autor, 2024

A caréncia de espagos publicos verdes na &rea de influéncia do corredor, tais como
parques e pracgas arborizadas, & excecdo da Praca da Republica no canto superior esquerdo do
mapa “Vazios”, gera a sensagdo de compacidade e densidade edificada acima dos limites do
que se entende como paisagem sustentavel. Além do que, a presenca dos espacos verdes
privados também é minima (o0 maior deles assinalado em verde na bifurcacdo entre a Av.
Marqués do Parana e a Rua Miguel de Frias, pertencente ao tradicional Clube Rio Cricket
Associacdo Atlética, onde os ingleses fundaram pela primeira vez no Brasil 0 jogo de futebol),
0 que se fosse 0 oposto poderia aliviar a estética urbana cinza voltada para o concreto dos
edificios e o asfalto dos pavimentos.

A Figura 59 explica visualmente como as func¢des urbanas estdo distribuidas na regido
de influéncia do corredor, em um raio de cerca de 1 km que da para ser percorrido a pé ou por
bicicleta. Tanto para o bairro de Icarai quanto para os bairros do Centro e de Fatima em
conjunto, estdo representados os usos residenciais (em amarelo), comerciais (em vermelho),
misto (em preto e azul turquesa), religioso (em verde e azul escuro), recreativo/lazer (em vinho),

hospitalar (em vinho e verde escuro) e educacional (em roxo e azul claro).
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Figura 59: Camada Funco, fase 1a (investigacdo horizontal)

Fonte: Proprio Autor, 2024
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De resultado, apreende-se da aludida imagem que ha atualmente o contraste entre a

aglutinacdo de funcdes e amenidades urbanas no eixo da Av. Marqués do Parana e 0s espacos

de ocupagdo original dentro dos bairros, nos quais existe uma composicdo rarefeita de

diversidade de usos, a excecdo de Icarai e parte do Centro. Além disso, percebe-se que 0s

“buffers” (circulos azul claros na figura), elementos que representam a area de influéncia de

uma determinada funcdo urbana no espaco do corredor, seguem a mesma ldgica da
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concentracdo de fungdes, com um tecido integrado de areas de influéncia das amenidades no
bairro de Icarai, no Centro e no proprio eixo da Av. Marqués do Parana (para esse ultimo local
ver conjunto de lojas em formacédo na Figura 60 abaixo), apesar de no Bairro de Fatima essa

unido ser escassa, resumindo-se ao entorno do polo hospitalar local.

Figura 60: Polo de lojas em desenvolvimento no Eixo da Av. Marqués do Parana
Fonte: Proprio Autor, 2020

O Bairro de Fatima, por exemplo, tem caracteristica primitiva de abrigar em sua maioria
0 uso residencial, com elevada quantidade de casas espacadas em uma malha de quarteirbes
ndo-retangulares. O bairro conta com menor nimero de empreendimentos comerciais e de
servigos concentrados em sua maioria nas imediacgdes dos cruzamentos com a Av. Marqués do
Parand, uma igreja batista, e polo hospitalar com a existéncia do Hospital Universitario Antonio
Pedro e prédio anexo da Universidade Federal Fluminense para alunos de medicina da
instituicdo, Hospital Icarai e o Hospital Municipal Carlos Tortelly. A Figura 61 apresenta
algumas dessas importantes instalacfes descritas que compdem a ambiéncia urbana do Bairro
de Fatima.

No Centro de Niterdi, por sua vez, estdo situados diversos prédios institucionais do
poder publico municipal, edificios de escritdrios administrativos e consultorios de trabalhadores
autdbnomos, lojas de departamentos, oficinas automobilisticas, galerias comerciais, farmacias,

entre outros.



136

Figura 61: Empreendimentos Hospitalares no Bairro de Fatima (a esquerda o Hospital Universitario
Antonio Pedro, no meio o Hospital Municipal Carlos Tortelly e a direita o prédio novo da Faculdade de
Medicina da Universidade Federal Fluminense - UFF)
Fonte: Proprio Autor, 2020

A camada horizontal “Translado” tem importancia essencial para o entendimento das
caracteristicas da dindmica urbana de circulagdo e conectividade do corredor, principalmente
guanto aos fluxos de pessoas e veiculos motorizados e ndo-motorizados, conforme previamente
descrito no Capitulo 4. A Figura 62 abaixo mostra a estrutura de atendimento dos modos de
transporte na regido, abrangendo as principais vias que perfazem 0s percursos Viarios e
cicloviarios e os “buffers” de influéncia dos pontos de 6nibus.

E possivel notar na Figura 62 a aglomeracao das estac@es de transporte publico ao longo
do eixo da Av. Margués do Parana e do trecho inicial da Av. Jansen de Mello, prolongando-se
para o eixo da Av. Roberto Silveira no canto inferior direito da imagem. Nos outros trechos
estdo dispostos pontos de 6nibus em vias coletoras aos eixos citados, que ilustram para o
espectro local a boa oferta de mobilidade, apesar da caracteristica presente de rotagéo de linhas
de 6nibus cujos itinerarios sdo sobrepostos acarretando gargalo de congestionamentos nos
horarios de picos da manha e da tarde.

Em relacdo a infraestrutura para bicicletas, a malha cicloviaria percorre toda a extensdo
dos eixos da Av. Marqués do Parana e da Av. Roberto Silveira e esta integrada eficientemente
a do transporte publico e aos passeios publicos, possibilitando integracdo total ao cidadao
niteroiense para se deslocar entre o Centro e Icarai. Esse meio de mobilidade tem sido adotado
por muitas pessoas, pois 0 tempo total de viagem fica reduzido e provoca a diminui¢do do
contingente de veiculos motorizados nas vias, colaborando para o alcance da sustentabilidade

do corredor.
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Figura 62: Camada Translado, fase 1a (investigagao horizontal)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Oportunamente, ao se fazer paralelo com a fase 1 da metodologia do Double Diamond,
a partir das percepcdes resultantes do levantamento de informacdes e analise das caracteristicas
descobertas das 4 (quatro) camadas horizontais (volume, vazio, funcéo e translado) marcantes
do corredor, é possivel obter uma lista de quantidade de causos locais 0s quais devem ser
melhores destrinchados dentro da complexidade no sistema através da fase 1b (Investigacéo
Vertical) a seguir. Exemplos de problemas identificados para estudo e planejamento de
priorizacdo sdo o desequilibrio de localizagdo das func¢bes ao longo do eixo da Av. Marqués do
Paran4, a existéncia de vazios urbanos na via, o congestionamento diario mesmo com o avango

da promocéo de infraestrutura @ mobilidade ativa, entre outros.
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6.1.2. Fase 1b - Investigacdo Vertical (1° nivel de sobreposicao)

Realizado o levantamento in loco e o diagndstico sobre os elementos basicos da
estrutura do corredor da Av. Marqués do Parana durante a fase 1a acima, € iniciado o estudo
das combinag0es 2 a 2 entre as suas camadas horizontais. Averigua-se nesse momento como se
comportam os recursos determinantes morfoldgicos, tipoldgicos e tecnolégicos do SCA local,
por meio da analise aprofundada das 6 (seis) camadas verticais geradas (Porosidade,
Proximidade, Diversidade, Interface, Acessibilidade e Eficacia).

Em se tratando da mistura entre volumes e vazios no corredor apresentada na Figura 61,
a porosidade caracteristica local pode ser caracterizada como de médio grau. A alternancia de
edificacOes e intersticios na malha urbana é vista em escala razoavel no Bairro de Fatima e em
certos trechos do Centro, com maior presenca de vazios provenientes de regides de vegetacao
nativa, e em bem menor incidéncia originados por lotes ndo edificados. Imaginando-se 0 mapa
de porosidade da Figura 63 dividido em quatro quadrantes iguais, essas areas moderadamente
desequilibradas em suas morfologias podem ser encontradas nos dois quadrantes superiores e
no quadrante inferior direito logo no trecho proximo a linha horizontal da metade da imagem.

Porém, mesmo com as oportunidades existentes de aproveitamento de tais areas livres
nesse trecho do corredor para construcdo edilicia pelo mercado imobiliario ou para a oferta de
novos espacos publicos de qualidade pela prefeitura de Niteroi, desde o inicio da década atual
tem sido percebida a migracdo dos terrenos em construcdo para os arredores da Praca da
Renascenca, novo polo de desenvolvimento da cidade. Parece que o cuidado para ndo saturar
excessivamente a densidade de construgbes lindeiras a Av. Marqués do Parana esta
comandando esse tipo de decisdo estratégica. A percepc¢do conjunta da dualidade entre volumes
e vazios reforca os argumentos realizados quando da analise em separado desses parametros

nas paginas 131 a 133.
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Figura 63: Categoria-Chave Porosidade, fase 1b (1° nivel de sobreposicéo - investigacdo vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

A compacidade da malha urbana local e o afunilamento do sistema viario no eixo da
Av. Marqués do Parana distinguem o corredor como vocacionado para ter significativa
proximidade entre funcBes urbanas alcancaveis para pedestres e ciclistas. Como ja visto, pela
regido de influéncia do corredor possuir area relativamente pequena, fica visivel a sinergia entre
volumes e fungdes no espago adensado a qual proporciona a eficiéncia do SCA em termos de
mobilidade ativa e sustentavel e de acessibilidade e fruicdo dos habitantes para com diversas

amenidades no ambiente construido.
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A Figura 64 apresenta o Mapa de Proximidade ilustrando manchas vermelhas de
confinidade entre volumes e fun¢Bes. Por meio da imagem, é possivel notar que a maior
concentracdo das manchas se localiza nos bairros de Icarai e do Centro, locais vocacionados
para a densidade de construcdes, intensidade de fluxos de circulagéo e vivacidade e diversidade
de atividades existentes.

Proximidade
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Figura 64: Categoria-Chave Proximidade, fase 1b (1° nivel de sobreposigdo - investigacdo vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Por outro lado, o Bairro de Fatima ainda carece de proximidade urbana dos seus
atrativos. Possui apenas “buffers” de proximidade funcdo-volume nas cercanias do Hospital
Municipal Carlos Tortelly e nas vizinhanc¢as de cada esquina com a Av. Marqués do Parana
onde se tém estabelecimentos de comércio e de servicos, a exemplo do polo comercial em
crescimento (apresentado na Figura 60), além de prédios de moradia, como se pode reparar nas
manchas do lado direito do eixo central.
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Quanto a camada vertical Diversidade que diz respeito a variedade de tipos de usos
correlacionada com a incidéncia de vazios urbanos, a Figura 65 indica que na area de influéncia
do corredor da Av. Marqués do Paranad ha o significativo predominio dos usos necessarios
regulares, seguido pelos usos necessarios ocasionais e usos opcionais.
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Figura 65: Categoria-Chave Diversidade, fase 1b (1° nivel de sobreposicao - investigacdo vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Na Figura 65, olhando-se apuradamente para a distribuicdo de atividades dentro dos
bairros ao redor do eixo viario, constata-se que em lIcarai e no Centro se encontra nimero
elevado de farmacias, supermercados, academias, empreendimentos comerciais de bens e
servicos e edificios institucionais em geral, entre outros usos necessarios ocasionais, além de

escolas, creches, hospitais e clinicas de diversos segmentos médicos (exemplos de usos
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necessarios regulares). Em termos de usos opcionais, 0s dois bairros apresentam igrejas, teatros,
clube comunitario para atividades de lazer, entre outros tipos de estabelecimentos.

No Bairro de Fatima, por outro lado, repara-se uma notavel escassez de variedade de
usos frente a concentracdo de residéncias. Mais destacavel ainda é notar a caréncia de pontos
verde, amarelo e azul ao longo do eixo da Av. Marqués do Parana no trecho entre a Rua Doutor
Celestino no Centro e a Rua Miguel de Frias em Icarai, ndo apenas no lado do Bairro de Fatima,
a partir da visualizacdo do fundo sem pontos na metade da altura da Figura 63. 1sso acarreta
observar a necessidade de se projetar solucdes de usos mistos e variados ao longo da Av.
Marqués do Parand que formem efetivamente uma zona contigua de oportunidades e
amenidades entre o Centro, Bairro de Fatima e Icarai.

A analise da morfologia da area de influéncia do corredor resulta na percep¢édo de que
o “funil viario” da Av. Marqués do Parana corresponde a principal fonte de permeabilidade de
fluxos no interior do tecido urbano. A Figura 66 (camada vertical Interface) reflete as
complementaridades e articulagcdes entre 0s vazios propositais para circulacdo de pessoas e
veiculos na malha de ruas e o sistema de transportes composto pelos pontos de integracdo as
linhas de dnibus (demarcados em azul) para pedestres.

Nota-se na Figura 66 que, pelos elementos de integracdo de transportes estarem
dispostos no préprio eixo da A. Marqués do Parana e em grande parte nas ruas com conexao
direta a essa avenida, o corredor conta com boa conectividade e, portanto, facilidade de
movimentacdo aos habitantes que precisam, ou a0 menos desejam, ir de quadra a quadra,
esquina a esquina em seus deslocamentos diarios.

Tal interface favoravel entre as camadas de translado e vazio poderia ser questionada
pelo motivo de que a morfologia ndo dota a area do corredor com consideravel nimero de nés
e arcos para o sistema de transportes e a circulacao de pessoas. Contudo, apesar da restricdo de
alternativas de caminhos acessiveis derivado do espago urbano compacto, a linearidade da Av.
Marqués do Parana conjugada a malha reticulada dos bairros de Icarai e do Centro permite
ponderar que a concentracdo da oferta de meios de transportes pelo eixo e a consideravel
legibilidade de caminho que une as “entradas” do Centro e Icarai (para depois se difundir opgdes
de trajetos dentro das suas vizinhancas) séo fatores sugeridos para a avaliacdo mais assertiva

das caracteristicas de interface da regiéo.
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Figura 66: Categoria-Chave Interface, fase 1b (1° nivel de sobreposicdo - investigacao vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Complementarmente as observacdes dos ultimos dois paréagrafos relativas ao
comportamento da camada Interface, as caracteristicas de translado em concomiténcia aos
parametros de distribuicdo das fungdes urbanas no corredor geram a ideia de que se tem
disponivel o alcance de véarias amenidades em um curto espaco de tempo, em média
aproximadamente de 15 minutos. A promogao de variedade de meios de transportes integrados
entre si (bicicletas, caminhadas, outros modos ativos, linhas de énibus, carros, motocicletas),

trazida pelo projeto da Nova Marqués do Parana a luz do conceito de Ruas Completas (rever



144

paginas 49 e 50) e a existéncia natural de malha compacta de ruas e espa¢o publicos no corredor,

acarreta na consideracao de efetiva Acessibilidade, conforme pode ser vista na Figura 67.
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Figura 67: Categoria-Chave Acessibilidade, fase 1b (1° nivel de sobreposigéo - investigacdo vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

A camada vertical Eficacia verifica o vinculo estrutural das camadas horizontais

translado e volume com os aspectos econémicos locais, levando as analises de como se

comporta a area urbana em termos de desenvolvimento de centralidade. Nesse quesito, 0

corredor da Av. Marqués do Parana, posto sua compacidade territorial, proximidade de funcGes

e acessibilidade por meio de diversos modos de transporte, pode ser considerado de alta

eficacia, conforme verifica-se na Figura 68.
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Figura 68: Categoria-Chave Eficacia, fase 1b (1° nivel de sobreposicéo - investigacao vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Os bairros de Icarai e do Centro, na dianteira de desenvolvimento em relacdo ao Bairro
de Fatima, devem ser considerados centralidades locais consolidadas nas quais haja o reforco
constante e vivo das potencialidades de translado e de volume edificado para a evolugéo das
oportunidades socioecondmicas. Para o eixo da Av. Marqués do Parand, valendo-se das
oportunidades trazidas pelos novos empreendimentos construidos nos dltimos anos, deve
continuar havendo uma forca-tarefa para a ocupagdo dos vazios urbanos restantes em sinergia

com os avangos de mobilidade ativa ja tidos, expandindo-se assim a alta eficacia para o trecho.
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A respeito do Bairro de Fatima, como tal esta ainda & margem da revitalizacdo do
corredor e, portanto, tem baixa eficécia (caracteristica verificada pela escassez de manchas no
canto superior direito da Figura 68), as oportunidades vistas para reverter essa situacdo
concentram-se na reducdo dos vazios urbanos com o erguimento de novas edificacdes,
expansao das ciclovias para dentro da vizinhanga conectando-se & infraestrutura instalada para
os ciclistas na Av. Marqués do Parana, qualificacdo das calcadas, bem como a promogéo de
funcBes urbanas diferentes da residencial que complementem as amenidades existentes nos
outros trechos da area do estudo.

As caracteristicas descobertas das seis categorias-chaves dialogam ainda com a Fase 1
do Double Diamond no sentido de que conseguem aprofundar o entendimento analitico e visual
sobre as lacunas urbanas existentes no corredor da Av. Marqués do Parana. Em outras palavras,
imerge-se em uma avaliacdo meticulosa dos problemas que coexistem nos sistemas urbanos da
area de estudo, enxergando as principais relacfes de impacto entre eles dentro dos padrbes
enraizados na estrutura e funcionalidade do territério.

Para o fechamento concomitante das fases 1 da MMI e do Double Diamond, um
segundo nivel de sobreposicdo das camadas verticais é apresentado a seguir. A partir de analise
de desempenho de indicadores feita para trés produtos das categorias-chaves (mapas de
compacidade, conectividade e complexidade), seré possivel consolidar toda a lista de problemas
que precisam ser solucionados, ou ao menos mitigados, visando equilibrar a forma urbana
sustentavel (ROSSI et. al, 2017) e possibilitar alta performance ao SCA do corredor da Av.

Marqués do Parana.

6.1.3 Fase 1b - Investigacdo Vertical (2° nivel de sobreposicéo)

A segunda parte da investigacdo vertical comeca pelo nada menos do que o indicador
fundamental para a compreensao da densidade e disperséo na forma urbana do corredor da Av.
Marqués do Parana o qual impacta significativamente nas suposi¢fes sobre os parametros de
qualidade de vida, consumo de energia e sustentabilidade do seu SCA.

Decorrente das observacdes realizadas nas secdes 6.1.1 e 6.1.2 para os padrfes basicos
locais de volume, vazio e funcdo, e suas misturas em termos de porosidade e proximidade, bem
como conversando com referéncias bibliograficas do Capitulo 3, a Figura 69 totaliza a ideia de
que a area de influéncia do corredor apresenta pontos positivos e negativos em relacdo ao seu

caréater de centralidade compacta no municipio de Niteroi.
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Compacidade
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Figura 69: Indicador Compacidade, fase 1b (2° nivel de sobreposicao - investigacao vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Em seu favor, na localidade por haver elevada incidéncia de terrenos edificados (apesar
da ndo homogeneidade das faixas de gabaritos) é proporcionado significativo sentimento de
vizinhanca e vivacidade das relacdes humanas no espago construido localmente compacto.
Além disso, a oferta de grande nimero de atividades e amenidades em distancias passiveis de
serem percorridas em poucos minutos colabora na hip6tese de que a compacidade gera
atratividade funcional para os empreendimentos.

Por outro lado, as restri¢ces de espacos publicos amplos, o desequilibrio de distribui¢do
de funcgdes se comparado Icarai e Centro ao Bairro de Fatima, a existéncia de terrenos baldios
no eixo da Av. Marqués do Parana, entre outras deficiéncias, acarretam na percepcao de que

existem efeitos prejudiciais quanto & saturacdo da morfologia urbana a qual suscetibiliza
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efetivamente a perda da qualidade de vida da populagcdo, maior entropia dos sistemas urbanos
e, logo menor nivel de performance do SCA.

A complexidade é outra abordagem que deve ser estudada, uma vez que € um indicador
que tem a capacidade de associar holisticamente de forma efetiva as interfaces e impactos
matuos entre as funcgdes, conexdes e nos da rede urbana, de acordo com a pesquisa de Tadi e
Manesh (2014). Por meio da Figura 70, visualiza-se que a area de influéncia do corredor da Av.
Marqués do Parand pode ser compreendida como um sistema multicéntrico na qual se
sobressaem o0s polos de Icarai e do Centro, cada qual com as suas vocacbes de lugar e
particularidades de func@es, aproximando-se do conceito de TOD (rever paginas 68 a 70).

Complexidade
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Figura 70: Indicador Complexidade, fase 1b (2° nivel de sobreposi¢do - investigacdo vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Além do mais, a existéncia de extremidades vivazes (Praca da Renascenca e esquina

com Av. Roberto Silveira) ligados pelo eixo da Av. Marqués do Parand acarreta a suposicéo de
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que a mobilidade urbana é elemento crucial para o fortalecimento do carater natural de
centralidade das duas vizinhangas. Por mais que Icarai apresente-se em primeiro lugar na
questdo da diversidade de usos do solo, pela mistura de residéncias, lojas, escolas, hospitais,
parques, supermercados, farmécias, bares e restaurantes, conforme evidencia a Figura 70, as
funcdes do Centro, predominantemente institucionais e de comércio e servi¢os populares,
agregam riqueza e complexidade & combinacéo de atividades a malha compacta do corredor.

A presenca de diversas linhas de dnibus transitando pelo eixo da Av. Marqués do Parana
e por outras vias do corredor, integradas a execucdo de politicas e projetos urbanos a favor da
intermodalidade com bicicletas, viagens a pé e outros modos ativos, induzem a caracterizar
complementarmente a area de estudo como um exemplo de regido na qual tem se aplicado o
conceito de AOD - Accessibility-Oriented Development (ver paginas 70 e 71) para alem das
estratégias do TOD.

Isto se deve a valiosa evolucdo recente dos niveis de microacessibilidade perante o
crescimento da integragdo dos planejamentos de transporte e de uso do solo. Melhorias, no
entanto, ainda precisam ser realizadas para a pulverizacdo de polos comerciais e de servi¢os no
trecho sul do corredor, sendo puxada pelo desdobramento das conquistas da mobilidade ativa e
de espacos publicos mais prazerosos na Av. Marqués do Parana e nas suas adjacéncias.

No outro lado da histdria, enxerga-se que a conectividade no trecho sul do corredor
carece de sinergia a complexidade florescente, diante da percepcdo visual do desequilibrio
topoldgico de caminhos e de oferta de sistema publico de transporte no Bairro de Fatima,
diferentemente do que se vé em Icarai e no Centro. Essas desvantagens do Bairro de Fatima se
mantém, mesmo que se positivamente se olhe para a compacidade da malha urbana do
Corredor, a microacessibilidade aos empreendimentos e a cultura de mobilidade ativa como
fatores promotores da conectividade como linha de forca de desenvolvimento do SCA local.

A Figura 71 apresenta o emaranhado de conectividade da malha do corredor, a partir da
relacdo entre os niveis de proximidades entre os usos do solo, a a distribui¢do dos elementos de
transporte, a configuracdo de caminhos e a densidade de edificacfes. A representacdo na
referida imagem vai desde os amarelos mais fortes (concentrados em Icarai, no eixo da Av.
Marqués do Parand e nas fronteiras deste eixo com a Avenida Amaral Peixoto e a Rua Doutor
Celestino) aos brancos presentes nos trechos com menor densificacdo de nds e conexdes e
acesso mais escasso do transporte publico, nomeadamente Bairro de Fatima e as adjacéncias do

Morro do Arroz, respectivamente a direita e a esquerda do eixo viario principal.
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Conectividade
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Figura 71: Indicador Conectividade, fase 1b (2° nivel de sobreposicao - investigacdo vertical)
Fonte: Proprio Autor, 2024

Em se tratando do Bairro de Fatima, na Figura 71 acima nota-se que o bairro, por mais
que possua quantidade consideravel de ruas coletoras (quatro) em um perimetro restrito que
liga a Avenida Marqués do Parand as suas ruas interiores, conta a0 mesmo tempo com
obstaculos de ordem tipologica na medida em que a malha de circulacdo tem poucos
cruzamentos (n6s) e conformacdo irregular de caminhos (arcos) o que enfraquece a
conectividade e a legibilidade local. Tal fato pode explicar a op¢éo do planejamento urbano em
ndo dispor sistema de transporte publico dentro do Bairro de Fatima, assim como as
dificuldades de implantacéo de infraestrutura de bicicletas e de caminhabilidade na vizinhanca.
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Além dos contrapontos de conectividade citados acima, os fluxos demasiados de
veiculos motorizados particulares que persistem no corredor, a grande maioria dos quais com
destino fora da cidade de Niteroi (rumo ao Rio de Janeiro ou a outros municipios da Regido
Metropolitana) notabilizam-se como resisténcias historicas para 0s avan¢os mais ageis das
transformacdes desejadas para a mobilidade urbana local. Contudo, deve-se frisar que essa
especificidade local ndo parece atrapalhar propriamente a conectividade, mas sim os padrdes
de qualidade e eficiéncia da mobilidade que ficam bastante prejudicados com o alto indice de
engarrafamento, principalmente nas horas de pico da manha e da tarde.

Vale destacar que o determinante da Tecnologia, intrinsecamente associado a
acessibilidade e a eficacia que formam o Indicador Conectividade, no exemplo da atual
dissertacdo, evidencia que é momento de pensar diferente.

Ao contrario dos incentivos aos veiculos modernos e velozes e a construcao de espacos
de passagem “frios” no Corredor da Av. Marqués do Parana, os quais apenas contribuem para
a agilizacdo dos fluxos e a perda do senso de comunidade, é hora de se edificar a conectividade
sustentavel local, principalmente no Bairro de Fatima, a partir de estratégias e solugdes que
conjuguem o que ha de mais novo e inovador na industria tecnoldgica e o ideario imaginativo
e pragmatico de renovacdo urbana em beneficio da populacdo niteroiense visando a realizacdo

plena dos seus interesses e atividades em um espago compacto, conexo e complexo.

6.1.4 Fase 1c - Investigacdo Vertical (Anélise de Indicadores)

Em vista das leituras dos mapas de “Compacidade”, “Complexidade” e
“Conectividade”, os quais capturam efetivamente o comportamento integrado das
caracteristicas do SCA atual compreendendo os bairros de Icarai, Bairro de Fatima e Centro,
consegue-se empreender, ao final da fase 1b da MMI, a analise de desempenho de indicadores
urbanos selecionados pela préopria metodologia para cada um dos trés mapas.

Tais indicadores sdo divididos em um total de oito grupos, sendo 2 deles atrelados a
dindmica local de compacidade (uso do solo e caminhabilidade), 3 a de complexidade (usos do
espaco, espacos abertos e biodiversidade urbana) e 3 a de conectividade (ciclismo, translado e
mobilidade, intercdmbio de modalidade). Dentro de cada grupo de cada indicador, existem
subsistemas especificos que medem particularidades do ambiente construido. Tais elementos
séo avaliados numericamente, em uma escala de niveis de 1 a 5, sendo 1 o nivel mais baixo e 5

o0 nivel mais alto. Quanto maior o nivel melhor a performance do atributo no SCA.
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A seguir, os Quadros 13, 14 e 15 apresentam, respectivamente, a avaliacdo feita para os
subsistemas dos grupos dos indicadores de Compacidade, Complexidade e Conectividade, com
base nas percepcdes do autor do estudo a respeito do funcionamento atual do SCA do corredor
da Av. Marqués do Parand, abrangendo os trés bairros envolvidos (Icarai, Bairro de Fatima e
Centro).

Nesse momento se faz importante avisar que, como ja delineado no Capitulo 4
(descricdo da area de estudo) e nas avaliaces dos mapas da MMI, Icarai e Centro se
comparados com o Bairro de Fatima possuem carater antagdnico em muitos dos indicadores e
subsistemas aqui citados. Por esse motivo, frisa-se que havera o cuidado de ndo se provocar
distor¢des na analise dos resultados do conjunto do SCA e, portanto, ndo comprometer a
adequabilidade das resolucdes e principios de projeto que objetivam a transformacdo e

otimizacdo global dele.

Indicadores (Compacidade)

1. Uso do Solo Centro |Fiatima |lcarai

Densidade Construida Niveld |Nivel2 |Niveld
Fator de Compactagao e Gabaritos Nivel3  |Nivel2  |Nivel 5
Quantidade de edificios em area 100 mx 100 m Mivel 3 Nivel 2 MNivel 4
Escassez de barreiras e descontinuidades urbanas MNivel3 |Nivell |Nivelb
2. Caminhabilidade Centro |Fdtima |lcarai

Numero de fungoes distantes até 400 m de residéncias MNivel4 |Nivell |Nivelb
Ruas de pedestres e ruas com pouco trafego de veiculos Nivel2  |Niveld  |Nivel2
Calgadas com alta qualidade Mivel3 |Nivel2 |Nivel3
Acesso aos equipamentos e mobiliario urbano ao pedestre Mivel 3  |Nivell |Miveld
Fachadas ativas e permeaveis Mivel3 |Nivell |Niveld
Nivel de legibilidade dos percursos a pe MNivel4 |Nivell |Nivelb

Quadro 13: Indicadores Urbanos - Compacidade
Fonte: Préprio Autor, 2024.

Indicadores (Complexidade)

1. Usos do Espacgo Centro |Fatima |lcarai

Taxa de namero de residentes por nimero de atividades MNivel 3 MNivel 1 MNivel 5
Diversidade de residéncias MNivel 2 MNivel 2 MNivel 2
Taxa de lugar dedicado & inovagao e ao conhecimento Nivel3  [Niveld |Niveld
Uso diversificado do solo Nivel 4 MNivel 1 Mivel 5
2. Espacos Abertos Centro |Fiatima |lcarai

Taxa de area verde por espagos abertos Nivel 2 Nivel 4 Nivel 3
Qualidade da arborizagdo nos bairros Mivel 2 Mivel 5 MNivel 4
Area e nimero de espaco pablico com superficie pavimentada | Nivel 4 MNivel 3 MNivel 5
Percentual de residentes distantes até 400 m de area recreativa  [Mivel 3 MNivel 2 MNivel 5
3. Biodiversidade Urbana Centro |Fitima |lcarai

Quantidade de verdes residuais Mivel 3 Mivel 5 Mivel 2

Quadro 14: Indicadores Urbanos - Complexidade
Fonte: Proprio Autor, 2024.
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Indicadores (Conectividade)

1. Ciclismo Centro |Fatima |lcarai
Comprimento de ciclovias e ciclofaixas Mivel3 |Nivell |Nivel3
MNumero de pessoas distantes até 250 m de ciclovias Mivel3 |Nivell |Niveld
Quantidade de bicicletarios MNivel 1 Mivel 1 Mivel 1
Estagoes de bicicletas compartilhadas Mivel3 |Nivell |Nivel3
2. Translado e Mobilidade Centro |Fatima |lcarai
Mumero de passageiros em transporte pablico coletivo Miveld |Nivell |Nivel3
MNoumero de pessoas distantes até 300 m do transporte piblico coletiva  |Niveld  [Nivel3  |Nivel 5
Quantidade de faixas BRS Mivel 4 Mivel 1 Mivel 3
Nivel de racionalizagao da frota de 6nibus MNivel 2 |N/A Nivel 2
Tempos deviagem para as categorias de vias Mivel3 |Nivel5 |Nivel2
3. Intercdmbio de Modalidade Centro |Fatima |lcarai
Quantidade de transporte disponivel de cada categoria Miveld |Nivell |Nivel3
Quantidade de estacionamento privados e vagas nas ruas MNivel3 |Niveld |Nivel2
MNimero de pontos de intercambio (integracao modal) Mivel4  |Nivell |Nivel3
Possibilidade de diversificacao de modos de transporte pablico Mivel5 |Nivell |Nivel3
Quantidade de pontos de &nibus MNiveld |N/A Mivel 5

Quadro 15: Indicadores Urbanos - Conectividade
Fonte: Proprio Autor, 2024.

A comegar pela familia da Compacidade, especificamente o grupo “Uso do Solo”, o
melhor desempenho do SCA ¢ favorecido por Icarai, onde existe maior densidade construida
(inclusive em terrenos grandes acima de 10.000 m?), gabarito médio mais elevado, minimas
descontinuidades estruturais na malha urbana e baixa incidéncia de barreiras topogréficas,
evitando-se assim baixo aproveitamento dos terrenos ocupados disponiveis.

O Centro se situa no meio-termo de desempenho desse indicador, pois, por um lado é
beneficiado pela sua significativa densidade de edificagdes e malha reticulada de quarteirdes
que oferece maiores possibilidades de ordenamento do solo urbano, mas pelo outro prejudicado
por estar aguém de suas potencialidades de aproveitamento das areas dos lotes, por exemplo. O
Bairro de Fatima conta com maiores indices de vazios urbanos, conjunto arquitetbnico com
predominio de casas e prédios mais baixos (de até trés pavimentos) e malha irregular de
caminhos provocada por barreiras naturais de vegetacdo, fatores tais que balizaram a escolha
pelos niveis 1 e 2 nos quatro subsistemas estudados.

Icarai desponta como o bairro no qual caracteristicas de convite a caminhabilidade séo
mais fortes, seguido pelo Centro e por ultimo o Bairro de Fatima. A excecéo da qualidade das
calgcadas (Nivel 2), que tem oferecido riscos de quedas, principalmente as criangas, idosos e
pessoas com necessidades especiais, e a caréncia de vias com trafego leve de veiculos ou
unicamente de pedestres (Nivel 3), Icarai reine em area compacta qualidades pontuadas pelos
indicadores TOD de Calthorpe (1993), Modelo N6-Lugar de Bertolini (1999) e Teoria dos 5D"s

de Cervero et al. (2009), apresentados no referencial teorico (rever paginas 68 a 70).
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No bairro existem edificios residenciais e galerias comerciais detentores de fachadas
ativas a partir do aproveitamento de uso comercial dos seus térreos (Nivel 4), convidando
pedestres a transitarem por esse trecho do corredor, praticamente em todas as horas do dia.
Favorecida por sua forma urbana retangular simples, Icarai consegue ser bastante legivel aos
olhos de quem caminha por suas ruas e espacgos publicos (Nivel 5). Ndo menos importante, a
vizinhanga conta ainda com oferta de mobiliario urbano de qualidade como bancos para
descanso (Nivel 5), possibilitando as pessoas contemplarem e usufruirem o espaco em ritmo
mais lento.

O Centro de Niter6i conserva niveis de performance inferior a Icarai, alternando entre
nivel 2, 3 e 4 a depender do subsistema analisado, haja vista que detém menor quantidade de
PGVs com fachadas ativas (mesmo que tenha consideravel nimero de galerias comerciais
permeaveis aos fluxos de pedestres nas ruas), legibilidade mais precaria de trajetos aos
pedestres e mobilidrio urbano em pior estado de conservacdo. Similarmente a lcarai tem
calcadas com qualidade duvidosa e baixo nimero de vias com pouca movimentacao de veiculos
motorizados, por exemplo.

Enquanto isso, Bairro de Fatima, apesar de se destacar entre as trés vizinhangas como a
mais segura ao pedestre por ter fluxos menos intensos de carros, motocicletas e 6nibus, possui
quatro dos seis subsistemas avaliados como nivel 1 por ter problemas de conectividade de
caminhos, acessibilidade a pedestres a modos variados de transporte e de diversidade de funcgdes
atratoras a esse publico-alvo.

“Uso do Espago” como indicador de complexidade dialoga com o indicador Uso do
Solo do grupo de compacidade na medida em que associa ao bairro de Icarai maior nimero de
atividades disponiveis por tipo e per capita (Nivel 5), bem como mais oportunidades de locais
de inovacgdo e conhecimento através da oferta de bastantes escolas, cursos, microempresas €
empreendedores lojistas na regido (Nivel 4). Contudo, Icarai peca por ndo oferecer a populagéo
diversidade de categorias de residéncias em um contexto de alta homogeneidade de padréo
construtivo e de renda dos habitantes (Nivel 2).

O Centro de Niter6i tem um comportamento similar ao de Icarai em relacdo a deciséo
pelos resultados aferidos aos subsistemas de Uso do Espaco. A centralidade conta com relevante
numero de centros académicos e de pesquisa, aléem de locais onde pulsam a criatividade no
comeércio e nos servigos (Nivel 3). Porém, também é insuficiente na diversidade de tipos de
residéncias, apesar de melhor a situacdo se comparada a de Icarai pela permanéncia ainda de

casas, sobrados e prédios de 3 a 4 andares, espalhados no meio do conjunto de edificios de
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maiores alturas (Nivel 2). Bairro de Fatima é avaliado com Nivel 1 devido |a pouca diversidade
de atividades por tipo e per capita, embora pela presenca de um polo importante de satide com
hospitais na regido pode ser considerado como Nivel 4 em termos de inovacgédo e conhecimento
médico.

No que toca ao indicador Espacos Abertos pode-se afirmar que o Centro se destaca por
ter dentre os trés bairros a maior quantidade de espagos publicos, com énfase para a existéncia
de bastantes pracas e, por esse motivo, adquire Nivel 4. As ruas do Bairro de Fatima possuem
notoriedade pela qualidade de sua arborizacdo (Nivel 5), vide a presenca de muitas espécies de
arvores e vegetacdo nas calcadas e nos ndo raros vazios urbanos da vizinhanga nos quais
predominam o verde sem ocupagdo humana e sem uso projetual para melhoria do ambiente
construido. E o pedaco do bairro de Icarai compreendido no SLA, apesar de possuir escassez
de areas verdes, tem boa parte dos seus espacos publicos de lazer atendidos com pavimentagédo
satisfatoria, assim como oferece oportunidades significativas de acessibilidade as atividades
recreativas na vizinhanca (ruas com lojas comerciais, teatros, cinemas, clubes, etc.).

Ainda sobre areas verdes, conforme comentado no paragrafo anterior, o Bairro de
Fatima deve ser valorizado como uma regido capaz de ofertar a sociedade urbana a ecologia e
a natureza para dentro do corredor da Av. Marqués do Parand, ja que nele estdo situados
bastantes vazios residuais de vegetacdo, tendo sido posto Nivel 5 para esse subsistema. Ao
contrério, Icarai e Centro ndo apresentam quase nenhum terreno residual verde, a exce¢do dos
morros provenientes da propria topografia acidentada, como por exemplo o Morro do Arroz no
flanco esquerdo do corredor da Av. Marqués do Parana. Essa caracteristica é derivada pela
densidade de construcdes e pela compacidade da malha urbana nesses dois bairros, linkando-se
diretamente as interpretacGes dos mapas da fase 1a e 1b que utilizam os parametros de volumes,
vazios e funcdes como os guias-mestres da avaliagéo.

Um dos cernes do presente trabalho conjuntamente a caminhabilidade, o ciclismo é
considerado pela MMI como indicador de conectividade por contribuir diretamente para o
melhor aproveitamento do potencial de viagens sustentaveis em trajetos curtos que estejam
inseridos em uma malha de n6s proximos e coesos, e, consequentemente, na evolugdo dos
padrbes de microacessibilidade.

Mesmo que seja evidente os avangos significativos do ciclismo no corredor, Icarai e
Centro ainda recebem nota intermediaria para o subsistema da quilometragem total de ciclovias
e ciclofaixas disponiveis, haja vista a concentracdo existente delas nos principais eixos de

circulacdo (artérias da Av. Marqués do Parand, Av. Jansen de Melo, Av. Amaral Peixoto, Rua
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Doutor Celestino e Av. Roberto Silveira) e a escassez desse tipo de infraestrutura nas vias
coletoras e locais dos dois bairros. Causa semelhante, mas mais critica, reside no Bairro de
Fatima onde ha a caréncia completa de ciclovia e ciclofaixa conectando as ruas da vizinhanca
ao eixo da Av. Marqués do Parana, tendo recebido, portanto, nivel 1 no Quadro 15.

A caréncia ndo é apenas percebida nos bairros na questdo das ciclovias e ciclofaixas,
mas também na dos bicicletarios. A excecio do bicicletario Arariboia, adjacente a estagdo das
Barcas (fora da area delimitada para o estudo do corredor, mas relevante no entendimento das
relacGes do SCA com o entorno préximo), Bairro de Fatima, Centro e Icarai sdo hoje em dia
deficitarios na oferta de bicicletérios, seja informais promovidos por moradores das trés
vizinhancas ou formalmente organizados e administrados pelo poder publico ou alguma
empresa da iniciativa privada). Oportunamente, a reversao dessa questdo esta sendo observada
pela Coordenadoria do Niterdi de Bicicleta para a regido, na missdo de implantar bicicletarios
espalhados por pontos estratégicos que estejam inseridos em nos dos trajetos mais
movimentados por ciclistas e pedestres, e integrados amplamente as paradas de dnibus (para
mais detalhes rever pagina 110 a 114).

Performando melhor do que os bicicletarios no SCA, o sistema niteroiense de bicicletas
compartilhadas “Nit Bike” pode ser tratado como um auspicioso catalisador de implantacao de
infraestruturas complementares favoraveis a difusdo do ciclismo no corredor, até mesmo para
0s proprios bicicletarios. Apesar disso, pelas estagdes do Nit Bike estarem gradualmente se
expandindo na cidade nos proximos anos, o sistema ainda nao pode ser votado como nivel 4 e
5 para nenhum dos trés bairros do estudo.

Logo, € possivel por enquanto avaliar essa particularidade do SCA do corredor como
nivel intermediario 3 para Icarai e Centro (pois ja contam com algumas estacfes operantes,
localizadas nas principais vias em pontos proximos a PGVs). Para o Bairro de Fatima, o cenario
é julgado como mais critico por conta da aparente exclusdo de colocacao de estagBes na primeira
fase corrente do projeto em 2024, talvez pelo critério de haver menor demanda nas suas ruas,
apesar da proximidade com o eixo da Av. Marqués do Parana e das centralidades de Icarai e do
Centro .

No panorama da densidade populacional que agrega valor ao ciclismo no corredor,
Icarai recebe a maior nota (Nivel 4) por contar com estreita relacdo entre a compacidade da area
e o significativo numero de habitantes distantes apenas 250 metros de alguma infraestrutura
cicloviaria. Para o Centro, embora este conte com territorio compacto e crescente populagéo

residente, é atribuido nivel 3 por ser menos forte essa ligacdo densidade versus compacidade
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versus acessibilidade. E por motivos semelhantes ao do pardgrafo acima, Bairro de Fatima
contabiliza nivel 1 pelo fato de que a inexisténcia de infraestrutura ciclovidria em suas ruas
interiores exige que os moradores percorram mais do que 250 metros em média para alcancar
ciclovias, ciclofaixas, paraciclos ou estacdes de bicicletas compartilhadas.

O indicador Translado e Mobilidade reflete a partir dos resultados dos seus cinco
subsistemas o0s problemas histéricos de mobilidade enraizados do corredor, altamente
conhecidos da populacdo de Niter6i. Os principais gargalos da regido sdo a saturacdo da
capacidade viaria dos principais eixos de circulacdo (Av. Marqués do Parana, Av. Jansen de
Melo, Av. Roberto Silveira e Av. Amaral Peixoto) e das vias diretamente ligadas a essas
avenidas nos picos da manha (6h30 - 9h) e da tarde (16h30 - 19h30), os elevados tempos de
viagens derivados e o baixo nivel de racionalizacdo da frota de dnibus (exemplificado pelas 12
linhas concorrentes entre si que passam pela Av. Marqués do Parand, de acordo com o PMUS-
19 (NITEROI, 2019a)).

Apesar do entendimento de que ha realmente a necessidade de acessibilidade de Icarai
ao Centro através da oferta de um numero satisfatorio de linhas de 6nibus fazendo valer o
potencial de mobilidade e a conectividade natural entre os bairros, faz-se também preciso
salientar que o excesso de sobreposicao das linhas resulta em baixo nivel de servico ofertado a
populacdo. Por isso, para tal subsistema, é imputado nivel baixo para Icarai e Centro (Nivel 2
para cada um). O Bairro de Fatima, por sua vez, ndo possui linhas que trafegam internamente
no bairro, e para esse caso ¢ colocado “ndo se aplica” (N/A) pela impossibilidade de se medir
efetivamente o nivel de racionalizacdo através da MMI escolhida.

Pela auséncia de linhas de 6nibus no Bairro de Fatima, é possivel direcionar a medicao
do subsistema “numero de passageiros em transporte publico” para essa vizinhanca como Nivel
1. O Centro da cidade recebe Nivel 4 para tal subsistema, uma vez que conta com um relativo
equilibrio de distribuicdo modal entre veiculos particulares e transporte publico, muito por
conta da influéncia historica das linhas de Onibus municipais e intermunicipais nos
deslocamentos locais e metropolitanos, respectivamente, no dia a dia da populagéo (inclusive
para se chegar a estacdo Arariboia das Barcas). Icarai tem essa caracteristica de circulacdo mais
atenuada, por mais que ainda persista hoje em dia o habito de se pegar dnibus para se alcancar
0 Centro e suas atividades, ja que a renda per capita elevada de sua populacédo favorece a compra
do carro proprio e, portanto, o habito de realizar viagens fora do transporte publico,

principalmente aquelas com destino ao Rio de Janeiro.
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Diretamente relacionado ao panorama anteriormente descrito da saturagdo viaria, o
desempenho do subsistema referente aos tempos de viagens no corredor é inferior em Icarai
(Nivel 2) do que nos outros dois bairros. Muitos dos trajetos das viagens originadas em Icarai
ou com destino ao bairro passam pela Ponte Rio-Niterdi e a BR-101, principalmente nos
horarios de pico da manhd e da tarde, mesclando-se as tdo quanto significativas viagens internas
no bairro e interzonais para o Centro ou Bairro de Fatima, majoritérias nos periodos diarios de
vale. Além disso, Icarai conta com maior presenca de esquinas semaforizadas para controle e
seguranca do fluxo de veiculos, o que também contribui para a geracdo de maiores filas de
carros, motos e 6nibus retidas nas caixas de ruas apertadas, sobretudo em pontos criticos da
malha (e.g. funil viario formado pela juncdo da Av. Roberto Silveira, Av. Marqués do Parana
e Rua Paulo César).

Tempos de viagens no Centro costumam em média demorar menos, tendo recebido o
Nivel 3, uma vez que o trafego de veiculos reduz consideravelmente ap6s a cruzamento do eixo
da Av. Marqués do Parand com a Av. Amaral Peixoto, separando-se o fluxo interzonal de
viagens Icarai-Centro ao do fluxo em direcdo a Ponte Rio-Niteroi, bairros da Zona Norte de
Niterdi e aos municipios vizinhos metropolitanos (Sdo Gongalo, Itaborai, Marica, etc.). Bairro
de Fatima recebe Nivel 5 pela performance de suas ruas serem plenamente otimizadas em
termos de fluxos rapidos de veiculos, favorecidas pela menor densidade populacional e escassez
de PGVs de atragéo de viagens.

Em se tratando de proximidade de até 300 metros das residéncias as infraestruturas de
transporte pablico, Icarai seguido pelo Centro recebem as notas maiores possiveis (Nivel 5 e 4,
respectivamente) por conjugarem alta densidade populacional, malha compacta de ruas e
profusdo de linhas de dnibus disponiveis para circulacdo na cidade. Bairro de Fatima, mesmo
com sua forma urbana mais espalhada e possuir menos habitantes, ainda sim possibilita a uma
consistente parcela das suas residéncias estarem dentro desse raio de distancia as infraestruturas
de transporte publico, destacadamente no eixo da Av. Marqués do Parana que faz interface com
bastantes ruas de acesso ao bairro.

T&o importante quanto os quatro subsistemas explicados de Translado e Mobilidade,
a quantidade de faixas BRS nos trés bairros é passivel de discuss&o sobre a sua eficacia. E certo
que as implementadas nos principais eixos do corredor (Av. Marqués do Parana, Av. Jansen de
Melo e Av. Amaral Peixoto no Centro da Cidade, e Av. Roberto Silveira e Rua Paulo Cesar em
Icarai) favorecem a melhor ordenagdo dos fluxos, a valorizacéo do transporte publico e oferta

de infraestrutura de mobilidade sustentdvel. Nesse caso, em fungdo do ndmero de vias
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contempladas com faixas BRS ser maior no Centro do que em Icarai, o primeiro é categorizado
como Nivel 4 e o segundo como Nivel 3.

Porém, e também possivel questionar as razdes das faixas BRS néo estarem presentes
nas demais vias. Uma das hipoteses para tal restricdo parece ser que as caixas de rua, de larguras
pequenas e com presenca de vagas de estacionamentos, ndo teriam a capacidade de destinar
espacgo exclusivo para os Onibus, sob pena de saturar ainda mais a malha de deslocamentos e
impactar no aumento dos tempos de viagens ja comprometidos.

O ultimo indicador do grupo Conectividade diz respeito a como esta estruturado o
corredor em beneficio do “Intercambio de Modalidade”. Com o surgimento e fortalecimento
continuo das politicas urbanas de mobilidade ativa (principalmente cicloviarias) em
complementaridade com a infraestrutura de transporte publico e de calcadas, é perceptivel o
incremento dos numeros de pontos de integracdo no Centro e em Icarai. A integracdo modal no
Centro é medida como Nivel 4 por conter o diferencial de intercdmbio com o modo aquaviario,
enquanto em lcarai as transferéncias entre os modos ficam restritos as categorias de transporte
terrestres recebendo Nivel 3. A caréncia dessa sinergia entre meios de transporte no Bairro de
Fatima o delega ao Nivel 1 dentro do conjunto do SCA local.

Os subsistemas “Quantidade de Transporte disponivel de cada categoria” e
“Possibilidade de Diversificacdo de Modos de Transporte Piblico” se comportam similarmente
ao “Intercambio de Mobilidade”.

Para o primeiro citado, a régua de medicédo é exatamente igual (Centro - Nivel 4; Icarai
- Nivel 3; Bairro de Fatima - Nivel 1), mas dessa vez se interpreta a eficiéncia do subsistema
no SCA em funcéo do volume ofertado de frota de cada um dos meios de transporte. A énfase
deve ser dada ao Centro como o maior nivel dentre os trés bairros, em razdo de sua importancia
de centralidade metropolitana, reunindo uma diversidade de linhas de 6nibus municipais e
intermunicipais, frequéncia significativa de barcas, crescimento do nimero de bicicletas em
suas ruas e fluxo elevado de automoveis particulares.

Ja a respeito do segundo, computa-se maior nivel ainda ao Centro (Nivel 5) pelo
potencial de agregar novos meios de transporte e expansao/revitalizagao das infraestruturas dos
modos ja existentes, valendo-se de fatores favoraveis como sua localizagdo estratégica como
centralidade, requalificacdo dos seus espacos urbanos e retorno da populacdo residente,
aumentando a demanda de passageiros.

Exemplo de modo alternativo de transporte publico que devem ser aprofundados

estudos e projetos € o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT). Icarai possui potencial intermediario
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de diversificacdo modal (Nivel 3) nesse caso por contar com uma forma urbana mais saturada
e uma infraestrutura de transporte mais enraizada no territrio, mas muito provavelmente se
beneficiaria dos avancos que se facam implementados nesse sentido no Centro de Niter6i. O
Bairro de Fatima, devido a ndo ter sido estruturado com vocacdo para a diversidade de
transporte, cabe mensurar Nivel 1, o que por si s6 pode ser considerado ponto critico passivel
de ser avaliado nas etapas seguintes da MMI e do Double Diamond.

Quanto ao quantitativo de pontos de 6nibus, € inegavel que Icarai e o Centro contam
com uma profusao deles, grande parte localizados nos seus eixos arteriais, sequindo os trajetos
de maior demanda da populacdo, mas com outros tantos mais distribuidos por suas vias
coletoras. Esse subsistema, logo, é plenamente atendido nos dois bairros, tendo recebido as
medidas de Niveis 5 e 4, respectivamente, correspondendo a uma boa performance no SCA
atual do corredor. Em contraste, como ja percebida a auséncia de linhas de énibus, o Bairro de
Fatima é caracterizado como Nivel 1 nesse quesito.

Para fechar, o maior status do espaco urbano modernista adquirido outrora, por conter
estacionamentos privados e vagas de ruas em quantidade elevada, hoje em dia no prisma do
SCA no caminho da sustentabilidade deve ser questionado. Nesse contexto, o corredor da Av.
Marqués do Parana permanece afetado pelo elevado nimero de vagas e estacionamentos
ofertados aos veiculos particulares, ambos sendo obstaculos a conquista do melhor desempenho
do SCA no caminho da sustentabilidade dos deslocamentos e do uso do espaco publico.

Tal caracteristica urbana acima pode ser vista com maior visibilidade em Icarai (Nivel
2), uma vez que possui grande parte de suas quadras ocupadas por carros estacionados e, em
certos trechos, estacionamentos com vagas razoavelmente preenchidas. J& para o Centro o
entrave é menor (Nivel 3) por possuir maior participacdo do transporte publico na divisdo
modal, apesar da existéncia de muitos estacionamentos e vagas espalhadas principalmente nas
ruas de maior movimento. Melhor desempenho é percebido para o Bairro de Fatima (Nivel 4),
ja que motoristas ndo séo atraidos a estacionar nas ruas do bairro, a ndo ser se tiverem destino
a alguma funcdo ou atividade nelas, reduzindo, portanto, a “mancha” de veiculos e areas de
estacionamentos.

A anélise dos oito indicadores e seus 23 subsistemas previstos na MMI permitem
descobrir quais em tese sdo os maiores entraves ao funcionamento adequado do ambiente
construido do corredor da Av. Marqués do Parana. Consequentemente, abre-se um leque de
problemas a serem verificados na tentativa de criar alternativas eficazes de atenuagédo das

“dores” mais sentidas pela populagdo local, as quais podem ser atribuidas aos subsistemas que,
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para Icarai, Bairro de Fatima e Centro, adquirem niveis baixos de performance (menor ou igual
a Nivel 3). Exemplos disso sdo percebidos para a infraestrutura de caminhabilidade e
ciclomobilidade (ndo suficiente a quantidade e qualidade, mesmo com o Projeto Nova Marqués
do Parand e suas repercussdes nas areas proximas ao eixo da avenida), os congestionamentos
cronicos e excesso de frota de dnibus e escassez de espacgos publicos e de &reas verdes.

Ao final das contas, o Double Diamond age nesse momento em sua Fase 1 para elencar
de forma critica os possiveis candidatos a se tornarem o catalisador das transformaces urbanas
(“O Problema” a ser resolvido). Apenas um ¢ escolhido, o que sera desenvolvido na proxima

secdo 6.2.

6.2 Fase 2: Formulacgdo
6.2.1 Fase 2.1- Identificacdo do Catalisador e dos Reagentes

Mediante a analise dos mapas de Compacidade, Complexidade e Conectividade
(Figuras 69, 70 e 71, respectivamente) e das medigdes dos subsistemas dos indicadores nos
Quadros 13, 14 e 15, é possivel identificar qual das quatro camadas horizontais (rever secéo
6.1.1 - Investigacdo horizontal fase 1a) do corredor da Av. Marqués do Paranad deve ser
prioritariamente cuidada para a melhoria integrada das caracteristicas de desempenho da
vizinhanca, a fim de que os sistemas urbanos alcancem na totalidade alteragfes na eficiéncia
energética local (TADI e MANESH, 2012). Tal camada detectada a MMI denomina de
catalisador ou primeiro agente de transformacao do SCA, enquanto o Double Diamond chama
de “O Problema a ser resolvido™.

Haja vista que o conjunto de postulantes a ser “O Problema a ser resolvido”, apresentado
dois parégrafos acima, abrange em sua maioria os subsistemas relativos a mobilidade urbana
ativa e sustentavel e ao desempenho da rede de transportes, € inevitavel a associacdo da camada
“Translado” da MMI como o catalisador das mudancas para o Corredor da Av. Marqués do
Parana.

E perceptivel que o trunfo para o reerguimento urbano do corredor esta na descoberta
de solucdes de translado que permitam contornar as mazelas historicas da mobilidade urbana
local, podendo-se citar como exemplos os conflitos viarios entre os fluxos direcionados a Ponte
Rio-Niteroi e outras vias metropolitanas com os fluxos destinados ao Centro e ao Bairro de
Fatima, a saturacdo das linhas de Onibus, caréncia de transporte publico de alta capacidade e

problemas de seguranca viaria & pedestres e ciclistas.
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Tal iniciativa deve passar pelo reconhecimento da urgéncia de consolidagdo e
expansao do Projeto Nova Marqués do Parand e das politicas e programas urbanisticas a favor
dos ciclistas e dos pedestres para outras ruas e areas do entorno, apoiando acdes de
requalificacdo dos espacos urbanos para a concretizacéo e potencializagdo continua de modos
mais eficientes de regulacdo do SCA.

Enxerga-se que o catalisador “translado” possui o poder de influenciar diretamente as
camadas de “funcao”, “volume” e “vazio”, chamadas na MMI de reagentes do SCA. Isto ¢
devido a transformacdo em potencial da distribuicdo modal nas dindmicas de viagens com
origem nos ou destino aos polos geradores de viagens, 0 que pode gerar o impulso a novas
atividades e novas conformacgdes funcionais, até mesmo estruturais, dos empreendimentos
existentes no espaco urbano.

Deste modo, é possivel vislumbrar que a caminhabilidade e a ciclomobilidade, se
reforcadas no corredor, poderdo levar a demanda por adaptacdo de inimeros empreendimentos
da regido, voltados até 0 momento para a acessibilidade em modos motorizados (a exemplo do
supermercado Hortifruti localizado na Av. Marqués do Parana), bem como consolidar espacos
publicos de permanéncia para lazer e contemplacéo, hoje em dia escassos para 0s cidadaos.

Vale mencionar a importancia de se atentar aos efeitos prejudiciais das ativagdes do
catalisador “translado” na camada “volume”, uma vez que a area de estudo efetivamente nao
precisa de mais ocupacdes de solo, a excecdo do Bairro de Fatima e de raros vazios urbanos no
proprio eixo da Av. Marqués do Parana. Pensar em solugdes de aumento de “cheios urbanos”
gue prezem por mais compactacao, seja aprovando-se gabaritos maiores ou expansao de ATEs,
ndo é benéfico, pois é latente a necessidade de conservacdo, sustentabilidade e durabilidade do
ambiente construido sob o critério de dotar o espago com maior quantidade de polos de atracdo
abertos, verdes e livres para uso pela populagéo.

Em relagdo as interferéncias na camada ‘“vazio” provocadas pelo “translado”
catalisado a partir das solugfes de mobilidade ativa e sustentavel, se vistas em uma Gtica mais
ampla (fora do contexto restrito relativo a terrenos baldios), € possivel mitigar ou até mesmo
reverter a perceptivel fragmentacdo de atracdo do tecido urbano nas bordas do corredor, como
tal acontece no Bairro de Fatima, Praga da Renascenga e seus arredores.

O Quadro 16 resume a definicéo do catalisador, reagentes principais (funcéo e vazio)
e reagente secundario (volume) do SCA em estudo, incluindo suas relagdes com as Camadas-

Chaves (Nivel 2 da Fase 1) e Determinantes (Nivel 3 da Fase 1). Tais elementos categorizados
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cumprirdo o papel de serem os norteadores da estruturacdo dos Principios Ordenadores do
Projeto (POPs) desenvolvidos na se¢éo 6.3 a seguir.

Tino de El ¢ Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
'po Ce Zemento (Componentes Fisicos)| (Categorias-Chave) | (Determinantes)
. Conectividad
Acessihilidade, (Tc:?;cﬂl: .:} Z
Catalisador Translado Diversidade, Interface e ‘igl
Eficacia Complexidade
(Tipologia)
L. . . .. Compacidade
Reagentes Principais Wazo e Fungio Proximidade .
(Morfologia)
Reagentes Secundirios Volume Porozidade -

Quadro 16: Catalisador e Reagentes do Sistema Complexo Adaptavel do Corredor
Fonte: Préprio Autor, 2024.

Em uma analise multinivel, a partir da escolha do “translado” como guia das mudangas
no SCA, o corredor da Av. Marqués do Parana apresenta a preméncia sine qua non de melhoria
da acessibilidade, atracdo, diversidade e retencdo dos polos de atividades, bem como de
desenvolver melhor interface e eficicia da rede de transportes publicos conjugada aos modos
ativos com o objetivo de reducdo dos tempos de viagens e maior integracdo das pessoas aos
espacos publicos.

Sob o ponto de vista do Double Diamond, a escolha do catalisador “translado” define
objetivamente que ele ¢ de fato “O Problema” a ser resolvido. Abre-Se desse jeito um espectro
criativo diante das contribui¢6es potenciais do brainstorming, dindmica de grupo recomendavel
para o desenvolvimento dos Principios Ordenadores de Projeto (POPSs). Na proxima se¢do serdo
listados esses POPs para embasar a producdo e a avaliacdo de solugdes de requalificagdo do
espaco do corredor na fase 3 seguinte da MMI (Capitulo 6.3), por onde podera se identificar
maneiras de contornar as mazelas historicas do transito e a caréncia de fomento de circulacéo

de pedestres e ciclistas na regiéo.

6.3 Fase 3: Modificagéo, Intervencéo e Projeto
6.3.1  Principios Ordenadores de Projeto - POPs

O ponto de partida de ter escolhido o “Problema” na forma do catalisador “translado”
demonstra que a conjugacdo da MMI com o Double Diamond permite desenvolver uma
abordagem ainda mais préatica focada em solucgdes para o design urbano e seus sistemas, do que
se empregada a MMI em seu modelo original. Tal elo entre as duas metodologias beneficia,
portanto, a ativacdo criativa e propositiva pela descoberta e detalhamento dos Principios
Ordenadores de Projeto (POPs).
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Esse papel da articulacdo do processo de design de solugfes com a visao projetual da
engenharia urbana aplica o que bem escreve Manesh e Tadi (2013) a respeito da necessidade
de tornar a forma da cidade mais sustentavel e eficiente cada vez mais por diferentes meios de
transformacéo do SCA.

No caso do corredor da Av. Marqués do Parand, enxerga-se que 0s POPs devem
representar ideias em prol da geragdo de um boulevard urbano convidativo aos pedestres e
ciclistas, em primeiro lugar, bem como aos demais tipos de deslocamentos, a luz das
intervencdes de Ruas Completas. Ao mesmo tempo, 0s espacos devem estar equilibrados na
oferta de transporte publico coletivo, proporcionando chances de intermodalidade. Além disso,
0s POPs devem ser conduzidos a solugdes que aproveitem as oportunidades de expandir e
diversificar as funcdes ao longo dos seus principais eixos de transportes, com base nas praticas
de formacdo de centralidades (ex: Transit Oriented Development - TOD).

Desta forma, podera se criar um ambiente construido favoravel para a reversdo do
quadro historico prejudicial do translado, com o auxilio ndo menos importante de acfes de
tratamento paisagistico e funcional de passeios e calcadas, melhorias na iluminacdo publica e
na sinalizacdo de pedestres, bicicletas e veiculos, arborizacdo para conforto térmico,
disponibilizagdo de mobiliario urbano, incremento do nivel de seguranca viaria, entre muitas
outras fontes de requalificagéo.

Outro principio que vale ser incluido e destacado € o estimulo a modos alternativos de
transporte publico coletivo, os quais possam atender a elevada demanda na area do corredor,
permitindo que a populacdo ndo fique totalmente dependente das linhas de 6nibus. Como ja
visto, um dos candidatos a cobrir a “Onibus-dependéncia” ¢ o projeto do VLT Niteroi, o qual
traria a oportunidade de as pessoas usufruirem de um transporte de média capacidade moderno
e com leito exclusivo a parte das vias, ligando a Zona Sul até o Centro e a Zona Norte da cidade,
até que fique pronta a sonhada Linha 3 do Metrd (Praca XV - Niteroi - Sdo Gongalo - Itaborai)
com uma das estagdes projetadas para a Praca da Renascenca.

A criagéo de espacos livres conectados entre si também se faz relevante colocar como
POP no SCA, por maior que seja a complexidade hoje em dia de abertura de pragas, parques e
outros locais de convivéncia abertos provocada pela elevada compacidade do territério, a
excecdo do Bairro de Fatima no qual poderia ser explorada esse tipo de projeto. Uma saida
possivel para contornar a limitagdo de espagos em Icarai, na Av. Marqués do Parana e no Centro
é a exploracdo de fachadas ativas nos prédios, lojas e galerias comerciais, bem como a criacdo

de permeabilidades de fluxos nos pavimentos térreos de novos PGVs, etc.
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O Quadro 17 apresenta os Principios Ordenadores de Projeto selecionados para 0s
quais serdo desenvolvidas as solugdes de modificacéo e intervencdo em nome da evolucdo do
desempenho do SCA do corredor. Durante a criacdo das propostas e analise das transformacdes
na proxima secao (6.3), vislumbra-se que em tais se faca conexdes com 0s projetos e programas
aludidos ao Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Niter6i (PMUS - 19) e ao Projeto da
Nova Marqués do Parana.

_ Categorias-Chaves Frincipios de Projeto Determinantes
TIPOLOGIA Oiversidade El:!mllbrar 2 distribuigao de fungdes . : Compleridade
Interface Criar um sistema de espagos abertos conectados, ativanda o metabolisma wibana
Elicacia Equilibrar o patencial de transparte publico coletiva
Pramaver a ciclismo & as caminhadas (mobilidade ativa) iy
TECNOLOGIA L Canectividade
Acezzibiidads Mudar o conceito de multimodalidade para o de intermadalidade
Incentivar novos mados de transporte poblico coletivo

Quadro 17: Principios Ordenadores de Projeto (POPs) para o Corredor
Fonte: Préprio Autor, 2024,

6.3.2 Modificacdo Integrada

Definidos os Principios Ordenadores de Projeto (POPs) no Quadro 17, parte-se para a
etapa do levantamento multidisciplinar de quais a¢des de modificacdo podem ser desenvolvidas
em relacdo a cada um dos POPs, considerando todo o conjunto urbano de Icarai, Centro e Bairro
de Fatima.

Opta-se por iniciar a analise da modificacdo do SCA do corredor a partir das propostas
indutoras de mobilidade ativa (ciclomobilidade e caminhabilidade), sob base do catalisador
“translado”, por cumprirem papel basilar na promogao de benfeitorias urbanas nas questdes de
acessibilidade, interface e eficacia, cerne desta dissertacdo. Nas Figuras 72 e 73, é possivel
visualizar fluxogramas especificos que delineiam o caminho metodoldgico de chegada aos

principios de projeto aderentes & promocdo de qualificadas infraestruturas cicloviéria e de

pedestres.
TRANSLADO
INTERFACE
VAZIO
. . .\ | INFRAESTRUTURA
P d t \
rinciplos ae projeto | CICLOVIARIA
TRANSLADO
ACESSIBILIDADE & 8
FUNCAO

Figura 72: Fluxograma - Modificagdo Horizontal da Infraestrutura Cicloviaria
Fonte: Proprio Autor, 2024.



166

TRANSLADO
INTERFACE
VAZIO
Principios de projeto INFRAESTRUTURA
/ DE PEDESTRES
TRANSLADO
ACESSIBILIDADE qj:? ﬁ
FUNCAO

Figura 73: Fluxograma - Modificagc@o Horizontal da Infraestrutura de Pedestres
Fonte: Préprio Autor, 2024.

E interessante perceber que, para os dois casos, as propostas sdo derivadas do
entendimento sistematico dos efeitos do catalisador “translado” nos reagentes primarios
“vazio” e “fun¢do”, o que aproxima o SCA de um conceito homogéneo de transformagdo em
torno do ideal da mobilidade ativa como fator decisivo para a requalificacdo da paisagem do
corredor da Av. Marqués do Parana.

O Quadro 18 a seguir mostra 10 (dez) propostas de modificacdo horizontal do SCA
com o objetivo de evidenciar o potencial das capacidades naturais do corredor em se tornar um
boulevard urbano de caminhabilidade e ciclomobilidade, valendo-se dos aspectos de
compacidade, crescente diversidade de fungbes disponiveis a curtos tempos de viagem,
satisfatoria legibilidade de caminhos e rapida conectividade entre nds pela existéncia do eixo
da Av. Marqués do Parana ligando as malhas reticuladas de Icarai e do Centro. Por conta dessas
vantagens, considera-se que a regido possui caracteristicas espaciais convidativas a
intermodalidade e a permanéncias mais longas das pessoas em seus espacos publicos
renovados.

Aplicando-se tais propostas, enxerga-se que € possivel expandir os beneficios trazidos
pelo Projeto Nova Marqués do Parana nos ultimos anos para outros locais dentro do corredor,
tais como a difusdo de mais quildmetros de ciclovias e ciclofaixas, reformas das calcadas e
pracas publicas no Centro e do Bairro de Fatima, espalhamento de espacos verdes com maior

massa arbdrea em trechos como o inicio da Av. Amaral Peixoto no Centro, entre outros.
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Categorias-Chaves

Principio de Projeto

Propostas

Criar um sistema
de espacos abertos

e as caminhadas
(mohilidade ativa).

Mudar o conceito de
multimodalidade
para o de
intermodalidade.

Implantagio de bicicletirio pablice principal na Av. Marqués do Parand, em uma parte do
terrsne vazio que possivelments sera destinado ao novo shopping center. & secundarios
preferencialments nas esquinas de maior movimento &'ou proximos a pontos de dnibus com
grande demanda.

Ezpansio do nimero de estagies do sistema Nit Bike (bicicletas compartilhadas) ac longo
de todo o circuito de ciclovias do corredor.

conectados, Implantagio de ciclovia (ou ciclofaiza) na Rua Fagundes Varela, conectando o eixo da Av.
ativando o Marqués do Parand ao Inga. & na Bua Dr. Paulo César até o bairro de Santa Rosa.
metabolismo Implantagio de ciclofaixas nas vias colstoras 2 locais em learal & Centro &, principalments,
. urbano. no Bairro de Fatima).
INTERFACE Implantagio de massa arborea visando a methoria da caminhabilidade nos passeios piblicos,
ACESSIBILIDADE Promover o ciclismo |2specialments nos principais sixos de circulagio (Av. Marqués do Parand, Av. Amaral

Peizoto, Av. Roberto Silveira, Eua Panlo Cezar, Rua Doutor Celestino, Fua Mimel de

Reforma e expansio das pragas publicas no Bairro de Fitima e no Centro.

Implementagdo de espage verde de lazer em frente ao possivel future shopping. com
consxdo subterrines para pedestres e ciclistas lipando dirstaments ao bicicletario publico.

Ezpansioe da implantacio de calgadas acessiveis, bem manutenidas & dotadas de mobilidrio
urbano de qualidade.

Aumento da lepibilidade dos percursos dentro dos bairros (fora dos principais sixes de

circulagho), atraves de placas de sinalizagio vertical & colocagdo de mebilidrio ou arte urbana
que identifique melhor az conectividades entre oz lupares.

Implantagio de solugdes de conforte térmico e de atratividade nos projetos de construgdo e
reforma das pragas piblicas (sombrzamento, orientagio solar adequada, visibilidade,
proximidade 3 outros empresndimentos).

Quadro 18: Propostas para Inducdo a Caminhabilidade e Ciclomobilidade
Fonte: Préprio Autor, 2024.

As propostas do Quadro 18 levam a refletir sobre o impacto multidisciplinar que a
caminhabilidade e ciclomobilidade podem proporcionar ao conjunto da requalificacdo urbana
local. Da lista apresentada de solugdes, inicia-se pelo mapeamento e analise funcional das
estacOes do sistema Nit Bike (bicicletas compartilhadas), malha de ciclorrotas (ciclovia
principal e ciclofaixas secundarias no corredor), calcadas com acessibilidade universal
contando com rampas de PNE nas esquinas, localizacdo de paraciclos e de lojas de bicicletas é
de certo um caminho interessante a ser seguido. Percebe-se que todos esses elementos s&o
estruturantes para o fortalecimento do catalisador “translado” no SCA e, consequentemente,
para a consolidagdo do aspecto “active mobility friendly” na infraestrutura do corredor e nos
sistemas urbanos atuantes nele.

Além das solugdes indutoras de mobilidade ativa para a nova realidade pensada para
0 corredor, outra categoria-chave util a ser averiguada ¢ a da “Diversidade do Uso do Solo”,
atentando-se para as articulagBes entre os reagentes primarios da MMI (vazios urbanos e a

distribuicdo de funcGes), conforme Figura 74 abaixo.



168

DIVERSIDADE/
VAZIO ENTROPIA DO USO
DIVERSIDADE DO SOLO
FUNCAO

Principios de projeto | @ i \Uﬂﬂ
[

Figura 74: Fluxograma - Modificacéo Horizontal da Diversidade/Entropia do Uso do Solo
Fonte: Préprio Autor, 2024,

Nesta referida linha de modificacdo horizontal integrada ao catalisador translado
(mobilidade ativa e sustentavel), o Quadro 19 contém 6 (seis) propostas, buscando-se
estabelecer diretrizes para o fomento do comércio (em especial no eixo da Av. Marqués do
Parand e nas ruas do Bairro de Fatima e do Centro circunscritas na regido limitada do estudo),
fachadas ativas de empreendimentos dos mais variados tipos comerciais e de servicos,
otimizacdo dos vazios residuais a favor da promocdo de espacos publicos recreativos de
qualidade e o aproveitamento das areas verdes circundantes para o lazer ecologico mediante a
constituicdo de parques urbanos abertos a populacéo (sobretudo no Bairro de Fatima e no Morro

do Arroz na divisa entre Icarai e Centro).

Categoria—Chave Principio de Projeto | Propostas para Diversidade do Uso do Solo

Indugio de estabelecimentos de uso comersial local nas vias coletoras do Bairro de

F itima por meio de normativa urbanistica.

Indugdo de estabelecimentos de uso comercial local na Fua Fagundes Yarela em lcarai,
Incentiva ao uso misto e ds Fachadas ativas nos novos empreendimentos e nas reformas
dos existentes, especialmente nos principais eigos de circulagio.

Melhor aproveitamento de areas residuais geradas pelos asfastamentos das edificagdes ao
meio fio no Centro de Miterdi.

Fomentar espagos de usa recreativo [areas de lazer] no Centro e no Bairro de Fatima.
Fasseios ecoldgicos nas dreas verdes residuais, aprosimando a cidade & natureza na
dirego da sustentabilidade urbana.

Equilibrar a distribuigao

DI¥ERSIDADE -
de Fungoes

Quadro 19: Propostas para Diversidade do Uso do Solo
Fonte: Proprio Autor, 2024.

Em vista do norte projetual escolhido para a transformacao urbana do corredor da Av.
Marqués do Parana, € empreendida nas Figuras 75 e 76 uma avaliacdo visual-analitica das
propostas criadas para a qualificagéo da infraestrutura dos modos ativos e a alavancagem da
atratividade local para pedestres e ciclistas, respectivamente. Para ambos 0S grupos,
primeiramente é mapeado o cenério atual a partir do levantamento e posicionamento dos

elementos fisicos existentes. Posteriormente, sdo dispostos os itens territoriais vistos como
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fundamentais de serem incluidos no local para a modificacdo integrada comecar a acontecer
através dos mecanismos estudados pela MMI.

Por ultimo, por meio de um olhar disruptivo mais atento a ideias inovadoras (em
complemento as propostas que tém sido planejadas nos planos urbanisticos municipais e
ventiladas nas midias locais), sdo desenhadas solug¢Ges adicionais convergentes aos principios
de projeto tracados, governadas pelos recursos do Double Diamond (DD). Acredita-se que as
solugdes DD incluidas nos mapas podem ser o trampolim para a conquista de um design urbano
do corredor com maxima eficacia e sustentabilidade.

Para cada grupo, os mapas foram configurados na referéncia espacial adequada WGS
1984 UTM Zona 23S, com norte geografico apontado, projecdo transversal de Mercator e
mesmas escalas numérica e grafica para garantir a assertividade do posicionamento das fei¢oes
urbanas na superficie territorial e, portanto, possibilitar facilidade de entendimento e
interpretagéo aos leitores. Ao fundo, foi utilizado o basemap com o tragado do reticulado urbano
de vias, edificacOes, vazios e locais abertos para melhor orientagdo dos elementos no espaco.
Grids de 300 m x 300 m podem ser vistos nos mapas com suas coordenadas geograficas
especificas de latitude e longitude, posicionando efetivamente o corredor no sistema espacial
global.

O panorama atual da infraestrutura de modos ativos no corredor, retratado na parte
superior da Figura 75, revela a persisténcia de caracteristicas desfavoraveis para a maior
inducdo de mobilidade para ciclistas e pedestres, mesmo com os avan¢os obtidos pelo Projeto
Nova Marqués do Parana nos Gltimos anos, destrinchado no Capitulo 4 (Area de Estudo).
Porém, é compreendido que houve a priorizacdo do projeto em intervir nos eixos principais de
circulacdo e nas conexdes destes com as vias coletoras secundarias ao longo de pequenos
trechos que ndo satisfazem totalmente até hoje a demanda de requalificacdo integrada desejada
pela populagéo.

A insuficiéncia da propria infraestrutura fisica urbana a servico das viagens em
bicicletas e a pé é um fator util para a argumentacdo. Repara-se para o trecho em recorte uma
escassez de ciclofaixas conectadas a ciclovia principal que percorre as avenidas Marqués do
Parand, Roberto Silveira e Amaral Peixoto. Além disso, calgadas acessiveis sdo desprovidas de
maior abrangéncia, estando restritas ao eixo da Marqués do Parana, a chegada a Icarai (1°
quarteirdo da Rua Miguel de Frias e ruas adjacentes; trecho total estudado da Avenida Roberto
Silveira em seu lado direito e do lado esquerdo a primeira quadra) e ao inicio da Rua Doutor

Paulo César em direcdo ao bairro de Santa Rosa.
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Infraestrutura Modos Ativos - Cenario Atual
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Figura 75: Modificagdo da Infraestrutura de Modos Ativos
Fonte: Proprio Autor, 2024

A caréncia de pracas e de demais espacos publicos convidativos, a escassez de

elementos de mobilidrio urbano como paraciclos e de estagdes compartilhadas do Nit Bike e a
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concentracdo de lojas de bicicletas nos eixos principais reforcam a percep¢do de que o cenério
atual do corredor ainda é insuficiente na entrega de valor para verdadeiramente acontecer a
transformacéo dos padrées locais de mobilidade. Tal limitacéo € ainda mais destacada no Bairro
de Fatima, no qual ndo sequer infraestrutura instalada de ciclomobilidade e caminhabilidade, e
mobiliario urbano e empreendimentos voltados & promocao dos modos ativos.

Pontos positivos ficam por conta da efetiva difusdo de rampas de acessibilidade em
diversas esquinas da area de estudo (apesar de algumas estarem precisando de reformas)
conforme visto na Figura 75, da mesma forma que sdo observados nas calcadas acessiveis
trechos em pisos tateis para deficientes visuais e com propriedades antiderrapantes para as
pessoas com dificuldade de locomocéo como idosos, gestantes, criangas, entre outros.

Na parte esquerda inferior da aludida figura, sdo expostas as solu¢bes pensadas para a
modificacdo do catalisador translado em nome da mobilidade ativa, a partir dos preceitos da
MMI computados no Quadro 18. Acredita-se que optar pela proximidade de instalacdo de novos
paraciclos e de estagdes adicionais do Nit Bike em locais estratégicos do corredor (e.g. vias
coletoras do Bairro de Fatima transversais a Av. Marqués do Parana, Av. Roberto Silveira, Rua
Miguel de Frias e Rua Doutor Paulo César em Icarai, e Avenida Amaral Peixoto e Rua Doutor
Celestino no Centro) é uma saida eficaz para a inducdo da ciclomobilidade, beneficiando
diretamente melhorias nos padrfes das camadas de interface e acessibilidade locais, segundo a
Figura 70.

Outrossim, € projetada a expansdo da malha de ciclofaixas para os interiores do Bairro
de Fatima e do Centro, penetrando-se em suas vias coletoras e locais as quais seja possivel
adaptar as secdes transversais das caixas de rua. O Bairro de Fatima contaria de inicio com dois
exemplares de ruas contando com ciclofaixa, sendo uma delas a de maior movimento
proveniente e para o eixo da Av. Marqués do Parand, nas redondezas do Hospital Antonio
Pedro. Ja o Centro passaria a receber fluxo ordenado de bicicletas em também mais duas vias,
incluindo a Rua Doutor Celestino, tal historicamente vista como espag¢o congestionado de
circulacdo de carros e 6nibus. Icarai de inicio ficaria fora dessa modifica¢do integrada, uma vez
suas caixas de rua de tamanho restrito as quais precisam abrigar elevada densidade de
automaveis, motocicletas e 6nibus em transito.

Outra benfeitoria proposta é o alastramento das cal¢adas acessiveis de boa qualidade
e seguras dotadas das mesmas caracteristicas fisicas que foram empregadas no primeiro ciclo
do Projeto Nova Marqués do Parana. Em Icarai, essa solugdo teria grande valia, pois € no bairro

onde ha o maior percentual de viagens a pé no corredor devido a presenca de inimeras funcbes
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e atividades e a compacidade urbana. No Bairro de Fatima, o principal impacto previsto das
calcadas reformadas seria aproximar e acolher a localidade para dentro de uma Av. Marqués do
Parana vibrante e requalificada. Para o Centro, busca-se resgatar a tradicao de viagens a pé nos
tempos de outrora, incentivando-se a maior participacdo da caminhabilidade na distribuicéo
modal na vizinhanga.

O ensejo pela construgdo do Bicicletario Marqués do Parand no centro da area
escolhida em um terreno baldio existente, nos moldes do renomado Bicicletario Arariboia que
fica ao lado da Estacdo das Barcas, € um recurso complementar para tentar atrair a permanéncia
prolongada das pessoas na Avenida Marqués do Parand, permitindo que a via deixe de ser
apenas um local de fluxos de passagem de automoveis e bicicletas. Ademais, observa-se o
potencial do bicicletario em atuar como pit-stop/centralidade de referéncia para viagens com
destino a novos espacgos publicos prazerosos a serem criados na redondeza. Exemplos destas
pracas no Bairro de Fatima e em Icarai estdo indicados na Figura 76 na proxima pagina.

No que diz respeito ao cenario de inovacdo considerando a MMI conjugada ao Double
Diamond, é proposto o desenvolvimento da centralidade valendo-se do estabelecimento prévio
do Bicicletario Marqués do Parana (catalisador translado). O canto inferior direito da Figura 74
apresenta uma série de novas funcbes urbanas motrizes de melhor aproveitamento dos espacos
publicos até entdo vazios no corredor e de maior participacdo da mobilidade ativa na divisdo
modal local. Além disso, pensa-se em um conjunto de aprimoramentos urbanisticos para esse
trecho da Avenida Marqués do Parana os quais permitiriam preencher os vazios urbanos nas
duas margens da via.

Quanto ao primeiro grupo de intervencdo citado, € reforcada a importancia da
concretizacao do shopping center como novo PGV, posicionado adjacentemente ao Bicicletéario
Marqués do Parana. Acredita-se que o shopping mitigaria a rarefacdo de estabelecimentos
comerciais nesse recorte da avenida e fortaleceria a vocagdo da rea para pedestres e ciclistas,
desde que a estrutura e o layout do shopping nasgcam adaptados para a atragdo desse tipo de

publico, somando-se a existéncia do bicicletario.
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Atratividade Urbana do Corredor para Pedestres e Ciclistas - Cenario Atual
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Figura 76: Modificacdo da Atratividade Urbana do Corredor para Pedestres e Ciclistas
Fonte: Proprio Autor, 2024
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Para a outra margem da Avenida Marqués do Paran4, € projetada a construcao da Nova
Praca Marqués do Parana diretamente interligada ao shopping center e ao bicicletario por meio
de uma passagem subterranea. Essa solucdo urbana afetaria positivamente a reducdo do tempo
do deslocamento das pessoas entre os dois lados da avenida, uma vez que diminuiria 0s riscos
de acidentes em razdo do intenso trafego motorizado na regido e a impedancia da distancia
consideravel entre as faixas de pedestres disponiveis para atravessar a nivel da superficie
(atualmente € de cerca de 360 metros entre as esquinas da Rua Miguel de Frias e da Rua da
Conceicdo em frente ao Hospital Municipal Ant6nio Pedro).

Atrelado a tais fungdes adicionais de interesse, intenciona-se aplicar um acervo extra
de mobiliario urbano (bancos de descanso, totens informativos, etc.), arborizacdo, paisagismo,
conforto térmico e iluminacdo publica, preparando a localidade para ser usufruida em qualquer
hora do dia. Destacam-se 0s totens informativos como elementos que trariam informacoes Uteis
sobre o trajeto (legibilidade urbana aprimorada) e a importancia historica da avenida e dos
bairros ao redor para o municipio de Nitero6i e as cidades vizinhas do Leste Metropolitano. Além
do mais, a ldgica disruptiva do Double Diamond permite planejar a expansdo da malha de
bicicletarios publicos no corredor, com foco especial em Icarai (2 novos) e no Bairro de Fatima
(1 na principal via de entrada ao bairro), conforme representado pelos quadrados marrons na
Figura 75.

Ainda se tratando da atratividade do corredor para pedestres e ciclistas, a Figura 76
ilustra contribuicdes adicionais para o entendimento da ambiéncia urbana local. A
disponibilizacdo de um novo espaco publico requalificado na esquina da Avenida Marqués do
Parana com a Rua Doutor Celestino (previamente mostrado nas paginas 107 e 108) desde 2013
tem permitido ano apds ano o aumento dos fluxos de viajantes de pé ou em bicicletas fazendo
0 percurso entre o Centro e Icarai.

Do outro lado da via em frente a esse trecho requalificado, é interessante notar o mural
do famoso artista paulista Eduardo Kobra (Figura 77 abaixo) inaugurado em fevereiro de 2024
em uma empena cega do Hospital Municipal Antonio Pedro. Tal painel retrata pontos turisticos
da cidade e valoriza os cidaddos niteroienses e a dimensdo humana do espago através das
criancgas brincando, o que tem cativado cada vez mais pedestres e ciclistas apreciadores da arte

urbana a céu aberto.
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Figura 77: Mural “The Future is Now” do artista Kobra na Av. Marqués do Parana
Fonte: Proprio Autor, 2024

Praticamente interligado ao espago requalificado nas imedia¢fes da Rua Doutor
Celestino, o vazio pavimentado no trecho inicial da Avenida Amaral Peixoto proximo a
Avenida Marqués do Parané é outro local em potencial para o fomento da caminhabilidade e a
ciclomobilidade e a permanéncia das pessoas neste ambiente publico. Porém, o local precisa
passar por uma revitalizacdo urbana ja que hoje em dia suas fontes de 4gua, bancos de descanso
e calcadas estdo em estagio avancado de deterioracao.

Outra restricdo que se acredita que deve ser olhada com atengdo € a caréncia de
aproveitamento do contingente disponivel de verdes residuais como areas verdes publicas,
perdendo-se a oportunidade de promocao da sustentabilidade urbana para o corredor. A Figura
76 mostra que o Bairro de Fatima e o maci¢o do Morro do Arroz na fronteira de Icarai com o
Centro podem ser trechos chamarizes para usos de lazer ecolégico pela populacéo, acessiveis a
pé ou por bicicletas.

Ainda por ser notado na parte superior da Figura 76 que a presenca de um elevado
numero de empreendimentos comerciais, em especial em Icarai e no Centro, permite
compreender que, na rota curta entre os dois bairros, através da Avenida Marqués do Parana,
naturalmente propicia para a consecucdo desse tipo de atividade, deve ser valorizada a
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colocacao de mais PGVs, principalmente na margem direita adjacente as entradas para o Bairro
de Fatima.

Tal fenbmeno pode ser comprovado a partir da observacdo do desequilibrio das areas
de influéncia comercial alcancadas em cada um dos trés bairros, delimitadas para os fins do
presente estudo em “buffers” de 250 metros de raio. Nesse sentido, a escassez de pontos de
comércio no interior do Bairro de Fatima provoca nele area de influéncia comercial rarefeita, o
que é questiondvel, na medida em que a existéncia de grande nimero de residéncias e,
consequentemente, de demanda reprimida de consumidores, deveria ser um fator de atragéo e
consolidacéo de lojas para a vizinhanca.

As solucbes propostas através da MMI, no canto inferior esquerdo da Figura 76,
contribuem para a mitigacdo das problematicas urbanas elencadas que impedem os avangos de
atratividade do corredor aos usuarios dos modos ativos. Destaca-se no rol de intervencgdes a
implantacgdo de pracas publicas, primordialmente no Bairro de Fatima, e a criacdo de dois polos
comerciais (0 primeiro nas ruas internas do Bairro de Fatima e o segundo na Rua Fagundes
Varela e seu entorno em Icarai). Esta Gltima solucdo teria a capacidade de expandir a area de
influéncia comercial do corredor para todo o recorte espacial estudado.

Ja para o cenario MMI + Double Diamond (apresentado no canto inferior direito da
Figura 76), resgata-se o que foi proposto de solugdes inovadoras para a infraestrutura de modos
ativos na Figura 73 em razéo da sinergia entre esses dois objetivos de modificacdo do SCA do
corredor. Em adendo, é possivel dizer que a implantacdo do shopping center na Avenida
Marqués do Parané fortalece a dimensdo comercial local, por conta da profusdo de um raio de
alcance do estabelecimento em 1 km, atingindo todo o espectro geogréfico avaliado.

De forma contraria a infraestrutura de modos ativos que ainda esta em crescimento no
corredor, o sistema de transporte publico ja é um elemento fundamental de mobilidade por Ia.
Atualmente, o sistema se restringe as diversas linhas de 6nibus que herdam os trajetos dos
bondes elétricos extintos que passavam por essa regido em Niteroi, como relatado anteriormente
no Capitulo 4.

Pelo fato de usufruir de elevada compacidade do seu ambiente construido, somada a
topografia de “funil urbano” que concentra fluxos lineares de deslocamentos entre Icarai e o
Centro e consideravel diversidade de usos do espago em suas bordas, entende-se que o corredor
da Avenida Marqués do Parana precisa ter desenvolvido o seu carater de centralidade. Tal deve
passar pelo entendimento de que o sistema publico de dnibus deve ser cada mais articulado com

as intervencdes cicloviarias e de caminhabilidade, a fim de que o corredor proporcione maior



177

flexibilidade de escolha de transportes e, consequentemente, integracdo e facilitagdo de
deslocamentos a seus cidadaos.

Nesse sentido, na busca de dotar o SCA do corredor com maior eficiéncia de transporte
a partir do convite a integracdo dos 6nibus aos trechos de viagens em modos ativos, a categoria-
chave homonima (“Eficacia”) € a escolhida para servir como fio condutor da analise do sistema
de transportes local (catalisador “translado”), utilizando-se dessa vez o volume construido como
reagente secundario de transformacdo. Nesse quesito, a Figura 78 abaixo apresenta o
fluxograma orientativo de modificacdo horizontal que indica o seguimento a elaboracdo de

principios para avaliar a “Eficdcia” no Sistema de Transporte Publico.

SISTEMA DE
TRANSPORTES

=

TRANSLADO

EFICACIA

Principios de projeto

Figura 78: Fluxograma - Modificagdo Horizontal da Eficécia do Sistema de Transportes Publicos
Fonte: Proprio Autor, 2024

Nao se pode esquecer de considerar que objetivar melhorar os padroes de “Eficacia”
do corredor estd intimamente ligado a buscar incrementar os niveis da categoria-chave
“Acessibilidade”. Compreende- se que ha chance de o sistema atual de 6nibus ser mais eficaz
através da integracdo das frotas com a infraestrutura de mobilidade ativa recém-nascida e a
diversificacdo pretendida por outros meios motorizados de transporte, como o VLT Niterdi
apresentado nas paginas 114 a 117.

O Quadro 20, por sua vez, intenciona formalizar a proposta pela implantagdo do VLT
e de toda a sua infraestrutura fisica necessaria em sinergia com 0s recursos empregados para o
sistema de ciclomobilidade, pontos de 6nibus e malha de cal¢adas de boa qualidade. Até mesmo
para fomentar o maior uso do VLT apds ser construido, o referido quadro também propde ja se
comegar a planejar a racionalizagéo das linhas de 6nibus do trajeto Centro - Icarai, muitas das
vezes perfazendo a mesma rota, o que é certamente uma das razdes criticas de

congestionamentos toda manha e final da tarde no corredor.
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Categoria-Chave  |Principio de Projeto |Propostas para o Sistema de Transportes
Implantagio do VLT Niteroi.

Equilibrar o —— - - - - -
potencial de Implantagio de infrasstrutura fisica de pontes de integragio modal acesm:el e legivel (VLT
.o 0. |Miterad + Estagdo Sistema Nit Bike + Bicicletdrios Pablicos + Pontos dz Onibus + Calgadas
: transporte piblico
EFICACIA D et |de boa qualidads).
Redugio da quantidade de vagas disponiveis para veiculos moterizados nas ruas internas de
ACESSIBILIDADE Tearai, Centro & Bairro de Fitima,

Incentivar novos
modos de transporte
piblico coletivo  |Racionalizacio das linhas de dnibus nos pontos do trajeto Centro - Icaral.

Quadro 20: Propostas de Intermodalidade para o Sistema de Transportes
Fonte: Proprio Autor, 2024.

Assim como a necessidade de enxugamento das linhas de 6nibus concorrentes, a
proposta de reducdo das vagas disponiveis para carros nas ruas de dentro dos trés bairros
colabora para fomentar a necessidade de tornar essas vizinhangas mais humanas, voltadas
sobretudo para o agrado de pedestres e ciclistas e, por fim, para as chances de transbordo ao
transporte publico sustentavel, sem redundancias e eficaz, apds trechos curtos de viagens em
bicicletas ou a pé.

O mapa superior centralizado na Figura 79 explica visualmente como hoje se estrutura
a rede viaria de conectividade entre 0s eixos principais, ruas coletoras e ruas locais nos trés
bairros, além de descrever como esta posta a distribuicdo de pontos de dnibus no corredor. Na
referida imagem, observa-se que, em contraste com a infraestrutura abundante de pontos de
onibus em Icarai e estrategicamente presentes nos locais-chaves de chegada ao Centro e de
saida do bairro (respectivamente, acima do mergulhdo da Avenida Marqués do Parana e na
Avenida Amaral Peixoto de frente para a Praca da Republica, e Rua Doutor Celestino), o Bairro
de Féatima ndo conta com nenhuma parada de Onibus. Isto pode ser devido a maior
homogeneidade de usos do solo como residéncias 0 que nédo leva as empresas de Onibus se
interessarem em colocar linhas sem que se tenha PGVs para servirem como pontos no percurso,
bem como dificuldades de 6nibus serem dirigidos na vizinhanga pela topografia acidentada,

caixas de ruas estreitas e pouca manobra de giro, entre outros.



693300

Sistema de Transporte Publico - Cenario Atual

693600

693900

omes Macha

7467000

7466700

7466400

7466100

693300

693600

693900

2
2
(=) Pontos de Onibus ——— Vias Coletoras - Centro
e Avenida Marqués do Parani Vias Coletoras - Fatima
8 s Avenidia Roberto Silveira — Vias Coletoras - Icarai
& e Avenida Amaral Peixoto — Vias Locais - Centro
s i Ml 8 A Vias Locais - Fitima
—  Trajeto Onibus Tearai aié Centro — Vias Locais - Iearai
R —  Trajeto Onibus Centro até Icarai B Hachura vea inirios
:f —>  Trajeto Onibus dentro de Iearai I e
—e— Trajeto Onibus dentro do Centro
g

N

0 50 100 200m
A Levaloa]

Escala: 1:11.500

Referéncia Espacial

Nome: WGS 1984 UTM Zone 23S
Datum: WGS 1984

Projeciio: Transversal Mercator

Sistema de Transporte Publico - MMI

693300

693600

693900

Sistema de Transporte Piblico - MMI e DD

693300
Il

693600

693900

omes Ma(h?co

7467000

Ar

7467000

3

e

Q.

7466700

2N

3
s

T
693600

1
693600

Trecho Icarai

Charitas Centro

( g | Estagao Nova VLT

693300 693900 693300 693900
S G s T Estagdo Integragao VLT - Linha Bairro de
(R) EstagtesViy VLT~ Linha Linhas VLT Fatima

VLT - Linha Santa Rosa

Figura 79: Modificacdo do Sistema de Transporte Publico

Fonte:

Proprio Autor, 2024

746

179

Em termos de analise topoldgica dos caminhos inter e intra-bairros, consegue-se

também enxergar na Figura 79 que os trajetos de entrada e saida de dnibus em Icarai e no Centro
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formam binérios viarios (hachurados em malha preta no mapa), os quais sdo elementos
ordenadores do fluxo do significativo contingente de dnibus na regiéo.

Para o canto inferior esquerdo da Figura 79, a aplicacdo pura da MMI recorda e
preserva a ideia de implementacédo do sistema VLT Niterdi, ha muito tempo sendo discutido
nos circulos de conversas do poder municipal, para a diversificacdo da energia de transporte até
entdo restrita & 6nibus no SCA do corredor. Repara-se a proposta de colocagdo de uma estacdo
do VLT adjacente ao ponto de énibus em cima do Mergulhéo, e de uma outra na segunda quadra
da Avenida Roberto Silveira em Icarai apds o entroncamento com a Avenida Marqués do
Paran4, servindo como estac6es da linha planejada Charitas - Centro.

O cenério pratico MMI + Double Diamond, no canto inferior direito da ultima aludida
imagem, prop0e diversificar a sistematica projetual das linhas do VLT Niter6i com a difusédo
da ideia de se colocar estacdes também no Bairro de Fatima (a principio uma na principal via)
e a caminho de Santa Rosa (1 na Rua Doutor Paulo César, importante eixo de deslocamento do
bairro para se alcangar a Av. Marqués do Parand), representadas pelas linhas grossas azul e
rosa, respectivamente. Acredita-se que mapear e fazer a avaliacdo do espalhamento das linhas
e estacdes desse modal agrega valor na busca pela maior eficacia de atendimento do sistema do
VLT, e ainda mais importante, pela integracdo e acessibilidade entre as duas vizinhancgas e o
restante das areas consideradas do corredor.

A interpretacdo da eficacia do sistema de transporte publico diante do padrdo do
volume construido na Figura 80 acaba por corroborar com 0s argumentos apresentados atraves
da leitura da Figura 79. Concernente ao panorama atual (mapa do topo da Figura 79), a
concentracdo atual das rotas de dnibus nos principais eixos viarios (Avenida Amaral Peixoto,
Avenida Marqués do Parana e Avenida Roberto Silveira), reforca a premissa de que um sistema
de transporte procura desenvolver sua infraestrutura em locais mais densamente povoados e
edificados para que se viabilize a oferta remunerada de frota a uma gama mais elevada de
passageiros, justificando-se 0s investimentos Capex e 0S custos operacionais rotineiros

decorrentes.
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Eficacia do Transporte Publico - Cenario Atual
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Figura 80: Modificacdo da Eficicia do Transporte Publico
Fonte: Proprio Autor, 2024.

Tal constatacdo pode ser verificada na propria Figura 80 (mapa do cenario atual), na
qual os “buffers” de influéncia dos pontos de 6nibus de raio de 250 metros até hoje em dia

atingem a totalidade do trecho representado do Centro, a grande maioria do trecho de Icarai,
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porém sdo deficitarios em cobrir a parcela do Bairro de Fatima (estima-se pelo mapa que a
cobertura dos pontos de énibus nesta vizinhancga perfaz no maximo 60% da &rea total).

Em adicdo, de forma curiosa, repara-se no mapa do cenario considerando a MMI que
a introducdo do sistema VLT ndo tem o efeito impactante esperado para o espalhamento das
manchas de influéncia das estagdes de transporte no corredor, mas somente reforga os “buffers”
ja existentes no Centro e Icarai relativos aos pontos de dnibus. Em outras palavras, enquanto
seria certamente positivo o fortalecimento da cobertura de transporte pablico nos dois bairros
mencionados, proporcionado pela alternativa do VLT, o Bairro de Fatima continuaria sendo
negligenciado, onde verificar-se-ia que nenhum crescimento da mancha de influéncia estaria
em andamento, se comparado com o cenario atual.

Por ultimo, o horizonte MMI + Double Diamond (mapa do canto direito inferior da
Figura 80), ao idear “fora da caixa” a expansao dos trajetos e das estagdes do VLT Niteroi para
o Bairro de Fatima e Santa Rosa, 0 resultado que fica é a perspectiva transformacional de
cobertura de quase que total da area do Corredor da Avenida Marqués do Parana, com
amplificacdo consideravel dentro do Bairro de Fatima. Excecdo a regra fica por conta da
extremidade esquerda do mapa, onde se situa o caminho para o bairro do Inga através da Rua
Fagundes Varela.

Escolhidos os principios de projeto e as propostas de modificacdo do SCA do corredor
pela MMI e pelo Double Diamond, a fase 3 (“Desenvolvimento/Ideagdo”) da metodologia
conjunta é concluida. Como resultado, nota-se que priorizar as categorias-chaves Interface,
Acessibilidade e Eficacia para a fase seguinte (Fase 4 - “Otimiza¢d0”) como “A Solugdo” é a
acdo que melhor representa e se adequa as necessidades da intervencdo urbana local,
estimulando oportunidades de promocdo da mobilidade ativa e do transporte publico
sustentavel. A categoria-chave “Diversidade” deve vir para completar a esséncia das devidas
transformacdes urbanas na medida em que potencializa a consolidac¢éo do corredor como uma
centralidade comercial com a oferta dos mais diversos bens e servicos, tal qual como area
congregadora de espacos publicos de lazer de alta qualidade para a populacéo.

Para o entendimento do leitor, 0 Quadro 21 resume o compilado de projetos e solugdes
levantados ao longo da presente se¢do e do Capitulo 4 para o Corredor, estratificando-os em
propostas da MMI que tém por base da Prefeitura de Niter6i em parceria com empresas privadas
no mercado, e aquelas criadas pelo proprio autor diante da percepc¢éo de aderéncia as naturezas
da MMI e do Double Diamond em se criar designs alternativos ainda ndo pensados pelos

gestores e especialistas urbanos em prol da melhor performance do ambiente construido local.



Resumo das Propostas de Modificacdo Integrada - Corredor da Av. Margués do Parana

Procedéncia do Projeto

Projeto

Referéncia

Prefeitura de Niter6i + Iniciativa Privada
(Cenario Existente)

Shopping Center Marqués do Parana.

Sinergia Estudos e Projetos Ltda e Gimenez
Andrade Arquitetura (2016).

Expansao das Calcadas Acessiveis.

Caderno Técnico de Calgadas Acessiveis.
Prefeitura de Niteroi, 2012.

Estacoes Nit Bike.

NITEROI DE BICICLETA. Niter6i de Bicicleta, ©
2024. Orgao da Prefeitura de Niter6i responsavel
pelas politicas publicas de bicicletas.

VLT Niterdi.

Secretaria de Urbanismo e Mobilidade de Niterdi
(SMU), 2024.

Metr6 Linha 3.

MACULO (2019).

Ciclovia Marqués do Parana Trecho Norte.

Carteira de Projetos PMUS-19 - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Niter6i.

Mercado Municipal Niter6i.

Carteira de Projetos PMUS-19 - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Niterdi.

Alargamento Av. Jansen de Mello - trecho
proximo a Pracga da Renascenca e a descida
da Ponte Rio - Niterdi.

Carteira de Projetos PMUS-19 - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Niterdi.

Arte urbana Kobra.

Secretaria das Culturas de Niter6i (SMC).

Repaginacgédo arbdrea nos principais eixos
do corredor.

Carteira de Projetos PMUS-19 - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Niter6i.

Espaco Publico na esquina da Av. Marqués
do Parand e da Rua Doutor Celestino.

Carteira de Projetos PMUS-19 - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Niter6i.

Reducgao de vagas para veiculos
motorizados.

Carteira de Projetos PMUS-19 - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel de Niterdi.

Préprio Autor

Bicicletario Plblico na Av. Marqués do
Parana conectado ao Shopping Marqués do
Parana.

Préprio autor.

Expansao do Numero de Bicicletarios
Publicos no Centro, Icarai e no Bairro de
Fatima.

Proprio autor.

Implementacao de ciclofaixas nas ruas
coletoras aos eixos do corredor, em Icarai,
Bairro de Fatima e no Centro.

Préprio autor.

Expansao das estagdes Nit Bike,
especialmente no Bairro de Fatima.

Proprio autor.

Reforma das pragas publicas existentes.

Proprio autor.

Criacao de novas pragas publicas.

Proprio autor.

Praca Nova Marqués do Parana em frente ao
Shopping Marqués do Parana.

Préprio autor.

Conexdo subterranea para pedestres
ligando o Shopping Marqués do Parana a
Praca Nova Marqués do Parana.

Proprio autor.

Pontos adicionais de arte urbana na Av.
Marqués do Parana e em outros trechos do
corredor.

Préprio autor.

Estabelecimentos comerciais no interior do
Bairro de Fatima e na Rua Fagundes Varela
em Icarai.

Préprio autor.

Implementacao de dreas publicas de lazer
nos verdes residuais sem aproveitamento.

Préprio autor.

Expansdo do projeto do VLT Niterdi para os
bairros de Santa Rosa e Bairro de Fatima.

Préprio autor.

Estagdes de integragdo modal (VLT + Nit Bike
+Bicicletarios Publicos + Pontos de Onibus
+Programa Calgadas Acessiveis).

Préprio autor.

Racionalizagdo das linhas de dnibus nos
trajetos entre Icarai e o Centro.

Proprio autor.

Instalacdo de paraciclos novos.

Préprio autor.

Instalacéo de totens informativos para
pedestres e ciclistas nos principais eixos
vidrios do corredor e em outros pontos de
interesse urbanistico/turistico.

Préprio autor.

Instalacdo de postes deiluminacgao para
fomento ao aproveitamento dos espacos
publicos a noite.

Préprio autor.

Quadro 21: Resumo das Propostas de Modificacdo Integrada para o Corredor
Fonte: Proprio Autor, 2024.
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6.4 Fase 4: Otimizagdo

O estudo de natureza aplicada por modificacdo integrada do corredor da Avenida
Marqués do Parané prossegue com a avaliacao dos efeitos das propostas urbanas desenvolvidas
na fase anterior, identificando ndo somente as principais otimizagdes atingidas, mas também os
pontos sensiveis que devem receber novamente atencdo para um desejavel segundo ciclo de
MMI/Double Diamond.

Importante ressaltar que a unido das duas metodologias na presente dissertacéo
estimula o carater de melhoria continua dos indicadores locais, uma vez que integra o raciocinio
racional, sistémico e convergente da engenharia urbana baseado nas evidéncias mostradas nos
mapas da MMI e o pensamento divergente criativo e inovador do Double Diamond na busca
pela transformacéo do status quo do sistema, o que no final das contas contribui para um design
de otimizacdo mais original e propositivo.

Nessa intencédo de avaliar a maximizagéao dos efeitos advindos do cruzamento das duas
metodologias em torno da “A Solucdo” encontrada na fase 3, a seguir ¢ mostrado nos Quadros
22 a 24 o comparativo dos niveis de desempenho dos itens de cada subsistema da modificacao
integrada dentro de cada um dos trés grupos de indicadores (Compacidade, Complexidade e
Conectividade, nessa ordem as imagens) para cada um dos trés bairros, antes e depois dos testes
e validacédo das propostas. Para facil leitura e entendimento, é mostrada em células com fundo
verde, nas colunas “Depois”, os elementos que se mostram otimizados em relagdo ao SCA

inicial (“Antes”).

Indicadores (Compacidade)

1. Uso do Solo Centro : Fatima : Icarai :

Antes | Depois Antes Depois Antes Depois
Densidade Construida Niveld | Niveld | Nivel2 | Nivel3 | NivelS | Nivels
Fator de Compactacao e Gabaritos Nivel 3 | Nivel3 | MNivel2 | Nivel2 | Mivels | Nivel5
Quantidade de edificios em area 100 m x 100 m Nivel 3 | Nivel3 | MNivel2 | Nivel2 | Miveld | Niveld
Escassez de barreiras e descontinuidades urbanas Nivel3 | Mivel4 | MNivell | Nivel3 | NivelS | Nivels
2. Caminhabilidade Centro : Fatima : Icarai :

Antes | Depois Antes Depois Antes (Depois
Nimero de fungoes distantes até 400 m de residéncias Niveld | Niveld | Mivel1 Nivel 3 | NivelS | Mivels
Ruas de pedestres e ruas com pouco trafego de veiculos Nivel2 | Nivel2 | MNiveld | Niveld | Mivel2 | Nivel2
Calgadas com alta qualidade Nivel3 | Niveld4 | Nivel2 | Nivel3 | Miveld | Nivel5
Acesso aos equipamentos e mobilidrio urbano ao pedestre Nivel 3 | Niveld4 | MNivell | Nivel3 | MivelS | Nivel5
Fachadas ativas e permeéveis Nivel 3 | Niveld4 | MNivell | Nivel2 | Miveld | Niveld
Nivel de legibilidade dos percursos a pé Nivel4 | MNiveld | MNivell | Nivel3 | MivelS | Nivel5

Quadro 22: Otimizag8o dos Indicadores de Compacidade
Fonte: Proprio Autor, 2024.
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Indicadores (Complexidade)
1. Usos do Espago Centro : Fatima : lcarai :
Antes | Depois Antes Depois Antes |Depois
Taxa de nimero de residentes por nimero de atividades Mivel3d | Mivel3d | MNivell | Nivel3 | Nivels | Mivels
Diversidade de residéncias Nivel2 | Nivel2 [ Nivel2 | Nivel2 | Nivel2 | Nivel2
Taxa de lugar dedicado & inovagao e ao conhecimento Mivel3d | Miveld | Niveld | Miveld | Niveld | Niveld
Uso diversificado do solo Miveld4 | Miveld [ Nivell | Nivel3 | MNivel5 | Nivel5
A e Centro : Fatima : Icarai :
Antes | Depois | Antes | Depois Antes |Depois
Taxa de area verde por espacos abertos Nivel2 | Nivel 3 | Nivel4 | Nivel5 | Nivel3 Nivel 3
Qualidade da arborizacao nos bairros Mivel2? | Nivel3 | Nivels | Mivel5 | Niveld | Niveld
Area e ndmero de espaco publico com superficie pavimentada Nivel4 | Miveld | Nivel3 | Niveld | Nivels Nivel 5
Percentual de residentes distantes até 400 m de drea recreativa Niveld | Nivel3 [ Nivel2 | Niveld4 | MNivel5 | Nivel5
3. Biodiversidade Urbana Centro = Fatima = Icarai =
Antes | Depois | Antes | Depois Antes |Depois
Quantidade de verdes residuais Nivel3 | Miveld4 | Nivel5 Nivel 5 Nivel 2 Nivel 2
Quadro 23: Otimizagdo dos Indicadores de Complexidade
Fonte: Préprio Autor, 2024,
Indicadores (Conectividade)
N ., Centro : Fatima i Icarai :
Antes | Depois | Antes | Depois Antes |Depois
Comprimento de ciclovias e ciclofaixas MNivel3 | Niveld4 | Nivell Nivel 3 Nivel 3 Nivel 4
Nimero de pessoas distantes até 250 m de ciclovias Nivel 3 | Miveld | Mivel 1 Nivel3 | Niveld Nivel 4
Quantidade de bicicletdrios Nivell | Nivel3 | Nivel1 Nivel2 | Nivell Nivel 3
Estacdes de bicicletas compartilhadas MNivel3 | Niveld4 | Nivell Nivel 4 Nivel 3 Nivel 4
2. Translado e Mobilidade Centro - Fatima - Icarai -
Antes | Depois | Antes | Depois Antes |Depois
NOmero de passageiros em transporte plblico coletivo Niveld | Miveld | Mivel 1 Nivel3 | Nivel3 | Nivel4
Nlimero de pessoas distantes até 300 m do transporte publico coletivo Nivel4 | Miveld4 | Mivel3 | Niveld | Nivel5 Nivel 5
Quantidade de faixas BRS Nivel4 | Mivel4 | Mivel 1 Nivel 1 Nivel 3 Nivel 3
Nivel de racionalizacao da frota de dnibus Nivel2 | Nivel 3 N/A N/A Nivel2 | Nivel 3
Tempos de viagem para as categorias de vias Nivel 3 | Niveld | Mivel 5 Nivel 5 Nivel2 | Nivel 4
3. Intercdmbio de Modalidade Centro . Fatima - Icaral .
Antes | Depois Antes Depois Antes |Depois
Quantidade de transporte disponivel de cada categoria Nivel4 | Nivel5 | Mivel 1 Nivel3 | Nivel3 | Nivel4
Quantidade de estacionamento privados e vagas nas ruas MNivel3d | Miveld | Nivel4 Nivel 4 Nivel 2 Mivel 2
Nimero de pontos de intercambio (integracao modal) Nivel4 | Miveld | Mivel 1 Nivel3 | Nivel3 | Nivel4
Possibilidade de diversificacdo de modos de transporte plblico Nivel 3 | MivelS | Mivel1 Nivel3 | Nivel3 | Nivel4
Quantidade de pontos de dnibus MNivel 4 | Nivel4 MNIA N/A Nivel 5 Mivel 5

Quadro 24: Otimizacdo dos Indicadores de Conectividade

Fonte: Proprio Autor, 2024.

Em relagdo ao subsistema “Uso do Solo” do Grupo de Indicadores de Compacidade

(Quadro 22), o elemento urbano que mais se destaca na otimizacdo de desempenho é o de

“Escassez de Barreiras e Descontinuidades Urbanas”.

Por meio das proposi¢cGes de novos espacos publicos caminhaveis em trajetos

costumeiros da populacdo, complementados pela expansdo da infraestrutura integrada de

ciclomobilidade e de novas opcdes de transporte publico nas cercanias das novas pragas e vazios

pavimentados adicionais, vé-se que o Bairro de Fatima e o Centro, nessa ordem, seriam 0s

maiores beneficiarios desta medida de reducdo das impedancias de acessibilidade urbana,

atingindo Nivel 3 e 4, respectivamente. Cabe destacar para o Bairro de Fatima o efeito

complementar percebido de subida do nivel de densidade construida (de 2 para 3), j& que essas
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instalagBes publicas urbanas propostas ocupariam vazios anteriormente subutilizados ou até
mesmo esquecidos pela gestdo municipal.

Sobre a questao do subsistema “Caminhabilidade”, ¢ evidente que a performance dos
passeios publicos adquiriria uma ampla otimizacdo nos trés bairros, desde que efetivado o
pacote abrangente de expansao espacial da malha de calgadas acessiveis e universais, mostrado
para os cenarios MMI e MMI + Double Diamond projetados na Figura 75, no padrdo de
qualidade empreendido localmente no Projeto Nova Marqués do Parana.

Além disso, investimentos se priorizados pela Prefeitura de Niter6i ou via Parceria
Publico-Privada em mobiliario e equipamentos urbanos de qualidade, a exemplo de bancos para
descanso, totens informativos e luminarias, e em fachadas ativas e permedveis (sobretudo por
empresas privadas voltadas ao comércio e servigos) poderiam maximizar o desempenho da
caminhabilidade, o que é também prognosticado no Quadro 22 para o Centro e Bairro de
Fatima. Icarai de fato sentiria também efeitos positivos dessas transformac6es no quadro geral,
porém n&o subiria de nivel, uma vez que no SCA original j& se encontra no nivel 5 maximo.

Particularmente quanto aos totens informativos (representados na Figura 76 apds
aplicacdo da MMI), a insercdo dos mesmos nas vias, tal qual é idealizado para o futuro da
Avenida Marqués do Parana nas imediacGes dos hipotéticos shopping center e Praca Marqués
do Parana, caracteriza-se como uma intervencdo essencial para a conquista de maior
legibilidade urbana e conhecimento historico-geogréafico-cultural da populacdo sobre essa area
de significativo valor patrimonial para a cidade. Mas ndo apenas os totens informativos
impactariam positivamente a legibilidade urbana, mas também a simples existéncia dos novos
espacos publicos traria simbolos fisicos marcantes a paisagem, estimulando o direcionamento
e a memdria espacial dos individuos.

No que se relaciona a maior proximidade entre as novas funcdes, em especial
comercial e misto, e as residéncias da regido (em raio de até 400 metros de caminhada), nota-
se que o Bairro de Fatima seria a vizinhanga com maiores oportunidades de aumento da
performance, subindo do nivel 1 para o 3, na medida em que conta hoje em dia com escassa
heterogeneidade e integracdo do seu uso do solo.

A respeito das melhorias encontradas para os subsistemas de Complexidade presentes
no Quadro 23, destacam-se para o Bairro de Fatima as otimizacOes das taxas de areas verdes
por espaco aberto e da quantidade de areas pavimentadas para usufruto pablico por conta da
possibilidade significativa de aproveitamento de vazios urbanos no bairro que contam com

abrangente vegetacdo nativa convidativa a contemplacéo e lazer (evidenciada na Figura 76 no
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cenario MMI + DD). Além disso, € fator que se sobressai a maior pulverizacdo de ambientes
recreativos a no maximo 400 metros de residéncias, bem como de espagos para outros usos de
solo, além das moradias e do polo hospitalar existente.

Ainda a respeito da sustentabilidade e ecologia urbana, para o Centro sao visualizadas
no Quadro 23 as possiveis melhorias na arborizagdo e na quantidade de verdes residuais que
esverdeariam a paisagem predominantemente cinzenta do bairro, passando tais subsistemas a
contar, respectivamente, com desempenho a nivel 3 e 4. No aspecto especifico dos verdes
residuais, o nivel 4 atingido seria derivado sobretudo da ideia disruptiva de disponibilizar o
Morro do Arroz (representado como a maior porgao de Area Verde Publica do lado esquerdo
da Figura 76 no cenario MMI + DD) como destino a préatica de caminhadas ecoldgicas e ao
turismo local, valendo-se do expressivo contingente de vegetacdo e biodiversidade intactas e
da vista vasta da &rea do corredor.

Se para o Grupo de Indicadores de Compacidade Icarai foi minimamente impactada
pelas modificacbes sugeridas para o SCA local (somente no aspecto da revitalizagdo das
calcadas), é perceptivel que mudancas de desempenho do bairro, para melhor ou para pior, em
relacdo ao Grupo de Indicadores de Complexidade séo nulas, através da observacao do Quadro
23. Argumenta-se que isso seja proveniente das qualificadas condi¢des urbanas originais
encontradas em Icarai em termos de diversidade de usos do solo, proximidade de residéncias a
espacos recreativos e de lazer, abrangéncia de arborizacdo nas vias publicas, entre outras causas.

No que toca ao Quadro 24, sdo retratados os resultados de otimizacdo diagnosticados
para 0s subsistemas de conectividade urbana do corredor, avaliados no panorama amplo de
influéncias entre si, com o objetivo de mensurar a quédo eficaz e integrada a dinamica de
mobilidade pode se tornar para a evolucgéo da centralidade.

Comecando pela ciclomobilidade, é evidenciada a melhoria a ser trazida a experiéncia
dos ciclistas em Icarai, Centro e no Bairro de Fatima, caso fossem distribuidos os bicicletarios
e as estacOes de bicicletas compartilhadas nesses bairros, assim como expandido o total de
quilémetros de ciclovias e ciclofaixas. Em particular, o Bairro de Fatima seria o Unico a ter 0s
quatro subsistemas aumentados em desempenho, destacando-se por 14 o quesito das Estaces
de Bicicletas Compartilhadas do Nit Bike que adentrariam as ruas da vizinhancga atingindo o
Nivel 4 de qualidade, assim como 0 aumento do nimero de residentes proximos a infraestrutura
cicloviaria em uma distancia menor do que 250 metros.

Outro ponto de destaque do grupo 1 (“Ciclismo”) presente no Quadro 24 é que 0

desempenho do SCA em Centro e Icarai se beneficiaria homogeneamente da implementacdo de
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bicicletarios, estacfes Nit Bike e do prolongamento das rotas de bicicletas, uma vez que tém
caracteristicas semelhantes de topografia, ocupacao do solo e de circulacéo urbana.

Sob outra prisma, 0 mesmo Grupo de Indicadores de Conectividade indicam as
possibilidades reais de se conseguir otimiza¢des do SCA no que tange a integracao fisica modal
entre modos ativos de viagens e o transporte publico diversificado e racionalizado para além do
monopolio das frotas municipais e intermunicipais de énibus que trafegam pelo corredor
diariamente.

Nessa linha de avaliacdo, chama atenc¢éo as necessidades de consideracdo do sistema
de transporte publico aperfeicoado como uma das for¢as motrizes a otimizacdo do SCA,
passando a contar com linhas de VLT integradas aos pontos de onibus e demais modos coletivos
motorizados, a despeito do que se acreditava em relacdo a caminhabilidade e ciclomobilidade
serem 0s Unicos meios pertencentes ao catalisador translado que agiriam na MMI e no Double
Diamond.

Do Quadro 24 percebe-se que a inser¢do hipotética do VLT no ambiente construido
do corredor teria a capacidade de fomentar a maior inclusdo social de moradores do Bairro de
Fatima na mobilidade do municipio (do Nivel 1 para o Nivel 3), aproximando as distancias
entre as residéncias de l& e estacdes de transporte publico em raios menores do que de 300
metros.

Otimizacdo complementar plausivel de ocorrer, em caso de concretizacdo da proposta
do sistema VLT pela MMI e Double Diamond, € a racionalizacdo dos trajetos em duplicata das
frotas passantes em Icarai e no Centro. Isto levaria provavelmente a reducéo do espaco ocupado
por 6nibus nas vias, e, consequentemente, a melhora do desempenho dos tempos de viagens
intrazonais entre Icarai e Centro, Icarai e Bairro de Fatima e Centro e Bairro de Fatima. Por
causa disso, acredita-se que esse meio de transporte estimularia os individuos a migrarem para
o sistema publico de transporte em Icarai para fugir dos engarrafamentos em direcéo as Barcas
e o restante do Centro, a partir da disponibilizacdo de pistas exclusivas para o VLT.

Os resultados da otimizacdo apurados para o subsistema 3 (IntercAmbio de
Modalidade) reforca que a diversificagdo dos modos de transporte pablico, a quantidade de suas
frotas e a criacdo de pontos de integracdo modal entre o VLT, onibus e as infraestruturas
cicloviaria e caminhavel sdo oportunas para o progresso do desempenho da mobilidade em
Icarai e do Centro.

Para o subsistema mencionado acima, enquanto o Centro se tornaria o expoente da

mobilidade do municipio, ao passar a contar com amplitude de atendimento de transportes pela
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coexisténcia de infraestrutura de Barca, VLT, 0nibus municipais e intermunicipais, ciclovias,
passeios caminhaveis e vias para veiculos particulares motorizados (Nivel 5), o Bairro de
Fatima ficaria atras em desempenho, ja que sua malha de circulacdo ndo é atualmente servida e
ndo é projetada ser munida de pontos de dnibus para linhas niteroienses ou para fora da cidade
e a vizinhanca esta mais distante da estagdo das Barcas, por exemplo (no Quadro 24 a auséncia
de pontos de dnibus no bairro é simbolizada como “N/A”).

Uma vez concluida a analise do antes e do depois do desempenho dos subsistemas nas
ultimas paginas com base nos Quadros 22 a 24, é possivel dizer que o grande trunfo da
otimizacdo almejada é a oportunidade de se integrar no espaco compacto do corredor acles e
projetos voltados para a mobilidade ativa e a microacessibilidade a pedestres e ciclistas as mais
diversas atividades e funcbes a partir da difusdo de PGV. Além de gque o transporte pablico
fortalecido, com a atratividade do sistema VLT, atuaria como mais um simbolo importante da
possivel segunda fase de revitalizacdo da Avenida Marqués do Parana e dos seus arredores,
podendo também ser caracterizado como alicerce por transformacGes do SCA em maior
abrangéncia espacial em Niteroi.

Em outras palavras, a partir dos resultados vistos, o direcionamento da otimizagdo do
catalisador “translado” deve se atentar continuamente a uma triade de necessidades. A primeira
diz respeito a demanda pelo controle continuo da area de servico do corredor aos usuarios dos
modos ativos e do transporte publico coletivo a partir do fomento da acessibilidade sustentavel
e universal (translado x funcdo). A segunda corresponde a exigida vigilancia da densidade e
ocupacdo do ambiente construido visando a manutencdo dos niveis de eficacia do sistema de
transporte que atendem o corredor (translado x volume). Por ultimo, o monitoramento das
relagdes entre 0s vazios e o sistema de transporte se faz importante para avaliar a performance
da malha urbana em termos de maximizacdo de interfaces e interseccdes para facilitar a
circulacdo diéria (translado x vazio).

Soma-se as trés necessidades o desejavel reforco das logicas das camadas verticais
Proximidade (Volume + Funcdo), Diversidade (Vazio + Funcgdo) e Porosidade (Volume +
Vazio) para o desenvolvimento integral de reotimizagdes do SCA do corredor no futuro. O
Quadro 24 complementa essa ideia com uma série de progndsticos do que poderia ser alcancado
no corredor da Avenida Marqués do Parana em caso de todo o pacote de otimizagdo seja
efetivamente implementado.

Em falar de necessidades para reotimizagdes locais no corredor, é atil tracar por fim

alguns caminhos que possibilitem vencer os desafios urbanos que poderdo surgir ao se reiniciar
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a metodologia MMI/Double Diamond. Diante dos pontos em aberto observados no presente
estudo, o Quadro 26 elenca algumas instigacdes para serem avaliadas pela gestdo publica de
Niterdi sob o pretexto de desenvolvimento de um programa local de requalificacdo organica e
a longo prazo, nédo apenas se restringindo as benfeitorias conquistadas através do Projeto Nova

Marqués do Parana.

PROGNOSTICOS DA OTIMIZACAD PARA O CORREDOR
1. Disponibilizagao de nowas Pragas Piblicas, Parques (Farque do Marro do Arroz e Futura
Aumento da parque piblico na frente do novo shopping) @ outros espagos verdes residuais.
Permeabilidade
Urbana e
Conquista da
Sustentabilidade &

Atratividade dos — — - -
Bairros 4, Indugao da construgao e reforma de empreendimentos de Forma a se ter Fachadas ativa ao

longo dos percursos.

2. Passagem subterrinea 45 margens da Swvenida Marqués da Farana, na frente do possivel
shopping center & do Bicicletario Marqués do Parani.

3. Circuitos de pedestres atrativos formadaos por passeios plblicos reformados.

1. Espansao do sisterna Mit Bike de bicicletas compartilhadas.
2. Implementagdo de rede de bicicletarios .

Tranformagao da

Multimodalidade —— - - - - -
para 3. Circuitos atrativos de ciclovias e ciclofaizas.
Intermodalidade |4 |nteqragio das estagdes do WLT com pontos de &nibus, bicicletinios e estagdes Mit Bike.
[Sistema
Integrado de
Transporte] B Redugan de vagas de veiculos, dando lugar a ciclofainas e, em alguns casos, parklets,

1. Melhoria da diversidade de empreendimentos na Sw, Marqués do Parand & Fua O, Celesting,

¥Yalorizagao da
Diversidade do |2 Redugio dos espagos subutilizados & dos wazios urbanos, bem coma trechas ermas A
Uso do Solo noite, proponda o uso residencial e misto, especialmente nos principais eikos de circulagio.

3. Expansio dos usos comercial e misto no Bairra de Fatima,

1. Fotencializagio do uso abrangente de bicicletas valendo-se das distincias acessiveis no
corredor e o aspecta cultural e hiabitos diarios da populagdo niteraiense.

Conquistas
Intangiveis 2. Flexibilidade da escolha modal,

3. Patencialidade de receptividade da populagio quanto aos projetas de trilhas urbanas.

Quadro 25: Progndsticos Futuros para o Corredor em funcéo da Otimizacdo
Fonte: Proprio Autor, 2024.

Desafios para Reanilise da Fase 1 - Investigacfio Horizontal e Vertical do SCA

Manutebilidade dos passeios piiblicos e de seu mobilidrio urbano.

Explorar fachadas ativas e permeaveis, principalmente nos principais eixos de circulagfo.

Reducho da oferta de vagas de veiculos nas vias e de estacionamentos privados nos trés bairros.

Implementacio de ras de pedestres na area de influéncia do corredor.

Maximo aproveitamento das areas verdes residuais como espagos piiblicos (seguranca. fiscalizacio, manutebilidade, conservacio).

Intervenciio urbanistica sobre o bairro de Fatima - expansio dos usos de solo diversos, tratamento dos passeios, implantacio de mais ciclofaixas.

Reducdo dos conflitos entre veiculos motorizados e bicicletas e pedestres (seguranga viaria) devido a existéncia de ras estreitas no corredor.

Estimulo de polos de movagéo e de conhecimento integrados aos PGVs existentes.

Aumento da quantidade de bicicletarios no Bairro de Fatima, Centro e Icarai.

Solucdes de integracio tarifaria além da fisica entre as linhas de d6nibus, o servigo de VLT e o de bicicletas compartilhadas.

Quadro 26: Propostas para Programa Local de Requalifica¢do a Longo Prazo
Fonte: Préprio Autor, 2024.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

7.1 CONTRIBUICOES E DESCOBERTAS DO ESTUDO

O Corredor da Avenida Marqués do Parand, local historicamente simbdlico para o
municipio de Niter6i em termos de mobilidade urbana, processos culturais e desenvolvimento
socioeconémico, tem sido fonte de resgate, ha pouco mais de uma década, para estudos e
projetos aplicados que visam a revitalizacdo e a melhoria continua do seu ambiente construido.

Este fenbmeno em curso se deve ao tipo de visdo da gestdo politica que tem governado
a cidade durante esse periodo, a qual tem prezado pela formulacao de planos urbanisticos locais
voltados a principios e diretrizes de sustentabilidade, priorizacdo da mobilidade ativa, eficacia
do transporte publico, eficiéncia energética, acessibilidade e integracdo modal, diversificacdo
de funcdes e atividades disponiveis e humanizacao da forma urbana, por exemplo.

A proposta da presente dissertacdo recaiu exatamente sobre a importancia de se
imprimir no espaco do corredor um exemplo concreto de aplicacdo de um paradigma
diferenciado de centralidade urbana, que leve em consideracéo nao apenas os ideais puramente
racionais e tecnicistas otimizantes de sistemas e atributos fisicos da paisagem construida, mas
também as particularidades subjetivas entranhadas no cotidiano de vivéncias humanas em plena
sinergia com a morfologia, os sistemas de transportes, as edificacGes e as funcBes urbanas
locais.

Nesse propdsito, foi buscado no referencial tedrico (Capitulo 2) fundamentar a
dimensdo humana no espaco, por meio da explicacdo de diversas correntes conceituais nas
quais, de maneiras similares, se destaca a ideia de que a cidade, seus bairros e vizinhancas
formam um todo Unico, vivo, dindmico, suscetivel a transformacdes integradas entre a estrutura
e funcionamento dos sistemas urbanos, a morfologia edificada, e os padrdes de circulacédo e de
usufruto e convivéncia das pessoas nos ambientes publicos.

Dialogos multidisciplinares, tipicos da engenharia urbana, foram tecidos na escrita
relativos as renomadas teorias que erguem ao topo a dimensdo humana do espago, como a de
“Cidades para Pessoas” do famoso arquiteto dinamarqués Jan Gehl, “Acunpuntura Urbana” do
urbanista curitibano Jaime Lerner, “Sintaxe Espacial” do pesquisador britanico Bill Hillier,
“Placemaking”, “Ruas Completas”, “Nao Transporte” e “Urbanismo Tatico” organizados por

entidades sem fins lucrativos na sociedade civil, “Cidade de 15 Minutos” do urbanista
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colombiano Carlos Moreno na qual séo aplicados os conceitos de crono-urbanismo e hiper-
proximidade, entre outras tantas.

Além disso, pressupostos da economia urbana foram comentados no texto sob o pretexto
de serem somados ao conjunto de argumentos multidisciplinares em estudo a favor da
valorizacdo da dimensdo humana em projetos de centralidades urbanas sustentaveis tipicamente
voltadas ao comércio e servigos, para além dos aspectos puramente desenvolvimentistas e
economicistas majoritarios no dia de hoje. Como exemplos, foram citados 0 Geomarketing e a
Teoria das Localidades Centrais (TLC), recursos os quais, entretanto, devem ser olhados com
uma visao para além do espectro utilitarista do consumidor e suas relagdes com as funcgdes
oferecidas pelo mercado no espago urbano.

Adicional ponto de destaque da revisdo bibliografica € o panorama historico
apresentado das pesquisas sobre eixos e corredores urbanos, desde os primeiros trabalhos
criados na década de 1960 até os estudos contemporaneos sobre os efeitos da localizagdo de
empreendimentos comerciais e de servigos na dindmica de circulagdo, concentragdo de
atividades e atratividade do ambiente construido em areas compostas por essa tipologia
espacial.

Descobriu-se que tal contextualizacdo tedrica de corredores e eixos urbanos, quando
trazida para o cenario nacional, é escassa de exemplos tantos antigos quanto atuais aplicados
nas cidades brasileiras, a excecdo de alguns poucos casos em relacdo a municipios de porte
médio. Deste modo, estudar o corredor da Avenida Marqués do Parana em Niterdi, cidade que
se encaixa nesta feicdo geografica usualmente procurada para dissertar o tema, pode ser
considerado um sinal de estimulo e renovacao desse tipo de trabalho no Brasil para os anos que
viréo.

A caracterizacdo da area de estudo foi exposta no Capitulo 4, por meio do qual o leitor
conseguiu conhecer a estrutura urbana do corredor em nogdes aprofundadas, incluindo a
conformacdo da malha viaria, 0 ambiente construido dos bairros, os sistemas de transporte, 0s
pontos de integracdo metropolitana, a distribuicdo de usos do solo, a infraestrutura disponivel
para bicicletas, entre outros.

No mesmo capitulo, foram contados aspectos historicos da evolugéo urbana do corredor.
Nesse quesito, inicialmente foi dado foco as contribuicdes trazidas pelo periodo da Renascenca
Fluminense ocorrida na década de 1930 com o nascimento do Porto de Niteroi
(empreendimento adjacente a até hoje nomeada Praga da Renascenca no extremo norte do eixo

Marqués de Parand - Jansen de Melo). Emendou-se com a contextualizacdo da trajetoria dos
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planos, programas e projetos urbanisticos e de transportes de Niteroi até o comeco da década
de 2010, destacando os efeitos positivos do Plano de Urbanizacdo e Remodelacdo da Cidade,
1° Plano Diretor de Niteroi, PUR, PITT, PDTT, Plano Lerner e PDTU/RMRJ implantados.

Ao final do capitulo 4, foram abordados os avangos conquistados e a serem obtidos para
a mobilidade sustentavel e ativa e a valoriza¢do dos espacos publicos no corredor, através da
implementacdo ainda em curso das propostas do PMUS-19 (Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel) e do escopo do Projeto Nova Marqués do Parana. Foram citados como exemplos
de benfeitorias locais a redistribuicdo dos espacos de circulacdo de automdveis, bicicletas e
pedestres, maior tempo de permanéncia das pessoas nos ambientes do corredor reduzindo o
carater meramente de passagem até entdo enraizado, linhas de dnibus mais bem integradas as
outras op¢Oes de transporte, e a implantacdo do programa Calgadas Acessiveis e do projeto
Niteroi de Bicicleta.

Enquanto a pendltima benfeitoria vem se destacando pela oferta de melhorias estruturais
na qualidade dos passeios publicos (sem desniveis e com elementos de acessibilidade como
rampas e pisos tateis), o Niterdi de Bicicleta tem sido veiculo promotor da expansdo e melhoria
continua da infraestrutura cicloviaria do corredor, por meio da disponibilizacéo de estacfes de
bicicletas compartilhadas (sistema Nit Bike) e paraciclos, bem como pela difusdo da educagéo
e da cultura da ciclomobilidade através da criacdo e fortalecimento de politicas publicas e
atividades sociais com adultos, idosos e criangas.

Na esteira do arcabouco tedrico amplo sobre as modifica¢cbes em curso nos paradigmas
urbanos globais, considerando novos modelos de planejar, desenvolver e consolidar
requalificacbes de eixos, corredores e vizinhangas, bem como com base no referencial
geogréfico detalhado da area de estudo, contribui¢do tdo significativa quanto é a novidade
metodoldgica apresentada no Capitulo 5 para se analisar o corredor da Avenida Marqués do
Parana, a partir do cruzamento pioneiro de dois métodos provenientes de campos distintos do
saber.

Ao se juntar a Metodologia da Modificagdo Integrada (MMI), idealizada pelo IMM
Design Lab da Escola Politécnica de Mildo e aplicada em estudos de engenharia urbana e
ambiental predominantemente cientificos e pragmaticos, com o método Double Diamond,
empregado costumeiramente em projetos de design para produtos e servigos com foco na
experiéncia do usuério, enxergou-se oportunamente como mote metodoldgico deste trabalho a

proposta de valor de levar a geracdo de ideias tecnicistas da MMI um carater complementar
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criativo, inovador, funcional e humanizado através de solugdes praticas “fora da caixa” para o
corredor.

Importante notar que o proprio nome do laboratério da Escola Politécnica de Milédo a
frente do desenvolvimento da MMI, traduzido para o portugués (“Laboratorio de Design de
Sustentabilidade Urbana), carrega consigo a nog¢ao do design como meio a ser melhor investido
nas questdes praticas de revitalizacdo do ambiente construido de corredores, eixos e vizinhancgas
em prol da promocéo da ecologia urbana, mobilidade ativa e valoriza¢ao dos seres humanos em
suas multiplas relagdes com o Sistema Complexo Adaptavel (SCA) onde habitam.

Inicialmente, nogBes classicas do Double Diamond e da MMI foram detalhadas de
forma isolada uma da outra, fundamentando seus objetivos, caracteristicas e etapas de
desenvolvimento, utilizando-se de fluxogramas e ilustracdes orientativas ao leitor. Destacou-se
na apresentacdo do Double Diamond a contextualizacdo visual sobre a existéncia dos dois
diamantes que regem todo o processo metodoldgico, por meio de duas etapas de levantamento
(Pesquisa de Problemas e Ideacéo de Solugdes) e de duas de criacdo (Defini¢do do Problema-
Chave e Escolha, Teste, Feedback e Melhoria Continua da Solucdo Mais Viavel).

A respeito da MMI, exibiu-se a l6gica de desenvolvimento do raciocinio de suas 4 fases
(Investigacdo, ldentificacdo de Catalisador e Reagentes, Modificacdo e Otimizacdo). Foi
elucidado o papel de cada um dos estagios, a comecar pela coleta dos problemas urbanos diante
da investigacao das camadas horizontais (volume, vazio, fungéo e translado), categorias-chaves
verticais (porosidade, proximidade, acessibilidade, eficacia, diversidade e interface) e padrdes
de compacidade, conectividade e complexidade.

Posteriormente, foi contextualizada a necessidade de se escolher os principios de projeto
e montar a lista das possiveis solu¢des projetuais, com base nos determinantes de morfologia,
tipologia e tecnologia buscados para o aprimoramento da forma energética local. Ao final do
ciclo, apds rodada de mapeamento e analise das transformacdes, foi apresentada a etapa a ser
cumprida da proposta de arranjo sustentavel do SCA, a qual traga a maxima potencializagédo da
performance da ambiéncia requalificada e, consequentemente, maxima eficiéncia do consumo
de energia (incluindo a dos deslocamentos de pessoas e veiculos de transporte, entre outras).

No Capitulo 6, o procedimento metodoldgico cruzado (MMI + Double Diamond) foi
desenvolvido em cima das evidéncias visuais contidas nos 15 mapas-base criados no software
ArcGis PRO, cada um deles representando camada espacial especifica do corredor da Avenida
Marqués do Parana. Desde os 6 mais simples (Volume, Gabarito, Vazios Urbanos, Tipos de

Vazios, FuncbGes e Translado), até os 9 mais rebuscados (Porosidade, Proximidade,
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Diversidade, Eficacia, Acessibilidade, Interface, Compacidade, Complexidade e
Conectividade), o SCA da éarea de estudo foi amplamente interpretado, de maneira a se
identificar meios de revitalizacéo e otimizacdo da performance do seu ambiente construido.

Foi percebido ao longo da analise de resultados que o corredor possui a seu favor
elevada compacidade do tecido urbano e malha com reduzido nimero de nos e arcos,
caracteristicas que favorecem a proximidade de funcgdes, a acessibilidade aos empreendimentos
por meio de viagens curtas, o pleno atendimento dos sistemas de mobilidade as necessidades
de conectividade e circulacdo das pessoas, entre outros pontos de forca. Somando-se a esses
atributos, a priorizacdo de solucdes em prol da mobilidade ativa e ao melhor aproveitamento
dos espacos publicos foram vistos como lances que fomentam a eficiéncia energética do SCA
de toda a estrutura urbana da area de estudo.

Por outro lado, por sua natureza o corredor tem que enfrentar obstaculos que dificultam
e desaceleram a cadéncia dos efeitos positivos da requalificagdo urbana em curso. Como
exemplo foi possivel citar o gargalo cronico de congestionamentos nos eixos da Avenida
Marqués do Parana e da Avenida Roberto Silveira, estimulado pelo insistente padréo de viagens
motorizadas pela populacdo e pelo carater morfoldgico de série de funis viarios aglomeradores
de fluxos de veiculos de varias origens, com direcdo ao Centro, a Ponte Rio-Niter0i e as cidades
vizinhancas do Leste Metropolitano.

Além disso, foi observado que a localidade possui desbalanceamento de volumetria e
heterogeneidade de gabarito se comparar os padrdes edificados de Icarai e do Centro com o do
Bairro de Fatima, sobreposicdo de linhas de dnibus concorrentes entre si, composicao rarefeita
de diversidade de usos em certos trechos, caréncia de espacos verdes e pracas publicas, etc.

Diante do ponto de partida de analise provocado por essas premissas locais, a
metodologia cruzada MMI - Double Diamond desenvolvida permitiu a identificacdo e o
detalhamento das modificacbes necessarias de desempenho dos variados indicadores e
subsistemas do corredor. Dos oito grupos de indicadores existentes para a aplicacdo da
metodologia, foi dada énfase aqueles que identificam as oportunidades de promocdo da
caminhabilidade, ciclomobilidade, acessibilidade e legibilidade de caminhos, diversificagéo,
integracdo e eficdcia do transporte puablico, atratividade funcional dos polos de comércio e
servigos, assim como a sustentabilidade e a ecologia dos espagos publicos como éareas
arborizadas prazerosas para o lazer, contemplacédo e permanéncias.

Devido a ter importancia essencial na dindmica do corredor, a camada translado foi a

escolhida como o catalisador para a proposicéo das modificagdes integradas ao SCA. Ao longo
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do estudo, foram sendo descobertos e averiguados os efeitos diretos que as mudancas do
translado proporcionam aos aspectos locais de acessibilidade, diversidade, interface e eficécia.
Este catalisador foi trabalhado na intencdo de induzir melhorias na integracao e performance
da rede de transporte publico com a ambiéncia urbana, polos de atividades e a infraestrutura
promovida de ciclovias e calgadas de qualidade.

Em complemento, a analise das oportunidades de transformacdo dos reagentes
primarios de funcdes e vazios foi empenhada na busca por gerar ideias para reverter a
fragmentacéo do tecido urbano do corredor ainda presente a pedestres e ciclistas, com foco na
proposicdo de benfeitorias que valessem do aspecto forte de proximidade de seus
empreendimentos.

Como tal, nesse momento foram tracados os Principios Ordenadores de Projeto (POPS)
balizadores da ideia central de reforcar o corredor como um boulevard urbano convidativo aos
modos ativos de viagens. Conjugado a esse aspecto principal, os POPs planejados tiveram o
objetivo de fomentar o equilibrio e diversificacdo de ofertas de transportes publicos, alocacao
de funcdes diversas e complementares ao longo das principais vias, sobretudo no eixo da
Avenida Marqués do Parana, tratamento paisagistico do ambiente construido, dentre outros.

No total foram desenvolvidas dez propostas com fatores de inducdo a caminhabilidade
e ciclomobilidade, impulsionando a natureza “active mobility friendly” do corredor.
Simultaneamente, no que tange a diversidade de uso do solo, foram sugeridas seis propostas as
quais dialogam, por exemplo, com a necessidade de fomento do setor de comércio e servicos,
em especial, no eixo da Avenida Marqués do Parana e no Bairro de Fatima, a implementacéo
de fachadas ativas nos empreendimentos, a constituicdo de mais parques urbanos e pracgas
publicas, etc. J4 para o paradigma buscado de transformacdo da multimodalidade para a
intermodalidade de transportes no SCA do corredor, foram levantadas quatro intervencgdes,
desde o langcamento do sistema VLT, a racionalizacdo das linhas de dnibus até a reducdo da
quantidade de vagas para veiculos motorizados nas vias com maior movimentacao.

O detalhamento das propostas nos quatro mapas principais de modificacdo integrada
(Infraestrutura de Modos Ativos, Atratividade Urbana do Corredor para Pedestres e Ciclistas,
Sistema de Transporte Publico, Eficicia do Transporte Publico) permitiu a visualizagdo
concreta e adequada dos efeitos para a revitalizacdo do SCA do corredor.

Foi possivel observar a otimizagdo da presenca e, portanto, do desempenho dos mais
variados componentes e sistemas integradores do ambiente construido do corredor. Desde

solucBes urbanisticas mais tradicionais, tais como a distribuicdo de paraciclos, estagdes de
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bicicletas compartilhadas (Nit Bike), bicicletérios pablicos e a oferta de mais empreendimentos
de uso comercial e de mobiliario urbano de qualidade, até as propostas mais criativas e
disruptivas ao SCA como, por exemplo, a implementacdo de estacdes e linhas de VLT, a
construcdo de pracas publicas e de shopping center em vazios urbanos atuais, cessdo de espacos
nas edificagdes para implantacdo de murais artisticos e de outros tipos de arte urbana, passagem
subterranea na Av. Marqués do Paran4, etc.

Ao final, todas essas ideias levantadas foram condensadas em um quadro-sintese de
prognosticos para o corredor (Quadro 25), em caso de serem efetivamente implementadas pelos
gestores urbanos de Niterdi e pelas empresas privadas a serem contratadas para a consecucao
da expansdo do Projeto Nova Marqués do Parand. E em uma visdo de continuidade do programa
de modificacGes integradas a longo prazo no corredor, o presente trabalho é finalizado com
proposicdes de reotimizacdo do SCA, as quais se acredita que ndo foram contempladas no
escopo da requalificacdo (seja parcial seja inteiramente) e, portanto, mensurados e interpretados
os seus efeitos praticos locais.

7.2 SUGESTOES PARA PESQUISAS COMPLEMENTARES

Para além das contribuicdes e descobertas da presente dissertacdo, sejam elas de ordem
metodoldgica (efeitos da juncdo da MMI com o Double Diamond) ou resultadista em funcao
das analises espaciais e dos quadros comparativos de performance dos indicadores
empreendidas sobre as condigdes de sustentabilidade do corredor da Avenida Marqués do
Parana, entende-se que a pesquisa tem amplas oportunidades de expansdo cientifica e
profissional-projetual.

Uma das alternativas a qual se incentiva prosseguir no trabalho é o detalhamento,
prototipacdo, teste in loco e verificagdo da pertinéncia de um Produto Viavel Minimo (PVM).
O PVM, aqui renomeado de Produto-SCA, uma vez criado deve garantir a eficiéncia energetica
e a sustentabilidade do SCA transformado do corredor e, consequentemente, maximizar a
utilidade do pacote do novo design da ambiéncia urbana e de seus subsistemas como
produto/bem ofertado a experimentacdo ativa e continua da populacdo. Para se alcangar a
melhor fundamentacéo possivel do Produto-SCA, sugere-se que um caminho interessante seja
a coleta e a analise aprofundada dos recursos técnicos e financeiros necessarios para a
implementacdo dos conjuntos de solu¢bes do cenario MMI + Double Diamond representados
nas Figuras 75, 76, 79 e 80.
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Uma vez elaborado um Produto Vidvel Minimo (PVM), é possivel desenvolver em
pesquisas futuras a hierarquizacgdo das propostas de modificagéo integrada presentes nele, em
termos de priorizacédo e sequenciamento, face as variaveis de custos, tempo de implementacao,
entre outras. Para conseguir tal objetivo, é recomendada para a tomada de decisao a utilizacao
de alguma técnica de andlise multicritério fundamentada na literatura, a exemplo da AHT
(Analytic Hierarchy Process), MAUT (Multiple Attribute Utility Theory), entre tantas outras
apresentadas por Ayala e Frank (2013) e demais autores da literatura do assunto.

No que se refere a investigacdo e proposicao de possibilidades de intervencdes urbanas
em toda a area do corredor, ndo somente no recorte da Avenida Marqués do Parana e arredores
mais proximos, opcdo interessante de estudo complementar é expandir a aplicacdo da
metodologia hibrida do Double Diamond e MMI para toda a extensdo norte do eixo principal
de estudo, atendendo as espacialidades das redondezas da Avenida Jansen de Melo e da Praca
da Renascenca (retangulo vermelho de cima) e a penetracdo da modificagdo urbana integrada
em outras partes de Icarai e nos bairros do Pé Pequeno e Santa Rosa (retangulo vermelho

inferior), conforme a Figura 81.
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Figura 81: Recorte Espacial para Extensdo do Estudo da Requalificagdo Urbana do Corredor em
Trabalhos Futuros - Trecho Norte do Corredor (Avenida Jansen de Melo e Praga da Renascenca - retangulo
superior) e bairros de Icarai, Pé Pequeno e Santa Rosa (retangulo inferior)

Fonte: Proprio Autor, 2024.
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Nesse sentido, faz sentido considerar que uma pesquisa desse tipo seria altamente
benéfica para a cidade de Niter6i, uma vez que abriria a oportunidade de se visualizar os
possiveis efeitos da reproducdo do Projeto Nova Marqués do Parana nos demais trechos do
corredor e, dessa maneira, incluindo no conjunto urbano otimizado partes até entdo néo
atendidas do Centro e do Bairro de Fatima na requalificagéo.

No que diz respeito ao Bairro de Fatima, nota-se que o bairro é o local do corredor com
maior necessidade por modificacdes integradas de transporte e uso do solo, vistas ao longo da
analise de resultados como as propostas de implantacdo da linha de VLT, instalacdo de
bicicletarios publicos, disponibilizacdo de pracas publicas, oferta de maior contingente de
comércio, etc. Por isso, enxerga-se que pesquisar com maior grau de detalhe as solucdes de
integracdo tipoldgica, tecnolégica e morfolégica dessa vizinhanga com o eixo principal
Marqués do Parana-Jansen de Melo-Praca da Renascenca e os bairros de Icarai e Centro seja
de bastante valor.

Outro estudo oportuno a ser seguido € a exploracdo e analise critica, a nivel maior de
detalhes, das oportunidades de progresso da infraestrutura de mobilidade ativa no corredor.
Uma das chances de avalia¢do no futuro é o conjunto de contribuicoes e pontos de melhoria do
prometido projeto de extensdo da ciclovia da Avenida Marqués do Parana até a Praca da
Renascenca (trecho Norte), contando com alguns acréscimos de rotas para outros trechos do
Centro de Niterdi e de bairros vizinhos (Fonseca, Sdo Lourenco, etc.). Outras tantas pesquisas
podem focar no mapeamento de possibilidades de expansdo do circuito de estacbes de bicicletas
compartilhadas do Programa Nit Bike, bem como no planejamento da distribuicdo espacial de
bicicletarios publicos extras no Centro, Icarai e Bairro de Fatima a servirem como referéncias
locais para a integracdo com a infraestrutura de caminhabilidade e de transporte pablico.

O corredor, especialmente o eixo da Avenida Marqués do Parana, por apresentar
vocacdo natural em agregar usos diversificados do solo e tipos diferentes de transportes em
circulacdo, dada a sua significativa compacidade geogréafica, distancias curtas de viagens,
elevada densidade construida e complexidade de funcdes e fluxos, pode servir a pesquisas que
mirem estudar as oportunidades locais para estruturacdo de area TOD (Transit-Oriented
Development).

Complementar as oportunidades de se estudar os mecanismos de formacédo de TOD e as
solucgdes de desenvolvimento da mobilidade ativa atrelada a intermodalidade sustentavel no
corredor, percebe-se um campo aberto de pesquisa sobre a realidade atual e o potencial futuro

ainda maior da regido em aglomerar Polos Geradores de Viagens Sustentaveis (PGVSs), em
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especial para as funcbes de comércio, servicos, institucional e hospitalar. Em virtude disso,
trabalhos subsequentes a essa dissertacdo também podem enveredar por temas como gestdo de
demanda de viagens de bicicletas e a pé com destino ou originarias nesses PGVSs, adaptacédo
do layout e da infraestrutura dos empreendimentos aos novos modelos de viagens, entre outros.

Ao se mencionar a relevancia de se estudar e implantar projetos de PGVSs para o
corredor, abre-se a possibilidade de se enveredar em trabalhos futuros também pelo caminho
do planejamento urbano de um Distrito de Baixa Emissdo na regido, o que se vé como aderente
e oportuno ao contexto urbano em que o corredor da Avenida Marqués do Parana esta inserido.
Nesse sentido, é incentivado que se aplique adicionalmente indicadores ambientais na
mensuracdo da performance do SCA do corredor, além do da biodiversidade urbana presente
na MMI original, por exemplo com referéncia aos aspectos de emissdo de gases do efeito estufa
por veiculo ou por capita, parcela eletrificada da frota de 6nibus circulante, existéncia de ruas
de pedestres, entre outros.

Logo, um dos caminhos que se recomenda aos pesquisadores interessados em
enriquecer o presente estudo com a referida pauta ambiental é avaliar a adaptacdo de critérios
e indicadores existentes na literatura sobre Distrito de Baixa Emissdo, bem como verificar as
possibilidades da acomodacdo dos parametros dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
da Organizacdo das Nac¢bes Unidas (ODS ONU) difundidos mundialmente, em beneficio da
remodelacdo da MMI no plano metodoldgico e, no prisma de aplicacdo geogréfica, das
contribuicdes a serem trazidas a sustentabilidade do Corredor da Avenida Marqués do Parana.

Além das tantas op¢des de estudos complementares vistas acima, as propostas a longo
prazo apresentadas no Quadro 26 podem ser efetivamente utilizadas, ndo somente como
solucBes préaticas para as requalificagdes urbanas pretendidas, mas também como topico
principal para trabalhos futuros sobre o corredor. Exemplo disso € a possibilidade de se estudar
como melhorar a seguranca viaria e reduzir os conflitos entre pedestres, ciclistas e veiculos
motorizados na regido, a partir do levantamento e explicacdo de medidas de controle de trafego
e de maneiras para conquistar a migracdo de usuarios de automdveis aos modos ativos de
viagens.

Outro tema de potencial utilizacdo em pesquisas futuras é a conducdo de pesquisa
qualitativa de opinido de usuarios do corredor da Avenida Marqués do Parand com o objetivo
de aferir o grau de satisfacdo de suas experiéncias cotidianas na regido e quais sdo as
necessidades primordiais de melhorias no SCA na 6tica da populacéo, somando-se ao racional

desenvolvido na metodologia cruzada MMI + Double Diamond.
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Para tal fim, sugere-se a criagdo de formulario especifico com perguntas sobre as
relacbes dos habitantes com os mais diversos componentes urbanos (exemplos: nivel de
atendimento dos modos de transporte, qualidade dos espacos publicos e do mobiliario urbano,
oferta de atividades, empreendimentos acessiveis, nivel de arborizacao, conforto térmico, entre
outros), aplicando-se a escala de Linkert de 1 a 5 para cada resultado. Desta forma, a dimenséo
humana fica mais evidenciada e fortalecida como fator de avalia¢gdo, uma vez que a escala de
Linkert consegue imergir na visao de cada individuo participante das dindmicas do seu sistema

urbano.
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