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RESUMO

Com a sobrecarga dos sistemas urbanos causados pelo cresci-
mento desordenado populacional, as cidades enfrentam dificul-
dades em manter uma infraestrutura de qualidade que atenda as
necessidades dos cidaddos. Na tentativa de amenizar estes pro-
blemas, alguns bairros sao mais equipados do que outros, ocasio-
nando em um déficit de equipamentos publicos em determinadas
regides e alta demanda da mobilidade urbana. Tendo em vista
essa problemadtica, ¢ proposto um projeto de intervengao com
foco na mobilidade urbana na Rua Jamil Basmage, em Campo
Grande/MS. O projeto € baseado nos conceitos discutidos por
Jane Jacobs, Jan Gehl e Raquel Rolnik, além das sugestdes da
prefeitura e da consulta & populacdo. E esperado que o modo de
locomog¢ao motorizado individual ndo seja o principal meio de
deslocamento e que o uso de modos ativos e coletivos sejam esti-
mulados.

Palavras-chave: mobilidade urbana, caminhabilidade, mobilida-
de ativa, deslocamento ndo motorizado, interven¢ao urbana.

ABSTRACT

With the overload of urban systems caused by disorderly popula-
tion growth, cities face difficulties in maintaining quality infras-
tructure that meets the needs of citizens. In an attempt to alleviate
these problems, some neighborhoods are better supplied than
others, resulting in a deficit of public facilities in certain regions
and a high demand for urban mobility. In view of this problem, an
intervention project focusing on urban mobility is proposed on
Jamil Basmage Street, in Campo Grande/MS. The project is
based on concepts developed by Jane Jacobs, Jan Gehl and
Raquel Rolnik, in addition to suggestions from the prefecture and
consultation with the population. It is expected that the automobi-
le will not be the main transport mode choice and that the use of
active and collective modes will be encouraged.

Keywords: urban mobility, walkability, active mobility, non-mo-
torized transportation, urban intervention.
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1 INTRODUCAO

Com uma populacdo mundial de aproximadamente 8 bilhdes de
habitantes, com a previsao de aumento para 9 bilhdes até 2050, as cida-
des apresentam problemas e desafios catalisados pelo crescimento
populacional acelerado. Esse crescimento frenético ocorre principal-
mente em paises emergentes, enquanto paises desenvolvidos tendem a
ser mais lento e homogéneo. A fim de abrigar todas essas pessoas no
espaco urbano, algumas regides fracassam em manter uma infraestrutu-
ra adequada. Junto com a procura por moradia, vem a necessidade de
desenvolvimento da economia e da mobilidade. Com isso, a busca pelo
meio de transporte eficiente resulta no uso de automoéveis motorizados,
visto que grande parte do cenario urbano ¢ inacessivel a escala do
pedestre. Embora a frota de veiculos aumente conforme o crescimento
urbano, grande parcela da populacdo ndo possui acesso a veiculos parti-
culares (carros e motos) e o uso de transportes coletivos ¢ dificil por ser
caro, lento e desconfortavel.

O Brasil também se encaixa nesse cendrio de crescimento popu-
lacional desordenado ¢ desalinhado com o sistema de servigos publicos
das cidades. Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE, 2023), de 2010 até 2022, a populagdo do pais cresceu 6,5%,
chegando a 203 milhdes de habitantes (Grafico 01). Com relagdo a
quantidade de automoveis no territorio nacional, o registro foi de apro-
ximadamente 65 milhdes de veiculos em 2010 para 115 milhdes em
2022. Essa rapida motorizagao das pessoas foi uma das responsaveis por
criar problemas ndo s6 atreladas ao meio ambiente, como também a
acidentes e oObitos devido ao aumento significativo do trafego. No
Registro Nacional de Acidentes e Estatisticas de Transito, publicado
pelo Ministério dos Transportes, em 2023 foi relatado que dentre os 130
mil acidentes envolvendo automoéveis, 769 sdao fatais e entre os 26 mil
referentes a acidentes de motos, 772 sdo fatais. Outro ponto fundamen-

tal a ressaltar é o contraste que o espago tomado por carros € motos tem

sobre a falta de alternativas que pedestres e ciclistas tém ao se deslocar.

200M
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Grafico 01 - Crescimento populacional
Fonte: IBGE, 2022. (Modificado pela autora)

Assim como as demais cidades brasileiras, Campo Grande teve
um aumento significativo na frota de veiculos nesses ultimos anos. De
acordo com o IBGE (2022), a capital sul-mato-grossense apresentou
664.151 transportes motorizados, 210 mil a mais do que em 2012
(453.531 veiculos). Dentre esse valor para 2022, 326.592 (49,17%) sao
carros ¢ 158.319 (23,83) motos, enquanto apenas 2.507 (0,37%) sao
onibus. Dessa forma, observa-se que a procura por meios de desloca-
mento individuais é demasiadamente superior aos coletivos. Essa dispa-
ridade juntamente com areas dedicadas a suprir a demanda dos automo-
veis e a pouca variedade de usos nos bairros campo-grandenses ocasio-
nam em espagos inacessiveis a escala do pedestre. Partindo dessa
premissa, este trabalho busca entender as deficiéncias de Campo

Grande, em especifico do bairro Mata do Jacinto.

Onibus
(0,37%)

Moto
(23,83%
Carro
(49,17%)
Outros
(26,61%)

Grafico 02 - Censo 2022 - Frota de veiculos
Fonte: IBGE, 2022. (Modificado pela autora)

Para ter o entendimento acerca da pesquisa e do projeto de inter-
venc¢ao, a monografia foi dividida em cinco capitulos. O primeiro tem o
objetivo de introduzir o tema e apresentar os principais problemas a
respeito da mobilidade urbana no Brasil e em Campo Grande. Além
disso, neste capitulo serao destacados os Objetivos Gerais e os princi-
pais Objetivos Especificos, onde explicita os topicos com a finalidade
de compreender a area de estudo e investigar o melhor caminho para
chegar nas solu¢des. Em seguida, tratado na metodologia as etapas deta-
lhadas desde a formulacdo do trabalho até a elaboracdo da proposta do
projeto de intervencao.

O segundo capitulo aborda o referencial tedrico, onde apresen-
tam autores como Jane Jacobs, Candido Malta Filho, Raquel Rolnik,
Henri Lefebvre, Erminia Maricato, Jan Gehl e Jeff Speck. O assunto
principal do capitulo é sobre o pertencimento das pessoas no lugar em
que moram e como a centralizacdo de empregos, educacdo, lazer e
outras atividades essenciais acabam por distanciar a populagao com a
renda mais baixa. Outro aspecto discutido ¢ o tempo de deslocamento
devido a pouca variacdo de usos presentes em bairros distantes do
centro da cidade. Associado a esse problema, também foi debatido sobre
a cidade no alcance do pedestre.

A seguir, no terceiro capitulo, serdo analisados os programas e
politicas relacionadas a mobilidade na escala federal, estadual e munici-
pal. Relativa as legislagdes em nivel nacional, sera examinada a Lei n°®
10.257 de 10 de julho de 2001, também denominado como Estatuto da
Cidade, e a Lei n® 12.587 de 3 de janeiro de 2012, nomeada de Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. Logo apds sera discutido o Plano Dire-
tor vigente de Campo Grande, sendo descrito na Lei Complementar n°
341 de 4 de dezembro de 2018. Para finalizar o capitulo, ainda foram
levantadas alguns pontos presentes no Plano Diretor de Mobilidade
Urbana de Campo Grande.

A diante, o quarto capitulo ird abordar a aplicabilidade das solu-
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¢oes por meio de referéncias projetuais. Para entender o processo de
criagdo de um projeto ¢ fundamental analisar as estratégias tomadas por
profissionais experientes da area. Ademais, observar projetos localiza-
dos tanto no Brasil como em um pais estrangeiro oferece um ponto de
vista amplo e receptivo para novas tomadas de decisdes com relacdo a
problematica que estd sendo debatida. Portanto, serd analisado um
estudo de caso de uma das superquadras situada em Barcelona, na Espa-
nha, e outro projeto desenvolvido préximo ao centro histérico de Sao
Paulo, a Rua Avanhandava.

Por fim, sera apresentado no capitulo cinco sobre o diagnostico,
contendo os itens do Plano Diretor de Campo Grande e pontos impor-
tantes da mobilidade do bairro Mata do Jacinto, levantado do local de
intervengao. Ainda nesse capitulo, serdo feitas as analises do formula-
rio aplicado em uma parcela dos moradores, bem como expor os proble-
mas e potencialidades encontradas a partir do diagnostico e visitas in
loco. O capitulo sera finalizado com a proposta inicial do projeto de
intervengdo com representagdes esquematicas e estudos de manchas

para a via escolhida.

1.1 Justificativa

O rapido avanco das cidades nas ultimas décadas, principalmen-
te em paises que estdo se desenvolvendo como o Brasil, tem gerado um
descompasso em relagdo a implementacdo de infraestrutura frente as
demandas de cada localidade. Decorrente disso, as areas urbanas apre-
sentam diferentes condi¢gdes de infraestrutura, nas quais bairros que
receberam mais investimentos possuem servicos de qualidade, fato que
dificulta a fixagdo de familias com poder aquisitivo menor. Outro
problema, observado nas cidades, ¢ o adensamento populacional, em
porcdes da cidade, que provoca uma sobrecarga nos sistemas urbanos
inclusive na mobilidade. De acordo com o Relatério da Associacio
Nacional de Transporte Publico (RELATORIO 2018 — SISTEMA DE
INFORMACOES DA MOBILIDADE URBANA DA ANTP, 2020), o
indice de viagens de pessoas que utilizam transporte coletivo aumenta

36% em cidades de grande porte, em contrapartida esse percentual dimi-

nui 16% em cidades de pequeno porte. Com relagdo a transporte nao
motorizado (a pé e bicicleta), o cenario muda. Isto é, em municipios em
que o porte varia de 500 mil a 1 milhdo de habitantes, o percentual de
usudrios do transporte ndo motorizado chega a 36%. J4 em municipios
com menos de 100 mil habitantes esse percentual ¢ de aproximadamente
50%. Ou seja, cidaddos de cidades grandes tendem a usar mais transpor-
tes motorizados do que nao motorizados comparativamente a cidades de
menor porte.

Assim como as demais aglomeragdes urbanas, Campo Gran-
de/MS também apresenta um sistema de mobilidade urbana voltada para
os modos motorizados. De um modo geral, assim como na capital
sul-mato-grossense, durante os horarios de pico, seja no periodo da
manha ou da tarde, a intensificagdo do trafego de veiculos motorizados
implica em maiores chances de ocorréncia de acidentes de transito.
Considerando o crescimento progressivo da procura por carros € motos
na cidade, observa-se que a atencdo dos planejadores e politicos se
voltam para a criagdo de estacionamentos e espacos para acomoda-los,
dificultando a circulagao de pedestres e ciclistas. (GEHL, 2010). Um
fator que soma a lista de deficiéncias na mobilidade urbana ¢ a falta de
conectividade entre os trechos de ciclovia. Ao analisar o mapa ciclovia-
rio disponibilizado no Sistema Municipal de Indicadores de Campo
Grande-MS (SISGRAN), nota-se rotas fragmentadas e espalhadas pela
malha urbana, muitas vezes sem contexto. Além disso, a falta de investi-
mento e manutengdo em espacos destinados aos pedestres ndo se difere
do cenario dos ciclistas. Cal¢adas deterioradas ou sem pavimento ¢ a
auséncia de pisos tateis e rampas de acesso sdo obstaculos para o ir e vir
dos mesmos.

Ao direcionar a aten¢do para os bairros de Campo Grande,
observa-se que conforme o foco se distancia da regido central, princi-
palmente em direcdo ao sul e a leste, a infraestrutura torna-se cada vez
mais insuficiente. De acordo com o SISGRAN, os bairros localizados na
divisa do perimetro urbano possuem grande parte das vias com o pavi-
mento danificado ou sem pavimentacdo, enquanto as regides inseridas
na por¢do central do espago urbano sdo compostas, quase que por intei-

ras, de ruas asfaltadas. Com relagdo ao transporte publico, mais da

metade dos terminais de dnibus encontram-se na regiao sul da cidade, o
que dificulta o acesso ao meio de transporte coletivo da populagao resi-
dente no lado oposto. Concentrando a analise no bairro em que sera
realizado o estudo, o Mata do Jacinto, destaca-se além dos problemas
citados a falta de conexdo da ciclovia presente no Parque Ecoldgico do
Soter com a da Avenida Consul Assaf Trad. A mobilidade urbana desta
area passou por um processo de evolucdo partindo do Projeto Soter
proposto pelo Fundo para o Desenvolvimento dos Paises da Bacia do
Prata (FONPLATA) em parceria com a Prefeitura de Campo Grande
(QUEIROZ, 2012). Seguindo as propostas contidas neste projeto, foi
implementado sistema vidrio com vias para modais motorizados e ndo
motorizados, além de habitacdes, pracas e parques. Desde da elaboragao
e inaugurag¢do do Projeto Soter, 2002 e 2003 respectivamente, a regiao
se desenvolveu e deu origem ao bairro Mata do Jacinto, como ¢ conheci-
do atualmente.

Em virtude dos problemas levantados, propde-se um projeto
urbanistico em escala de bairro onde serdo aplicadas solu¢des sustenta-
veis voltadas ao meio de transporte ativo e a requalificagdo dos espacgos
dedicados aos modais motorizados. Sabe-se que a mobilidade urbana
interfere diretamente e indiretamente na qualidade de vida da popula-
cdo. A grande quantidade de automoveis e motocicletas nas ruas geram
polui¢do no ar, além de ruidos que causam desconforto na populagdo. A
priorizacdo de modos ativos de locomocao torna a cidade mais acessivel
a populagdo de baixa renda, visto que bicicletas sdo mais praticas e
baratas em relagdo aos automoéveis. Outro ponto positivo relacionado ao
meio de locomoc¢ao sustentavel ¢ o potencial econdmico com a aplica-
¢ao de estagdes para aluguel de bicicletas ¢ melhoria no transporte
publico. Com isso, a proposta tem a pretensdo de seguir as sugestdes da
comunidade a fim de analisar e amenizar os problemas presentes na

rotina da populagdo.

1.2 Objetivos

Este Trabalho de Conclusdo de Curso ¢ dividido entre dois tipos de

objetivos, sendo eles “Objetivos Gerais” e “Objetivos Especificos”,



descritos a seguir.

1.2.1 Objetivos Gerais

Tem-se como objetivo geral o desenvolvimento de um projeto
com foco na mobilidade urbana, com interven¢des na rua Jamil Basma-
ge, no bairro Mata do Jacinto, Campo Grande/MS. Para isso, parte das
solugdes propostas serdo baseadas nas opinides da comunidade local ¢
nas recomendag¢des presentes no Plano Diretor vigente de Campo

Grande.

1.2.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos podem ser divididos nos seguintes topi-

cos:

# Entender a dindmica do bairro Mata do Jacinto;

# Compreender os problemas relacionados a mobilidade urbana;

# Identificar os pontos criticos e causadores de acidentes no sistema
viario do bairro em estudo;

# Apontar opgdes vidveis para a integragdo do sistema cicloviario;

# Incentivar os meios de locomogao sustentaveis, como andar a pé,
bicicletas e transporte publico;

# Promover debates entre a comunidade com o intuito de tornar a

cidade mais inclusiva e participativa.

1.3 Metodologia

A fim de alcangar os objetivos descritos anteriormente, preten-
de-se elaborar com este trabalho uma pesquisa qualitativa. Em princi-
pio, foram feitas revisdes bibliograficas sobre as teorias relacionados
ao desenvolvimento acelerado das cidades, mobilidade urbana e plane-
jamento urbano descritos em livros, teses, dissertagdes e artigos. A
fundamentacdo teorica teve como base autores como Jane Jacobs,
Raquel Rolnik, Jan Gehl, Henri Lefebvre, Erminia Maricato ¢ Jeff
Speck.

A proxima etapa foi composta pelo estudo de campo onde foram
registradas fotografias, observagdes sensoriais ¢ dados espaciais, como
a qualidade da infraestrutura urbana; quando e como o0s espagos sao
usados pelos moradores e quais atividades s@o exercidas; e os principais
obstaculos enfrentados pelos pedestres. Junto a isso, foram aplicados
questionarios com os moradores do bairro seguindo um roteiro e
perguntas referentes as suas percepcdes em relacdo a area. Com as
respostas obtidas, foram elaborados graficos e tabelas com os pontos
criticos e suas possiveis solugdes.

Em seguida, foi realizado um diagnéstico baseado na consulta a
legislagdes e dados socioecondmicos bem como um estudo da area do
projeto por meio de arquivos vetoriais, em shapefile no software QGIS,
disponibilizados pela Prefeitura Municipal de Campo Grande e uma
consulta no SISGRAN. A partir dessa analise, foi determinado a area de
intervencao com base na sobreposicdo de mapas e cartas presentes no
Plano Diretor de Campo Grande, como: Carta Geotécnica; Carta de Dre-
nagem; Mapa de Hierarquia Viaria; Uso e Ocupagdo do Solo; Vazios
Urbanos ¢ Espacos Livres; Zonas de Interesse Ambiental; Zonas Urba-
nas e Zonas Ambientais.

A proxima etapa foi a escolha de duas referéncias projetuais,
uma internacional e a outra nacional, com problemas e potencialidades
semelhantes a area de estudo. Com base nestas, foi feito um estudo de
caso destacando as principais solugdes e as suas justificativas. Essa fase
contribuiu com o entendimento dos métodos aplicados de resolucdo de
problemas e trouxe propostas inovadoras para a melhoria do bairro.

Por fim, com base em todas as analises, foi elaborado o projeto

de intervencdo no Bairro Mata do Jacinto na escala macro e micro.

Revisao
bibliografica

Visita de
campo

Referéncias
projetuais

Projeto

\
N

~

Figura 01 - Diagrama metodologia.
Fonte: Elaborada pela autora.
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2 A CIDADE NA ESCALA DOS PEDESTRES

A medida que as cidades crescem e se desenvolvem, os usos das
atividades de lazer, comércio, servicos, educagdo e trabalho praticadas
pela populacdo e que s3o intrinsecas ao meio urbano, se intensificam.
Com isso, a populacdo tende a procurar alternativas em outras localida-
des, gerando deslocamento da moradia até o local dessas praticas
inacessivel ao pedestre sem o uso de modais motorizados que encurtam
as distancias e o tempo de locomogdo. A partir disso, a dependéncia de
transportes motorizados torna-se um dos principais problemas enfrenta-
dos nas cidades do mundo todo. Partindo desse principio, este capitulo
procura desenvolver a ideia das cidades na escala do pedestre levando
em consideragdo o percurso caminhavel e os meios de transporte acessi-

vel.

2.1 O direito de ir e vir nas cidades

As muitas cidades influenciadas pelo movimento moderno
foram planejadas para os veiculos motorizados, em especial os automo-
veis particulares, que ao mesmo tempo tornou possivel o deslocamento
pratico e favoravel para grandes distancias. Situacdo que levou a depen-
déncia da populagdo dos modos motorizados. Por causa disso, é possi-
vel identificar elementos no espago urbano que favorecem o transito de
veiculos em detrimento ao de pedestres. Por exemplo, a quantidade de
faixas de rolamento na qual tomam areas que deveriam ser destinadas as
calcadas ou postes de iluminagao direcionados as vias e ndo ao passeio.
Sendo assim, as necessidades dos pedestres sdo sacrificadas pelos auto-
moveis. (JACOBS, 2011).

Por ser o local onde a infraestrutura ¢ adequada e os usos mais
diversificados, o centro das cidades ¢ o ponto de destino para aqueles
que procuram o que ndo se encontra em seu bairro de origem. Essa
caréncia pode estar relacionada tanto a um tipo de comércio e de servigo

como também de lazer e de atividades basicas como educacdo e saude.

Dessa forma, nota-se que a moradia nesses locais mais equipados,
torna-se economicamente inacessivel para grande parte da populacdo. A
solucdo que as familias com poder aquisitivo reduzido encontram para
esse problema ¢ procurar por habitagdes econdmicas em bairros mais
carentes de servigos publicos, geralmente mais afastados do centro, o
que implica em maiores deslocamentos. Ponto esse ja levantado por
Candido Malta Filho em “Cidades Brasileiras seu controle ou caos”

(1992) descrito a seguir:

“A escassez de recursos publicos, destinados as cidades ao
longo de décadas, vem acumulando um brutal déficit na
oferta da infra-estrutura e de servigos urbanos, e as poucas
areas que recebem esses melhoramentos publicos, que em
geral no Brasil sdo as areas mais centrais, supervalorizam-se
pela enorme diferenca de qualidade que oferecem face as

areas periféricas.” (FILHO, 1992. p.53)

Frente a essa dificuldade que moradores dos bairros privados de
infraestrutura de qualidade encontram, ¢ notério que seus direitos a
cidade ndo estdo sendo atendidos apropriadamente. Direitos esses cita-
dos por Henri Lefebvre em seu livro “O Direito a Cidade” (2001, p.
116-117): “(...) direitos a instrug¢do e a educacao, direito ao trabalho, a
cultura, ao repouso, a saude, a habitagdo.”. Embora exista meios para
identificar regides que precisam de novas atividades ou equipamentos
comunitarios, como os raios de abrangéncia ou medidas mitigadoras e
compensatoérias citados nos Planos Diretores, ainda ¢ visivel essa insu-
ficiéncia.

Apesar de estarem instituidas tais diretrizes nos Planos Direto-
res, nota-se uma distancia entre o que foi estabelecido ¢ o que foi cum-
prido. E fato que sdo feitas promessas para o melhoramento nos ambitos

socioecondmico e de infraestrutura, porém somente uma parte da cidade

¢ atendida, assim como citado por Erminia Maricato em “As ideias fora

do lugar e o lugar fora das ideias” (2002):

“Como convém a um pais onde as leis sdo aplicadas de
acordo com as circunstancias, o chamado Plano Diretor esta
desvinculado da gestdo urbana. Discurso pleno de boas inten-
¢Oes mas distante na pratica. Conceitos reificados, reafirma-
dos em semindrios internacionais, ignoram a maioria da
populagao. A habitacdo social, o transporte publico, o sanea-
mento ¢ a drenagem ndo tém o status de temas importantes
(ou centrais, como deveriam ser) para tal urbanismo. O resul-
tado ¢é: planejamento urbano para alguns, mercado para
alguns, lei para alguns, modernidade para alguns, cidadania

para alguns...” (MARICATO, 2002. p. 124)

Com essa gestao cujas acdes sao mal distribuidas, a vida urbana
torna-se cada vez menos inclusiva, como é visto na maioria das cidades.
Dessa forma, vé-se gradativamente as pessoas perdendo o interesse de
fazer parte do espaco urbano. Junto a isso, ¢ comum ver elementos urba-
nos que inviabilizam os modos ativos como meios de locomog¢ao, como
a iluminacao inadequada, as calgadas estreitas e deterioradas, a defi-
ciente arborizacdo, as ciclovias mal projetadas ¢ a falta de acessibilida-
de. Para Gehl em "Cidades para pessoas" (2010, p. 6) “Uma cidade que
convida as pessoas a caminhar, por definicdo, deve ter uma estrutura
razoavelmente coesa que permita curtas distancias a pé, espagos publi-
cos atrativos ¢ uma variedade de fung¢des urbanas.”.

E notavel que as atividades do dia a dia da populagdo tém de
estar perto das moradias e que o percurso até as mesmas seja favoravel
e convidativo. Desse modo, a combinag¢do de usos mistos, boas areas de
convivéncia e pedestres para ocupar esses espacgos trazem vida a cidade

(GEHL, 2010, p. 68).As pessoas buscam lugares onde ha segurancga,
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contato com a cultura, natureza e ruas com vitalidade e isso s6 € possi-
vel por meio de cidades feitas para caminhar e pedalar. Essa narrativa
também estd atrelada ao tempo de permanéncia que os individuos
passam em determinado lugar. E mais comum um pedestre parar em um
estabelecimento ou em uma praga, cuja agdo nao esteja em seus planos,

do que um motorista em seu veiculo, como demonstra Gehl:

“(...) varios de nossos modernos suburbios voltados para o
automoével contém um numero muito maior de habitantes,
mas o trafego ¢ rapido e poucas pessoas permanecem. Os
carros saem do nosso campo de visdo quase antes mesmo de
entrar. Isso também explica por que ha tdo pouco para se
vivenciar. Trafego rdpido implica em cidades sem vida.”

(GEHL, 2010, p.71)

Essa proposta de cidades voltadas para veiculos, em particular
importada do padrdo internacional para o Brasil, refor¢a a ideia de

modernizacdao incompleta e excludente (MARICATO, 2002, p. 123).

Figura 02- Ciclistas na Passarela dos Ipés da Avenida Via Parque
Fonte: Lucio Borges, 2023.

Tendo em vista que parcela significativa da populagdo urbana ndo
possui veiculos motorizados e, por esse motivo, depende de outros
modos de deslocamento, é importante pensar em outras alternativas.
Como por exemplo, a proposta de implantacdo de um sistema ciclovia-
rio e de transporte publico eficiente. Além disso, o projeto de uma
cidade deveria levar em consideracdo a localizagdo proxima as residén-
cias de servigos, comércio, lazer e educacgdo. E inegavel que o uso de
carros torna a vida de quem trabalha e/ou cuida da familia mais pratica,
porém a sua utilizacdo ndo deveria ser indispensavel. Visto que o
emprego do transporte coletivo, caminhadas e pedaladas no cotidiano

das pessoas permitem um modo de vida interessante.

2.2 Modalidades do transporte e o tempo de deslocamento

Como citado anteriormente, a falta de equipamentos que aten-
dam as necessidades dos cidaddos, ocasiona nas longas distancias entre
a origem e o destino e na sobrecarga dos sistemas viarios. Contudo, néo

sdo todas as cidades que apresentam ferramentas essenciais para o

suporte do sistema de transporte publico. As deficiéncias mais comuns
sdao linhas de 6nibus que ndo alcangam os bairros periféricos, passagens
caras de Onibus e metrds, transportes coletivos lotados e alto tempo de
espera ¢ a falta de conexdo e auséncia de ciclovias/ciclofaixas.

Para uma mobilidade urbana mais eficiente, € preciso priorizar
meios de locomoc¢ao voltados para modais ndo motorizados, bicicleta e
a pé, e transportes coletivos, como Onibus, metrds, trens, barcas e
outros, e realizar a integragdo entre eles. O Brasil possui uma variedade
de modos de locomog¢ao. Muitas vezes as pesquisas, que tém o objetivo
de coletar informacdes dos meios de transporte mais usados, alcangcam
somente os municipios mais adensados em um longo intervalo de tempo,
geralmente 10 anos. Baseando-se nisso, a Confederacdo Nacional da
Industria (CNI), 2023, reuniu dados da pesquisa de Origem-Destino das
Regides Metropolitanas (RM) brasileiras - Sdo Paulo (SP), Rio de Janei-
ro (RJ), Belo Horizonte (MG), Brasilia (DF), Salvador (BA), Curitiba
(PR), Campinas (SP), Recife (PB) e Manaus (AM) - das ultimas décadas
no documento “Mobilidade Urbana no Brasil: Marco Institucional e
Propostas de Modernizagao”.

Considera-se que o uso da populacdo de modos individuais
motorizados ¢ definido a partir de parametros como qualidade do trans-
porte coletivo e tempo de deslocamento. Além disso, a renda da popula-
c¢do desenvolve um papel fundamental no uso dos tipos de meios de
locomogdo, assim como politicas publicas voltadas a mobilidade
urbana, os quais interferem nos custos e beneficios dos respectivos
modais (PEREIRA apud. Pinheiro, 2021). Logo, o aumento da renda e
poder aquisitivo das pessoas em conjunto com a qualidade precaria dos
transportes publicos ocasiona na preferéncia de meios motorizados indi-
viduais aos coletivos. (PEREIRA et. al., 2021).

Partindo desse principio, observa-se na Tabela 01 fornecida pelo
CNI que o indice de modos de locomoc¢do individual motorizado nao
segue um padrdo entre as cidades, podendo ser inferior ao uso de trans-
porte publicos, como ¢ o caso de Brasilia, Sdo Paulo, Manaus, Salvador,
Rio de Janeiro e Recife, ou igual como Belo Horizonte. E notério que,
apesar de ser exemplo com relacdo ao sistema de BRT (Bus Rapid Tran-

sit) e possuir estrutura de qualidade para meios de locomocao publicos,
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Curitiba é a metropole que menos utiliza esse tipo de modal, correspondendo a 25,7%. Enquanto Salvador e
Recife, respectivamente 41,7% e 43,3%, com transportes menos estruturados, utilizam mais do que Curitiba.
Vale ressaltar que essa diferenca entre Curitiba, Salvador e Recife ocorre principalmente pela renda, onde
Curitiba com uma renda per capta de R$ 49.907,02 distribuida entre 1,7mi de habitantes (IBGE, 2021) possi-
bilita a escolha de veiculos particulares pela populagdo. Enquanto isso, Salvador com uma renda per capta de
R$ 21.706,06 referente a uma populacdo de 2,4mi pessoas (IBGE, 2021) e Recife com R$ 33.094,37 para

1,4mi de habitantes, o poder de escolha do meio de locomogao ndo ¢ tdo arbitrario.

Quanto aos meios ativos de locomogao, na qual entende-se como modo de se deslocar onde ¢ usado a
energia do proprio corpo como caminhar, andar de bicicleta e patinete, observa-se na Tabela 02 que o uso da
bicicleta como meio de transporte ¢ muito inferior aos demais. A porcentagem coletada das respectivas regi-
Oes metropolitanas ndo ultrapassa 2,5% e oscila entre 0,8% para Campinas e 2,4% para o Rio de Janeiro. Esse
fator pode estar atrelado a caréncia de infraestrutura e, consequentemente, a falta de incentivo. No que diz
respeito a caminhada, os valores sdo melhores. Recife é a RM que mais se desloca por esse modo, chegando
a 37,8%. Logo atrés estda Belo Horizonte com 37% e Salvador com 35,3%. A razdo por trds destes resultados

se da pelas politicas publicas aplicadas nestas regides e constantes discussdes acerca do tema. E o caso de

REGIAO ATIVO rupLco INDIVIDUAL MOTORIZADOL  pecife e o debate de Mobilidade Segura promovido pela propria prefeitura, de Belo Horizonte e o Programa
(METRO, TREM, ONIBUS E| (CARRO, MOTO, TAXI,
METROPOLITANA (CAMINHADA/BICICLETA) . N ) S . .
ETC) APLICATIVO) de Mobilidade e Inclusdo Urbana e de Salvador com a Lei n°® 93374/2018 que institui a Politica Municipal de
Mobilidade Urbana Sustentavel.
Curitiba (2011) 25,4 25,7 49,0
MODO ATIVO
. REGIAO
Campinas (2011) 21,8 33,6 44.6 METROPOLITANA
CAMINHADA BICICLETA SUBTOTAL
Distrito Federal (2009) 28,0 37,4 34,6 Curitiba (2017) 233 2.1 25.4
Belo Horizonte (2012) 38,0 31,0 31,0 Campinas (2011) 21 0.8 21,8
Distrito Federal (2009) - - 28
Sdo Paulo (2017) 32,7 36,6 30,6
Belo Horizonte (2012) 37 1 38
Manaus (2014) 30,0 39,5 30,5
Sao Paulo (2017) 31,8 0,9 32,7
Salvador (2012) 36,2 41,7 22,1 Manaus (2014) - - 30
Salvador (2012) 35,3 0,9 36,2
Rio de Janeiro (2012) 31,8 48,8 19,5
Rio de Janeiro (2012) 29,4 2,4 31,8
Recife (2018) 40,0 43,3 16,7
Recife (2018) 29,4 2,4 31,8
M¢édia Brasil 32,71 38,97 28,32 Média Brasil _ _ 32,71

Tabela 01: Participagdo modal de viagens em metropoles selecionadas (em%)
Fonte: Confederacdo Nacional da Industria - CNI, 2023.

Tabela 02: Participacdo modal ativo de viagens em metropoles selecionadas (em %)
Fonte: Confederagdo Nacional da Industria - CNI,2023. Modificado pela autora.



De acordo com a Pesquisa Nacional de Saude 2019 publicada
pelo IBGE (2021), dentre os milhdes de entrevistados, cerca de 86,6%
(85,7 milhdes de pessoas) sdo pessoas de 15 anos ou mais que se deslo-
cam de casa para o trabalho (Grafico 03). Durante a analise, observou-
-se que a Regido Sudeste apresentava o maior percentual com 88%,
enquanto o Sul contava com 87,1%, o Centro-Oeste com 85,8%, o Nor-
deste com 85% e o Norte com o menor percentual, 83,4%. Partindo
desse principio, notou-se que os homens percorrem esse trajeto com
mais frequéncia do que as mulheres, respectivamente 89% e 83,7%.
Além disso, idosos possuem o menor percentual de pessoas ocupadas
que se deslocam (74,2%), ao passo que para a populacdo entre 30 e 39

anos € de 89,9% e entre 18 ¢ 29 anos ¢é de 89,5%.
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Grafico 03- Proporgao de pessoas de 15 anos ou mais de idade, ocupadas na
semana de referéncia, que se deslocavam de casa para o trabalho segundo as
Grandes Regides - 2019.

Fonte: IBGE, 2021. Modificado pela autora.

No que diz respeito ao tempo de deslocamento, pessoas ocupa-
das de 15 anos ou mais demoram cerca de 4,8 horas, em média, por
semana para se locomover no trajeto casa-trabalho. Com o maior
numero de ocupados, cerca de 39 milhdes de pessoas, o Sudeste foi a
regido que apresentou o maior tempo médio de deslocamento casa-tra-

balho, chegando a 5,4 horas por semana. Dentre esse valor, Rio de

Janeiro é o estado com o maior nimero de horas semanais empregadas
para esse proposito, com 6,7 horas. Logo depois do Sudeste, encontra-se
o Centro-Oeste como a segunda Regido com o maior tempo médio de
deslocamento (4,6 horas), apesar de apresentar o terceiro menor numero
de ocupados. Fazendo o recorte entre cor ou raca, pessoas pretas depen-
diam cerca de 5,6 horas por semana no caminho de casa para o trabalho,
0,7 horas a mais do que pessoas pardas (4,9 horas) e 1,2 horas a mais do
que brancas (4,4 horas).

Outro fator importante a ser considerado, é o tempo de desloca-
mento feito através do uso de transportes publicos. Conforme a pesquisa
elaborada pelo Moovit em 2022 e apresentada na Tabela 03, o Rio de
Janeiro é a metropole com o maior tempo médio de deslocamento feito
pela populacdo, em um trajeto de casa para o trabalho, com 67 minutos.
Em segundo lugar esta Recife com 64 minutos e em terceiro Sao Paulo

com 62 minutos. Percebe-se que a diferenca entre os anos de 2020 para

2022 ndo ¢ muito grande, porém ¢é notavel que em 2 anos capitais como
Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Campinas e Recife mantiveram o seu
tempo médio, enquanto as demais tiveram uma variagdo de 1 a 3 minu-
tos.

Esse tempo de deslocamento esta atrelado a distancia percorrida
pelos usuarios. Em média, os brasilienses deslocam-se por aproximada-
mente 12 km, quase o dobro da distancia percorrida pelos soteropolita-
nos (7,1 km). Apesar de ter a maior distancia percorrida, Brasilia (58
min) possui o tempo médio de deslocamento quase 10 min a menos que
o Rio de Janeiro (67 min). Essa diferenca ¢ consequéncia da quantidade
de usuarios para os outros modais e seus respectivos tempos de desloca-
mento, como discutido anteriormente. Diferentemente dessas cidades,
Salvador ¢ a metrépole com o menor tempo médio e menor distancia

percorrida, além de reduzir o seu tempo em 2 min de 2020 a 2022.

CIDADE/REGIAO TEMPO MEDIO (MIN) TEMPO MEDIO (MIN) DISTANCIA MEDIA (KM) TEMPO DE ESPERA NO
(2020) (2022) (2022) PONTO (MIN) (2022)

Curitiba 59 57 8 15
Campinas 49 49 7,83 22
Brasilia 55 58 12,41 23
Belo Horizonte 61 61 7,82 24
Sao Paulo 63 62 7,45 18
Salvador 56 54 7,1 23
Rio de Janeiro 67 67 11,42 21
Recife 64 64 8,22 27

Tabela 03: Tempo Médio por deslocamento de transporte publico
Fonte: Moovit, 2022.

16



Além disso, deve-se ter em vista o tempo de espera que os usua-
rios de transporte coletivo despendem nos pontos de dnibus. Recife ¢ a
cidade com o maior tempo de espera (27 minutos), fator esse que
influencia o tempo final de deslocamento se considerar as baldeacdes
que podem estar presentes no cotidiano da populagdo. Em segundo lugar
situa-se Belo Horizonte com 24 minutos de espera. Além de apresentar
uma das menores distancias percorridas (7,82 km), a capital mineira
ainda possui o tempo de deslocamento alto (61 min). Em contrapartida
as cidades citadas, Curitiba, uma cidade modelo em termos de transpor-
te coletivo, possui o menor tempo de espera no ponto (15 min), ao
mesmo tempo que ¢ a terceira com o menor tempo médio de desloca-
mento.

Com base nas informagdes apresentadas, percebe-se que as
longas distancias percorridas pelas pessoas revelam a segregacao entre
a moradia e o trabalho. E conforme a necessidade de suprir esse extenso
percurso aumenta, as pessoas véem a praticidade que os veiculos parti-
culares tém em cima de veiculos coletivos e publicos, seja em relagdo
ao tempo de deslocamento ou tempo de esperar em terminais ou pontos
de 6nibus. Como cita Jane Jacobs (2011, p. 392) “O aumento da facili-
dade de acesso com carro ¢ sempre acompanhado de uma queda no

servico de transporte publico. O decréscimo de passageiros de coletivos

¢ sempre maior que o acréscimo de passageiros de carros particulares.”.

2.3 Espaco urbano na é6tica do pedestre

Desde o século XX até os dias de hoje, vem acontecendo um
processo de migragao dos habitantes da area rural para a urbana, resul-
tando em grandes concentragdes populacionais nas cidades. Esse fend-
meno ocorre em razao da procura por emprego € acesso a servigos basi-
cos de saneamento ¢ infraestrutura. Em decorréncia disso, as pessoas
com menos condi¢gdes financeiras ao mudar para o meio urbano, procu-
ram por moradias com o valor econdmico mais favoravel, na maioria
dos casos, encontradas nas periferias. Contudo, essas areas mais afasta-
das do centro sdo as que mais carecem de infraestrutura e, geralmente,

estdo mais distantes das ofertas de empregos e atividades econdmicas.

Esse distanciamento de moradia, trabalho e, consequentemente, ativida-
des inerentes ao cotidiano da populacdo, ¢ denominado de segregacao
espacial. A delimitac@o do lugar ndo ¢ feita por uma barreira fisica, mas
sim por um bloqueio imaginario onde hé o local para morar e outro para
trabalhar e estudar. Em consequéncia desse evento, os residentes dos
bairros mais afastados passam um longo tempo de deslocamento até
chegar no seu destino, seja no transporte publico lotado ou no engarra-
famento. Assim como cita Raquel Rolnik em “O que ¢ cidade” (2004),

p. 42:

“Além de um recorte de classe, raca ou faixa etaria, a segre-
gacdo também se expressa através da separacao dos locais de
moradia. A cena classica cotidiana das grandes massas se
deslocando nos transportes coletivos superlotados ou no
transito engarrafado sdo a expressdo mais acabada desta
separacdo - diariamente temos que percorrer grandes distan-

cias para ir trabalhar ou estudar.” (ROLNIK, 2004. p. 42)

A setorizagdo de usos, além de contribuir para a dependéncia de
modos motorizados, colabora para a falta de seguranca nas ruas. Duran-
te o dia os bairros residenciais ficam pouco movimentados e durante a
noite, algumas areas comerciais ficam desocupadas (ROLNIK, 2004, p.
42). A proposta para usos diversificados nas cidades tem a fungdo de
propagar vitalidade em qualquer horario do dia. Dessa forma, as pessoas
serdo atraidas para as ruas e manterdo a seguranga nesses €spagos, como
descrito por Jane Jacobs em “A Vida e a Morte das Grandes Cidades”

(2011):

“O planejamento para a vitalidade deve estimular e catalisar
0 maior espectro ¢ a maior quantidade possivel de diversida-
de em meio aos usos e as pessoas em cada distrito da cidade
grande; esse € o alicerce fundamental da for¢a econdmica, da
vitalidade social e do magnetismo urbanos..” (JACOBS,

2011. p. 454-455)

Além disso, o estimulo a variedade de atividades no espacgo
urbano permite ao pedestre usufruir a cidade em uma escala de seu
alcance, ou seja, caminhavel. Para que isso seja possivel, é preciso
projetar quadras acessiveis a escala do pedestre, pois “as cidades com
as menores quadras sdo as melhores no quesito de caminhabilidade,
enquanto aquelas com as maiores quadras sao conhecidas como lugares
sem vida nas ruas” (SPECK, 2016). Alinhado a isso, o planejamento de
areas confortaveis onde o pedestre tenha prioridade, espagos convidati-
VoS e seguros, promoverdo experiéncias agradaveis para os diferentes

grupos de pessoas.
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3 PROGRAMAS E POLITICAS DE MOBILIDADE

Para a elaboragao do projeto, é necessario seguir uma série de
normas e desenvolver propostas que seguem as leis e recomendagdes
apresentadas ndo s6 em escala municipal, mas a nivel estadual e federal
também. Estas recomendagdes servem para padronizar os elementos
urbanos e realcar as potencialidades de cada local, além de prevenir
futuros problemas no espago urbano e ambiental.

A seguir, foram destacadas as principais leis federais, estaduais
e municipais que dizem respeito a mobilidade urbana e a relagdo que
esta tem com a cidade e com seus habitantes. Primeiro, foi analisada a
Lei N° 12.587 de janeiro de 2012 referente a Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana. Depois o Estatuto da Cidade instituido pela Lei n°
10.257 de julho de 2001. Em seguida, foram levantadas as principais
diretrizes sobre a mobilidade presente no Plano Diretor de Campo
Grande, presente na Lei Complementar N° 341 de 4 de dezembro de
2018. Por fim, foi apresentado o Plano Diretor de Transporte e Mobili-

dade Urbana de Campo Grande.

3.1 Lei n°® 10.257 de 10 de julho de 2001 — Estatuto da Cidade

Com o propdsito de cumprimento dos postulados dos artigos 182
e 183 da Constitui¢ao Federal, foi promulgada a Lei Federal n® 10.257,
Estatuto da Cidade. Conforme descrito nesta lei, foi estabelecida uma
série de normas que exige a adogdo de acdes relacionadas aos papéis
sociais da cidade e da propriedade urbana descritos na mesma, como o
direito a cidades sustentaveis, infraestrutura urbana, transporte, servi-
¢os publicos, trabalho e lazer.

No capitulo I artigo 2°, sdo apresentadas diretrizes gerais que
foram elaboradas com o propoésito de ordenar as fungdes sociais da
cidade. Dentre essas diretrizes, foi publicado no inciso XX a promoc¢ao
de espacos de conforto, como abrigos e areas de descanso, e de acessibi-

lidade dos espacos livres de uso publico. Para usos privados, foi vedado

elementos, como uso da arquitetura hostil, que afastem moradores de
rua, idosos, jovens e outros tipos de pessoas. Ainda no capitulo I, o
artigo 3° inciso [V reafirma o dever de instituir diretrizes para o plane-
jamento urbano relacionado ao transporte ¢ mobilidade urbana, onde os
locais de uso publico sejam acessiveis.

Esta descrito no Capitulo III artigo 41° paragrafo 2 do Estatuto
da Cidade: “No caso de cidades com mais de cinquenta mil habitantes,
devera ser elaborado um plano de transporte urbano integrado, compati-
vel com o plano diretor ou nele inserido. ”. Baseando-se nisso, Campo

Grande, com 897.938 habitantes (IBGE, 2022), apresentou em 2018 a

revisdo do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana (PDTMU).

3.2 Lei N° 12.587 de 3 de janeiro de 2012 - Politica Nacional de
Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida em 3 de
janeiro de 2012, refere-se ao inciso XX do artigo 21 e ao artigo 182 da
Constituicao Federal. Tem-se por objetivo a integragdo dos modais de
deslocamento e o avango das condigdes de acessibilidade e mobilidade
da populagdo e de cargas no municipio. Além disso, a lei também tem
como proposito o acesso de todos a cidade e o cumprimento de diretri-
zes da politica de desenvolvimento urbano através do planejamento
urbano.

Apesar dessa lei estar em vigor desde 2012, atualmente, 12 anos
depois, as rotas de ciclovia/ciclofaixa de Campo Grande ainda nao sao
conectadas e ndo fazem ligagdo direta com terminais de Onibus da
cidade, com excec¢ao do Terminal Nova Bahia e Terminal Guaicurus.

Logo em seguida, no artigo 3°, ¢ estabelecido a definicdo do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana e os elementos que o com-
pdem, como os tipos de transportes (publico/privado, de pessoas/cargas,

individual/coletivo, motorizado/ndo motorizado). A lei também elenca

as principais defini¢des acerca do tema e apresenta os principios, dire-
trizes e objetivos para esta politica.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana gira em torno da
acessibilidade universal, onde a populacdo tem acesso ao transporte
publico coletivo e aos diferentes modos de deslocamento, além da inte-
gracdo entre eles. Também ¢é promovido por esta lei, a redugao de desi-
gualdade e a inclusdo social, o acesso a servigos basicos e equipamentos
comunitarios e, por fim, proporcionar o desenvolvimento sustentavel do
deslocamento das pessoas.
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Figura 03 - Transporte publico acessivel
Fonte: Guilherme Pimentel, 2014.




3.3 Lei Complementar n° 341 de 4 de dezembro de 2018

A legislagao vigente de Campo Grande referente ao meio urbano
¢ o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental (PDDUA),
que entrou em vigor pela Lei Complementar n°® 341 de 4 de dezembro de
2018. Esta incluida no Plano Diretor uma série de normas e diretrizes
para o desenvolvimento da cidade, dentre elas, em especifico no Titulo
IIT Capitulo I, estdo alguns pontos a serem seguidos a respeito da mobi-
lidade e acessibilidade urbana.

Consta no Artigo 46 deste mesmo capitulo o dever da politica de
mobilidade e acessibilidade urbana a respeito da integracdo entre os
modais de locomoc¢do, além de ser responsavel pelo aprimoramento da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas. No artigo 47 sao
descritas as principais diretrizes a fim de colocar em pratica o objetivo
central da politica de mobilidade, um deles sendo a priorizagdo dos
modos ndo motorizados sobre os veiculos motorizados e do transporte

coletivo sobre os automoveis individuais.
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Figura 04 - Integracdo de modais de locomogao
Fonte: Jaelson Lucas, 2015.

Foi instituido no Artigo 48, ainda no Capitulo I do Titulo III, a
revisao do Plano Diretor de Transporte ¢ Mobilidade Urbana se basean-
do em conceitos urbanisticos atuais, alguns deles do novo urbanismo. E
tomado como prioridade as pessoas com deficiéncia e mobilidade redu-
zida, pedestres e ciclistas. Além disso, o artigo ressalta a importancia da
participag¢do da populagdo na tomada de decisdes da revisdo do PDTMU
e define diretrizes para a melhoria da hierarquizagao viaria, como esta-
belecer uma circulacdo anelar no perimetro da cidade para promover

aintegragdo entre os bairros.

3.4 Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Campo
Grande (PDTMU)

Assim como previsto no Estatuto da Cidade ¢ na Lei Comple-
mentar n°® 341/2018, foi elaborado o Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade Urbana de Campo Grande realizado a partir de debates entre
membros da PLANURB, AGETRAN ¢ as demais Secretarias de Campo
Grande. O documento foi segmentado em 3 partes, onde a primeira ¢
discutida sobre o transito e o sistema viario, a segunda trata do transpor-
te coletivo e a terceira e ultima é referente ao fortalecimento institucio-
nal para colocar em pratica o plano.

O PDTMU foi elaborado em 2009, trés anos anteriores a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, e diz respeito ao Plano Diretor anterior
ao vigente. Dessa forma, a partir de 2022, foi dado inicio a revisdo do
PDTMU contando com a fiscalizagdo do Grupo Gestor composto por
membros da PLANURB, AGETRAN, SEMADUR, SISEP ¢ SUGEPE.
Até o presente momento, estdo sendo realizadas audiéncias publicas
com o intuito de receber o retorno da populacdo com relacdo as carén-
cias da cidade a respeito do tema.

De modo geral, o PDTMU dispde de um planejamento voltado
para a priorizagdo do pedestre e suas necessidades e em segundo plano
¢ discutido o transporte coletivo. Com isso, foi elaborado um diagnosti-
co do transito e partindo dessa base foram desenvolvidas propostas com
o objetivo de melhorar a infraestrutura viaria e incentivar o uso de

modos ativos de deslocamento, como caminhada e bicicleta.
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4 REFERENCIAS PROJETUAIS

Antes de estabelecer as solugdes de projeto que serdo aplicadas
no trabalho, ¢ fundamental realizar uma analise de referéncias projetu-
ais. Essa pesquisa, que eventualmente se transformard em estudo de
caso, ndo so evidencia estratégias para solucionar as limita¢des do
projeto, mas também elucida os caminhos para a compreensdo dos
diversos elementos que compdem o contexto urbano e apresenta meto-
dologias aplicadas em projetos ja construidos. A pesquisa por referén-
cias relativas a mobilidade urbana é baseada em cenarios internacionais
e nacionais, sendo possivel observar a aplicabilidade das solugdes na
esfera regional, em especifico no bairro Mata do Jacinto.

No decorrer do capitulo, serdo abordados dois estudos de casos
relacionados ao tema, onde um dos projetos estd localizado no bairro
Poblenou em Barcelona, ES, € o outro estd inserido no contexto brasi-
leiro situado em Sao Paulo, SP. Em cada caso, serdo analisados o histo-
rico das areas de intervengdo, o que motivou o desenvolvimento da

proposta e a situacdo atual do projeto.

4.1 Superquadra de Poblenou - Barcelona, ES

Barcelona vem sendo exemplo de planejamento urbanistico
desde o plano de Ildefonso Cerda. Com malhas quadriculadas, areas
verdes dentro das quadras, equipamentos comunitarios em distancias
regulares e zonas industriais afastadas, Cerda elaborou propostas pensa-
das no uso e conforto das pessoas. Tomando como base esse plano, em
2014 a Camara Municipal de Barcelona publicou o Plano de Mobilidade
Urbana de Barcelona - PMU referente aos anos entre 2013 e 2018.
Dentre as diretrizes do PMU, foi proposto a implementagdo de Super-
quadras na cidade.

O projeto tem como objetivo reorganizar as redes de mobilidade
urbana assim como aumentar os espagos publicos onde pedestres e

ciclistas tém prioridade. Para isso, serdo implementadas melhorias na

acessibilidade, redugdo de ruidos e polui¢do, aumento da seguranca
viaria, da vegetacdo e de usos de lazer. A ideia do projeto € agrupar nove
quadras, em uma estrutura 3x3 (Figura 05), na qual possui transito livre
de veiculos nas bordas do poligono, enquanto nas vias internas ¢ incen-
tivado os modos ativos de locomog¢ao, sendo somente permitido veicu-
los particulares dos moradores das respectivas quadras.

Ajuntament

de Barcelona
Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018
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Figura 05 - Mapa de localizacdo aproximado.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona, 2015.

Para o estudo de caso, foi escolhida a superquadra do bairro
Poblenou, situada no Distrito de San Marti, em Barcelona (Figura 06).
Delimitada pelas ruas Bilbao, Pallars, Llacuna, Tanger e Avenida
Diagonal (Figura 07), a superquadra possui uma area de 16 ha, dos quais
8,7 ha s@o destinados a uso publico. Para a elaboragao do projeto da
regido do Poblenou, a Camara Municipal realizou estudos de campo e
entrevista com a comunidade a respeito dos modos como os espagos sao
utilizados e das principais queixas da area. Com isso, notou-se que a
regido ¢ muito usada para fins culturais, esportivos e de lazer, o que
influenciou nas tomadas de decisdes do projeto, e que a area precisava

de mais atencdo a acessibilidade para pessoas com mobilidade reduzida,

além de melhorias no transporte publico e ciclovias.
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Figura 06 - Mapa de localizagao.
Fonte: Ageéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2015.
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Figura 07 - Mapa de localizagao.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona, 2015.
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As medidas propostas voltadas a mobilidade garantem melhor fluxo no transito de automoéveis, como
melhoria das condigdes semafoéricas e a modificagdo nos sentidos das vias (Figura 08), além de propor novos
pontos de 6nibus e implementar uma nova linha de 6nibus que passa dentro da superquadra (Figura 09). Para
as ciclovias, as medidas previstas no estudo sdo novas ciclovias com melhoria na gestdo e instalagdo de novos

bicicletarios (Figura 10).
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Figura 08- Antes e Depois dos sentidos das vias.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona.
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Figura 10 - Medidas propostas para bicicletas.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona.

Figura 09 - Medidas propostas para transporte publico,
onibus.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona.

A principio, foram implantadas medidas basicas de mobilidade juntamente com ag¢des temporarias e
rapidas a fim de observar os novos usos que poderiam ser atrelados a proposta. Em seguida, abriu-se um
espaco para a comunidade avaliar e discutir as propostas, além de trabalhar em conjunto com os planejadores
nos ajustes necessarios para melhorar o funcionamento do projeto. Em 2017 foi implementado o projeto defi-
nitivo (Figura 11), assim como foram iniciadas as agdes nas areas publicas, como pinturas, plantio de vegeta-

¢do e instalacdo de mobilidrios com o proposito de valorizar os espagos de convivéncia.
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Figura 11 - Implantagdo da superquadra de Poblenou.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona, 2018.
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Como mostra a colecdo de figuras ao lado (Figura 12 - 17), o resultado da implementagdao do projeto
foi positivo. Observa-se que os moradores e visitantes da area desfrutam do lugar. Adultos conversando e
criangas brincando levam vitalidade para o espago. Além de promover qualidade de vida, o desenvolvimento

do projeto também estabelece oportunidades de troca entre a comunidade.

4.2 Rua Avanhandava - Sao Paulo, SP

Sao Paulo é uma das capitais brasileiras que mais desenvolveu a mobilidade urbana. Desde de um

sistema complexo de metro até ruas compartilhadas entre pedestre, ciclista e automoéveis, a capital paulistana

- ". =" 1_ 'j

i T i . utiliza urbanismo tatico, traffic calming, usos mistos para edificios e outros conceitos urbanisticos voltados
Figura 12: Espaco publico 1 da Superquadra de Poblenou. Figura 13: Espaco publico 2 da Superquadra de Poblenou. . L, . .. - ,
¢ Fontg' (;Cﬁilara Municipalpdquarcelona . Fonti' (;Céﬁlara Municipalpdquarcelona para o bem-estar da populacdo. Partindo desse principio, o projeto de revitalizacdo da Rua Avanhandava é um

exemplo notoério para o estudo de caso deste trabalho.

A rua Avanhandava esta situada préximo ao centro historico de Sao Paulo, onde o trecho revitalizado
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¢ delimitado pelas Ruas Martinho Prado e Martins Fontes (Figura 18) e apresenta uma extensdo de 140m.
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Idealizado pelo empresario Walter Mancini e realizado em parceria entre a Subprefeitura da S¢ e a Associagao

/

dos Restaurantes da Rua Avanhandava, o projeto demonstra a participa¢do fundamental de institui¢des priva-

I S L )

i RS P S
e S LI L L

das no contexto urbano. Com isso, os empreendimentos e a rua tém um didlogo, trazendo a vitalidade dos esta-
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belecimentos para as calgadas.
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Figura 14: Espaco publico 3 da Superquadra de Poblenou. Figura 15: Espaco publico 4 da Superquadra de Poblenou.
Fonte: Cadmara Municipal de Barcelona. Fonte: Camara Municipal de Barcelona.

Figura 16: Espago publico 5 da Superquadra de Poblenou. Figura 17: Espago publico 6 da Superquadra de Poblenou.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona. Fonte: Camara Municipal de Barcelona.

Figura 18: Trecho de Intervengdo da
Rua Avanhandava
Fonte: Edson Antunes, 2016.
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A via considerada como local, possui solugdes projetuais basea-
das em conceitos internacionais como o traffic calming, muito utilizado
na Europa e em algumas cidades dos Estados Unidos. Esse conceito visa
diminuir a velocidade dos veiculos utilizando elementos presentes nas
ruas, como piso intertravado no lugar do asfalto, pinturas e uso de urba-
nismo tatico, diferenca minima de altura entre o nivel calgcadas e das
vias, sinalizagdes verticais e vegetacoes (Figuras 19 e 20). Além dessas
intervencdes, foi utilizado no projeto o estreitamento da via e amplia-
cdo das calcadas. Atualmente a entrada da via pela Rua Martins Fontes
mede 6 metros enquanto o restante da faixa de rolamento possui 5,50

metros.
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Figura 19 - Rua Avanhandava, SP.
Fonte: Autoria de Gabrielli Bueno, 2023.

Figura 20 - Rua Avanhandava, SP.
Fonte: Autoria de Maria Clara Sousa, 2023.

Com a finalidade de deixar a rua acessivel para todos, foram
adotadas medidas especificas para facilitar o uso do espago por pessoas
com mobilidade reduzida. Como a rua passou a ser no mesmo nivel das
calcadas, foi preciso instalar rampas de acesso das vias laterais a Ava-
nhandava e ainda criar novos meios de acesso aos estabelecimentos
como o elevador hidrdulico no restaurante “Famiglia Mancini” (Figura
21 e 22). Outra agao realizada foi a instalacdo de ladrilho hidraulico

coloridos para pessoas com baixa visao (Figura 23 ¢ 24).

Figura 21 - Restaurante Famiglia Mancini antes da revitaliz
Fonte: Edson Antunes, 2015.
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Figura 22 - Restaurante Famiglia Mancini depois da revitaliza¢do
Fonte: Edson Antunes, 2015.

Figura 23 - Ladrilho hidraulico nas calcadas.
Fonte: Autoria de Maria Clara Sousa, 2023.




A respeito da infraestrutura urbana, foi investido no aterramento
da fiacdo de telefonia e elétrica a fim de deixar o caminho mais agrada-
vel visualmente além da troca dos postes de iluminacdo de concreto
para um de ago com luminarias mais potentes. Também foi implementa-
do sistema de drenagem adequado por meio de caixas drenantes no meio
da via, chamado de via seca. Os estacionamentos foram retirados, assim
como os pontos de taxi remanejados (Figuras 25 ¢ 26). A grande presen-
ca de arvores se deu pela decisdo de manter as espécies mais antigas,
transplantar as arvores com porte, idade e tipologia semelhantes as

existentes e retirar espécies que estavam doentes (Figuras 27, 28 e 29).

Figura 25 - Rua Avanhandava antes da revitalizacdo
Fonte: Edson Antunes, 2015.

Figura 26 - Rua Avanhandava depois da revitalizacao
Fonte: Edson Antunes, 2015.

Figura 27 - Rua Avanhandava
Fonte: Autoria de Thayrones Duarte, 2023.

Figura 28- Rua Avanhandava
Fonte: Autoria de Thayrones Duarte, 2023.

Figura 29 - Rua Avanhandava
Fonte: Autoria de Thalya Coimbra, 2023.

O projeto de revitalizacdo também conta com instalagdes de
fontes (Figura 30), remetendo a linguagem italiana, e com a construgao
de um portal (Figura 31) na entrada da rua com o objetivo de convidar
os pedestres a adentrarem. Nota-se que com a requalificacdo do espaco,
foi possivel criar um ambiente agradavel e seguro nao s6 para quem esta

passando, mas também para os moradores e funcionarios que trabalham

diariamente nos estabelecimentos.

Figura 30 - Fonte
Fonte: Autoria de Gabrielli Bueno, 2023.

Figura 31 - Antes e Depois do portal da Rua Avanhandava.
Fonte: Edson Antunes, 2016.

O projeto da Rua Avanhandava ¢ um projeto atual com princi-
pios do novo urbanismo, colocando em prioridade o pedestre. Dessa
forma, ¢ seguido como um exemplo para a elaboragdo da proposta de

intervencao deste trabalho.
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5 LOCAL E PROJETO

A fim de conhecer o lugar onde serdo realizadas as propostas de
intervengdo, o capitulo 5 acompanha a defini¢c@o e o recorte do local do
projeto, assim como a justificativa da escolha do mesmo. Com base no
diagnoéstico a partir dos itens presentes na Lei Complementar n°® 341 de
4 de dezembro de 2018, o Plano Diretor de Campo Grande, sera feito o
levantamento dos dados fisicos e morfoldgicos da area. Informacgdes
como Densidade Demografica, indice de Qualidade de Vida e Exclusio
Social, Renda Per Capita, bem como dados relacionados a drenagem,
uso ¢ ocupacdo ¢ mobilidade urbana também serdo examinados.

Em seguida, considerando todo o estudo do local e os principais
problemas apontados através das analises, sera feita a proposta para o
bairro em geral e para o recorte. A proposta inicial sera apresentada em
forma de tabela, dividida em categorias, problemas e diretrizes.
Também serd apresentado um esquema com os principais problemas e as

propostas para o recorte do lugar de intervencao.

5.1 Escolha do local

A escolha do bairro onde sera realizado o projeto, foi definida a
partir do Projeto de Pesquisa na qual a autora faz parte, intitulado Paisa-
gem em Transformagdo: uso e ocupagao do solo, no entorno das nascen-
tes da bacia do Prosa, Campo Grande, MS. Durante a pesquisa foram
analisadas duas nascentes da bacia do Prosa, a nascente do Soter e
Pindaré. Ao realizar a primeira visita de campo, no primeiro semestre de
2023, notou-se nas areas que o Soter abrange problemas relacionados a
caminhabilidade e conforme a pesquisa foi se desdobrando, a familiari-
dade com a area trouxe outro ponto de vista a pesquisa.

Outro motivo que decisivo para a escolha da area, foi a presenca
de ciclovias no bairro, mesmo que nao possuissem ligagdes entre elas, e
a proximidade a um terminal coletivo de transporte publico, o Terminal

Nova Bahia. A presenca destes equipamentos ressaltam, além da procu-

ra por meios de locomogao a partir da bicicleta e transporte publico, a
oportunidade de incentivo para meios de deslocamentos alternativos
afim de descentralizar o uso de automoveis motorizados particulares.

Assim como ¢ notavel a disparidade na qualidade de infraestru-
tura urbana na cidade, observou-se a diferenca entre os equipamento
publicos presentes no bairro escolhido e em seu entorno. Na regido
oeste, em dire¢do ao bairro Coronel Antonino, percebeu-se que as
condi¢des da calcada e da via eram precadrias em comparacdo com a
parte leste, proximo ao Carandd Bosque. Ademais, ao realizar a visita de
campo com o grupo de pesquisa, percebeu-se a presen¢a predominante
de fachadas cegas, além de lotes subutilizados e lotes que ndo respeitam
os indices urbanistico propostos pela prefeitura.

Por fim, outro fator que contribui para a escolha do local da
pesquisa, foi o Parque Ecolégico do Séter. De acordo com a tese de
Doutorado do Professor Doutor Gutemberg Weingartner, “A Construgao
de um Sistema: Os Espacos Livres Publicos de Recreagao ¢ de Conser-
vacdo em Campo Grande, MS”, o Parque Ecoldégico do Soéter original-
mente foi projetado para a protecdo da cabeceira do Corrego Soter e a
contencao da bogoroca. Contudo, foram feitas propostas de implantagdo
que ndo sé supria a questdo ambiental, como também as demandas de
lazer e espaco para exercicios fisicos da populagdao. Como demonstra a
Figura 32, havia um projeto de unificagdo do parque do Séter com o
espaco livre de uso publico do parcelamento Mata do Jacinto, porém o
projeto nao foi levado adiante. Sendo assim, ¢ fundamental uma propos-
ta de projeto para dar continuidade a ideia de remembrar essas areas.

Levando em consideracao os aspectos citados, foi definido como

area de projeto o bairro Mata do Jacinto.




Capital do estado de Mato Grosso do Sul, Campo Grande encon-
tra-se geograficamente na porgao central do estado e ocupa quase 3% da
sua area total. O municipio possui um territério de 8.082,97 km? com
area urbanizada de 35.941,08ha, chegando a uma taxa de urbanizacéo de
aproximadamente 98%. A cidade de Campo Grande esta dividida em
sete regides urbanas, sendo o Prosa a regido onde esta inserido o bairro
em estudo, Mata do Jacinto.

O Mata do Jacinto apresenta uma area de 320,10 ha, ocupando
5,75% da Regidao Urbana do Prosa, e faz divisa com os seguintes bair-
ros: Margarida, Caranda, Novos Estados, Nova Lima e Coronel Antoni-
no. Duas das faces do poligono do bairro ¢ delimitado por avenidas que
fazem ligagdo com outros bairros da cidade, a Avenida Consul Assaf

Trad e a Avenida Marques de Herval.

Estado de Mato Grosso do Sul

Municipio de Campo Grande

Municipio de
Campo Grande

Cidade de
Campo Grande

Bairro Mata
do Jacinto

Cidade de Campo Grande

il 5

Figura 33 - Mapa de localizagao.
Fonte: Elaborado pela autora.
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5.3 Diagnostico

E de suma importincia que haja uma leitura da area do projeto para que as propostas fagam sentido no
respectivo cendrio. E recorrente a proposta e implementagdes de projetos onde nio foi feita a analise das defi-
ciéncias e potencialidade do lugar. A fim de estabelecer os recortes para a concepg¢ao do projeto, foi realizado
o diagnoéstico do bairro com relagdo aos itens presentes na Lei Complementar n® 341 de 4 de dezembro de
2018, o Plano Diretor de Campo Grande. Além disso, foi feita uma associa¢do entre os meios de locomogao
motorizado e ndo motorizado com os equipamentos comunitarios de educagdo, saide e seguranga presentes

no bairro.

5.3.1 Dados Sociais

De acordo com o censo de 2022, realizado pelo IBGE, a populagdo estimada para Campo Grande era
de 898.100 habitantes, enquanto a densidade demografica chegou a 111,11 hab/km?. Com isso, a capital
sul-mato-grossense ficou em 17° lugar no ranking dos municipios, no Brasil, com a maior populagdo e em 1°
lugar no estado. Levando em consideragdo esse dado, e que Campo Grande possui uma taxa urbanizada de
98,66% (Perfil Socioecondmico de 2022), a cidade esta gradativamente se adensando, aumentando assim as
necessidades da populagdo referente a infraestrutura e equipamentos urbanos.

Ao analisar a cidade e as densidades demograficas de cada bairro, como ilustra a Figura 34, percebe-se
que os bairros com densidade mais alta se concentram na regido central, uma porgao em diregdo ao sul e outra
ao norte. Localizado ao norte, o bairro de estudo tem uma populacdo de 9.921 habitantes (2010) e uma densi-
dade demografica de 30,99 hab/km?. Dessa forma, o Mata do Jacinto se encontra com uma densidade média
se comparado com as outras regides da cidade.

Sendo assim, ha problemas a se considerar com relacdo as demandas da area da mesma forma que o
estudo serve como uma preven¢do para que o adensamento do bairro ndo acontega de forma descontrolada.
Com base nestas observacgdes, ¢ a finalidade desta analise identificar o perfil do bairro para que seja possivel

orientar o projeto a chegar mais proximo da necessidade da comunidade.
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Figura 34 - Mapa de Densidade Demografica.
Fonte: ‘Prefeitura Municipal de Campo
Grande, modificado pela autora.

5 10 km
-_




Morar na cidade requer uma série de direitos e necessidades,
basicas ou ndo, que servem para viabilizar a permanéncia do cidadao
ali. Dentre esses direitos estdo a moradia, lazer, satde, educacio,
alimentacdo, infraestrutura e transporte. Dessa forma, a auséncia de
uma dessas esferas no cotidiano das pessoas interfere diretamente na
sua qualidade de vida. O indice de Qualidade de Vida, apresentado a
seguir, ¢ um dos fatores essenciais para compreender o modo de viver
dos moradores.

Sendo assim, observa-se na Figura 35, disponibilizado pela
Prefeitura de Campo Grande, a distribui¢do geografica dos bairros com
maiores indices de qualidade de vida. Nota-se que os bairros préximos
a regidao central apresentam os maiores indices, enquanto os que estao
situados proximos as areas periféricas, possuem os menores indices.
Com isso, percebe-se que esses espacgos desfrutam de melhores condi-
¢des e que os bairros sdo compreendidos por infraestrutura de qualida-

de, assim como equipamentos comunitarios, lazer e transporte.

10 km

Figura 35 - Mapa de Indice de Qualidade de Vida.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,

modificado pela autora.

Ao voltar o foco para a area de estudo, vé-se que o bairro Mata
do Jacinto ¢ enquadrado no indice com a amplitude entre 0,58 e 0,63.
Por ser incluido em um alcance mediano, se comparado com as demais
regides da cidade, entende-se que as necessidades dos moradores do
Mata do Jacinto s@o supridas parcialmente. Esta informagdo aponta a
presenca de deficiéncia nos servigos publicos e privados ao mesmo
tempo que representa o poder aquisitivo da populagdo e seu grau de
escolarizagao.

Assim como o indice de Qualidade de Vida, o indice de Exclusao
Social (IES) tem o objetivo de classificar a cidade ou bairro com base
no seu grau de desenvolvimento. De acordo com Sauer (2012), para
construir os indicadores de exclusdo social especificos para Campo
Grande, foi preciso analisar sete componentes que sdo divididos em trés
principais temas. O primeiro tema analisado ¢ o Padrao de Vida Digno,
composto por Indicador de Desigualdade, Indicador de Pobreza e Razéo

de Dependéncia Demografica. O segundo é Conhecimento, constituido
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por Taxa de Alfabetismo e Indicador de Escolaridade. Por fim, é o Risco
Juvenil fundado no Indicador de Direitos Suprimidos para Criangas e
Jovens e a Participagdo dos Jovens.

Ao observar o mapa da Figura 36, nota-se que o indice de Exclu-
sdo Social pelo ponto de vista de Campo Grande acontece de forma
radial, do centro até as regides periféricas, assim como as cidades brasi-
leiras de pequeno e médio porte. Nesse sentido, os indices mais baixos
ocorrem nos bairros centrais, enquanto os mais altos acontecem nas
periferias. Todas as regides urbanas apresentam algum grau de exclu-
sdo, seja pouca ou muita. Na Regido do Prosa ¢ visivel que ha bairros
com o IES considerados baixos, porém o Mata do Jacinto possui 0,53

(SAUER, 2012).
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Figura 36 - Mapa de Indice de Exclusao Social.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autoras
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Outro dado importante para definir o perfil da populacdo, ¢ a renda per capita. Embora seja um indica-
dor que avalia o desempenho econémico do pais, estado e municipio, ela ndo expressa a verdadeira realidade
do local. Para chegar no resultado da renda per capta, ndo ¢ levado em consideragdo os indices que determi-
nam o desenvolvimento das localidades, como a desigualdade social atrelada aos indices de exclusdo social e
qualidade de vida

De acordo com o Perfil Socioeconomico de Campo Grande de 2023, referente ao censo de 2010, a
renda per capta da cidade era de R$864,76. Tendo em vista que a cidade estd em crescimento e que, ilustrado
pela Figura 37, os bairros cuja renda varia entre R$278,57 ¢ R$734,63 ¢ superior aos que possuem uma renda
maior, ¢ perceptivel que a renda da cidade seria baixa comparado as demais capitais. Além disso, observa-se
que os bairros com maior renda estdo situados na regido central, ressaltando a ideia de que locais com infraes-
trutura de qualidade estdo onde a renda ¢ maior, inviabilizando a moradia de pessoas com uma renda mais
baixa nessa mesma area.

No que diz respeito as informagdes econdmicas do bairro em estudo, observa-se que o Mata do Jacinto
tem uma renda per capita de R$927,05, equivalente a quase 2 salarios minimos, considerada mediana se com-
parado a maior ¢ a menor renda da cidade. Enquanto o bairro da Regido Urbana do Prosa, com a maior renda,
0 Chacara Cachoeira, possui R$3.845,32, o de menor, Noroeste, possui R$278,57. Vale ressaltar que o salario

minimo de 2010, ano que o censo foi realizado, era de R$510,00.

RS 864,76

(renda per capta de
campo grande em
2010)
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Figura 37 - Mapa de Renda per capita.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autora.
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5.3.2 Carta de Drenagem

A carta de drenagem ¢ um dos itens a ser estudado antes de esta-
belecer alguma proposta de projeto para a cidade. A carta divide a rede
hidrografica de Campo Grande em 10 microbacias. De acordo com o
Plano Diretor de Drenagem, todas as bacias apresentam modificacdes
causadas pelo homem durante os anos, sendo algumas mais afetadas do
que outras. Dentre elas, as que mais apresentam os efeitos das agdes
humanas sdo as bacias do Segredo, Anhandui e Prosa. Vale destacar que
o bairro de estudo esta localizado tanto na bacia do Prosa como na do
Segredo. As principais degradacdes encontradas estdo relacionadas a
contaminagao de efluentes domésticos, assoreamentos, solapamentos e
problemas no sistema de drenagem de aguas pluviais.

Conforme mostrado no mapa da Figura 38, o Mata do Jacinto se
encontra tanto no grau de criticidade IV como também no V, pertencen-

do as Bacias do Segredo e do Prosa como citado anteriormente. Refe-

rente a Bacia do Prosa, a area permeavel compreende mais da metade da
sua extensdo, chegando a 79,49% dos 30,9 km? da area da bacia,
enquanto a area impermeavel alcanga 20,51%. Com base nisso, os
possiveis problemas giram em torno de alagamentos e enchentes, siste-
ma de microdrenagem insuficiente, bocas de lobo assoreadas e ligagdes
clandestinas de esgoto. E destacado na carta alguns servigos e obras
com a finalidade de prevenir e reduzir esses problemas, como a limpeza
das bocas de lobo, implantacdo de microdrenagem e piscindes abertos,
avaliagdo e complementacdo da obra de controle de erosao.

No que diz respeito a Bacia do Segredo, a drea permeével abran-
ge 82,30% da area da bacia. Ja a area impermeavel ocupa 17,70%. Com
isso, assim como na Bacia do Prosa, os problemas ocasionam alagamen-
tos, inundag¢des e enchentes, sistema de microdrenagem limitado para
algumas 4areas, bocas de lobo assoreadas e com distribui¢do irregular,
além de ligagdes clandestinas de esgoto. As solugcdes dos problemas

também sdo bem similares, como a limpeza desses equipamentos de

drenagem e regularizagdo do sistema de esgoto.

Como o bairro escolhido esta localizado em um local fragil, ¢
necessario realizar propostas que nao prejudiquem as areas ambientais
e que as solugdes auxiliem no sistema de drenagem, como o uso de pisos
drenantes e superficies com vegetacao. De modo geral, vale salientar
que ambos graus de criticidade precisam de uma aten¢do redobrada a

fim de determinar espaco de qualidade para a populagao.

Grau de Bacia ) Area Area
criticidade | hidrografica | Area (km?) | permeavel |Impermeével
1v prosa 30,9 79,49% 20,51%
v segredo 46,1 82,30% 17,70%

Tabela 04 - Resumo da Carta de Drenagem.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autora.
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Figura 38 - Carta de Drenagem

Fonte: Prefeitura “Municipal de Campo Grande,
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5.3.3 Carta Geotécnica

A Carta Geotécnica de Campo Grande, publicada pela prefeitura
em 2020, ressalta as principais caracteristicas geoldgicas, pedoldgicas,
geomorfoldgicas e geotécnica de cada area da cidade e faz a interacao
com os usos ¢ ocupacgdes do solo. A carta foi dividida em 10 unidades
homogéneas, sendo quatro categorias, I, II, III, e IV onde cada uma
apresenta trés subcategorias (A, B e C) com excecdo da Unidade Homo-
génea IV. Neste documento € possivel encontrar problemas e potenciali-
dades especificas para cada classificacdo, assim como recomendagdes
especificas e gerais.

Conforme a Figura 39, observa-se que o bairro Mata do Jacinto
¢ compreendido pela Unidade Homogénea Il A, II B, II C e IV. Com
isso, vé-se que grande por¢ao do norte e leste do bairro, assim como
uma parcela do sudoeste fazem parte da Unidade Homogénea II C. A

parte central ¢ definida pela Unidade Homogénea Il B e um trecho

proximo a nascente ¢ preenchido pela II A. A tnica diferenca entre essas
classificacoes ¢ a profundidade do nivel da 4gua, sendo inferior a S5Sm de
profundidade para a Il A, entre 5 ¢ 15m para a II B e superior a 15m de
profundidade para a II C. Para esta unidade, ¢ recomendado técnicas
construtivas que visam a protecdo dos solos contra processos erosivos,
além de implementar projeto de drenagem de dguas pluviais juntamente
a obras viarias e respeitar as curvas de niveis na proposta de novos
projetos.

Por fim, a Unidade Homogénea IV que circunda a nascente do
Séter, presente no interior do Parque Ecolégico de mesmo nome, requer
mais atengdo as instalacoes subterraneas. Dessa forma, ¢ fundamental
observar as solugdes que serdo propostas, pois esta unidade apresenta
problemas com inundagdes e enchentes. E preciso que as solugdes de
projeto estejam alinhadas com o sistema de drenagem e com o tipo de

usos propostos para certas areas.

Parque
Ecolégico do
Soter
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Figura 39 - Carta Geotécnica.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autora.




5.3.4 Macrozona Urbana

Conforme descrito no Plano Diretor de Campo Grande, o Macro-
zoneamento ¢ um dos topicos que definem diretrizes de referencial para
0 uso e ocupagdao do solo do municipio, considerando tanto as areas
urbanas como as rurais. A Macrozona Sede, da qual abrange toda a
regido urbana do municipio, ¢ dividida em trés se¢cdes, a Macrozona 1,
2e 3.

O bairro de estudo é compreendido pela Macrozona 2 (MZ2),
como mostra a Figura 40, onde tem-se um adensamento prioritario. A
densidade demografica liquida deve ser de até 240 hab/ha, enquanto a
densidade demografica apresenta um limite de até 55 hab/ha. A urbani-
zagao deve ser estimulada de modo que o uso e a ocupagao do solo apre-
sentam atividades diversificadas seguindo a infraestrutura urbana
disponivel e as condi¢gdes ambientais e fisicas.

Na MZ2 ¢ estimulado a ocupacdo de lotes subutilizados ou

vazios, algo muito presente no bairro e discutido mais a frente, a
implanta¢do de programas habitacionais e a propostas de diretrizes que
envolvam o patriménio cultural, meio ambiente e diversificacdo de

atividades economicas.

Parque
Ecolégico do &
Soter
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Figura 40 - Mapa de Macrozona Urbana.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autora.



5.3.5 Zona Urbana de elevacgao inferior a 2) ou h/4 (para indice de elevagdo superior a 2).

Assim como o Macrozoneamento, o Zoneamento Urbano faz Zona urbana 5 - categorias de usos permitidos

parte dos itens que definem o ordenamento do uso e ocupagdo do solo. residencial rl, r2, r3
Este fator permite a diversificagdo de usos nas areas que compreende a comércio varejista vl, v2, v3, v4, v5, v6, v7, v8, v, vIl
fim de potencializar o comércio e o servico local. Além disso, ¢ catego- comércio atacadista al, a2, a3, a4, a5, a6, a9

. L oo . . sl, s2, 83, s4, s5, s6, s7,s8,s10, s11,s12,s13,s14,s15,s16,s17, s18,
rizado os indices urbanisticos que determinam como cada lote deve ser SCIvico s19, s20, s21
ocupado e cada edificio deve ser construido. De acordo com o Plano industrial 11,12, 13, 14, 15

. . o 11, 12, 13, 14
Diretor de Campo Grande, a cidade é dividida em 5 Zonas Urbanas, loteamento

especial el, e2,e3,¢e4,¢e8,¢10,¢ell,el3,¢el8,cl9, €20

sendo o bairro Mata do Jacinto localizado na Zona Urbana 3 (Figura

Zona urbana 5 - indices urbanisticos

41).

o ) o taxa de ocupacao 0,5

Como mostra a Tabela 05, ndo sao todos os tipos de classifica-
N . o . ) ) coeficiénte de aproveitamento minimo 0,1

¢Oes de cada usos que sdo permitidos para a regido. Para fins construti-
) o ) ) o o o coeficiente de aproveitamento maximo 4

vos, € necessario que sejam seguidos os indices urbanisticos proprios
) indice de elevacao 4

dessa area, na qual a taxa de ocupagao seja 50% da area do terreno, o

recuo frontal 5 para IE > 2
coeficiente de aproveitamento entre 0,1 ¢ 4 e o indice de elevacao 4.
recuo lateral e fundos livre para IE <= 2 ou h/4 para IE >2

Com base nisso ¢ determinado os recuos frontal e lateral/fundo, respec- i .
Tabela 05 - Indices Urbanisticos da Zona Urbana 5.

tivamente 5Sm (para indice de elevagdo superior a 2) e livre (para indice Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autora.
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5.3.6 Zona Ambiental Beta cujo, respectivamente, tem relacdo com a cobertura vegetal da area
e com a drenagem. Para o Mata do Jacinto, o Fator Alfa ¢ de 0,60 e o
Segundo o Plano Diretor, a area urbana do municipio de Campo  Beta é de 0,40 (Tabela 06).
Grande foi dividida em 5 Zonas Ambientais (ZA) com a finalidade de
ordenamento e gestdo ambiental. O critério usado para classificar os
bairros de acordo com cada Zona Ambiental foi realizada com base em

analises geotécnica, hidrica e topografica feitas por toda extensdo

urbana da cidade. A ZA determina para cada bairro a Taxa de Relevancia Taxa de permeabilidade 20%

Ambiental (TRA) na qual deve ser aplicado em empreendimentos publi-

cos e privados. Também estd incluso nessa classificacdo a taxa de bairro zona ambiental TRA minimo fator alfa fator beta
permeabilidade, proposta para reduzir e prevenir a quantidade de o
mata do jacinto 3 0,40 0,60 0,40
enchentes e inundagoes.
E, de acordo com os dados levantados, o bairro em estudo foi Tabela 06 - Taxa de Permeabilidade.

Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,

classificado como parte da Zona Ambiental 3 (Figura 42). Nesta ZA, o modificado pela autora.

TRA minimo estipulado ¢ de 0,40, enquanto a taxa de permeabilidade ¢

de 25%. Além disso, foram definidos para a zona o Fator Alfa e Fator
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Figura 42 - Mapa de Zona Ambiental.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grande,
modificado pela autora.




5.3.7 Zona de Interesse Ambiental

De acordo com o Plano Diretor, a Zona Especial de Interesse
Ambiental (ZEIA) diz respeito as secOes das areas que possuem caracte-
risticas naturais, culturais e paisagisticas importantes para a preserva-
cdo do meio ambiente. As ZEIAs foram divididas em 5 partes e, dentre
elas, apenas duas sdo intrinsecas ao bairro Mata do Jacinto.

Nota-se na Figura 43 a presenca da ZEIA 1 e 2 no Parque Ecolo-
gico do Soter. A ZEIA 1 segue o corrego Soter desde a sua nascente até
o Parque das Nacgdes Indigenas, fora do limite do bairro. Esta ZEIA foi
categorizada como Area de Prote¢do Permanente (APP), com ou sem
cobertura vegetal nativa, possuindo a fungdo de: preservar os recursos
hidricos, a paisagem, a estabilidade pedologica e a biodiversidade; faci-
litar o fluxo génico de fauna e flora; proteger o solo; e oferecer qualida-
de de vida a populagdo. Para classificar as areas, foi considerado para a

ZEIA 1 os cursos d’aguas naturais perene intermitente, excluido ou

efémeros, as areas no entorno de lagos naturais, veredas e nascentes.

A ZEIA 2, localizada na mesma area que a ZEIA 1, ¢ definida a
partir da remanescentes de vegetacdo destinadas a prote¢do e conserva-
¢do, na qual é permitida ser usada para edificagdes e parcelamentos. No
caso do bairro Mata do Jacinto, a ZEIA 2 abrange toda a extensdo do
Parque Ecolégico do Soter. Com relagdo aos imdveis presentes na area
da ZEIA, estes nao serao classificados como subutilizados ou néo utili-
zados desde que os indices urbanisticos, TRA, taxa de permeabilidade e

usos respeitem os coeficientes das respectivas zonas.

Parque
Ecologico do !
Soter
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Figura.43 - Mapa de Zona Especial de Interesse Ambiental.
Fonte: Prefeitura Municipal de Campo Grandes’modificado
pela autora.




5.3.8 Uso e Ocupacao do Solo

Conforme descrito no Plano Diretor, os usos de empreendimentos publico e privado construidos em
territoério campograndense devem seguir os indices urbanisticos previstos na Zona Urbana em que esta inseri-
do. Os tipos de atividades exercidas nesses empreendimentos sdo responsaveis por ditar a densidade de cada
localidade ao mesmo tempo que determina se a area possui um grande fluxo de pessoas ou se ¢ uma zona
morta em algum periodo do dia.

Partindo desse principio, observa-se na Figura 44 que o bairro ¢ majoritariamente ocupado por uso
residencial. Nota-se que hd quadras inteiras residenciais, principalmente na porcdo direita do bairro. Com
isso, percebe-se que, em horarios comerciais e durante os fins de semana, essas areas fiquem sem movimenta-
¢do de pessoas. E perceptivel que nas vias predominantes do bairro, como a Av. Consul Assaf Trad, Av. Alber-
to Aratjo Arruda e Rua Olimpio Klafke, os usos sdo mais diversificados.

Os usos comerciais e de servigco sdo mais escassos no interior no bairro se comparado com o uso resi-
dencial. De modo geral, as atividades comerciais e de servigo presentes no bairro Mata do Jacinto encontram-
-se predominantemente na Av. Consul Assaf Trad. H4 alguns usos comerciais na parte sudeste do bairro,
porém ¢ insuficiente para atrair as pessoas para esses locais.

Ha poucos usos mistos no bairro e quase nenhum religioso. Percebe-se também que, mesmo sendo
permitido pelo zoneamento, ndo ¢ identificado mais de dois usos do solo voltado a atividade industrial. Tendo
em vista que € uma area residencial, é justificavel que nao haja muitas industrias.

Quanto aos usos territoriais, observa-se que ha uma certa presenca de terrenos desocupados ou subuti-

lizados no bairro. Também encontra-se alguns usos publicos na regiao central da area de estudo.
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5.3.9 Hierarquia Viaria

No que diz respeito a hierarquia viaria, observa-se na Figura 45 que o bairro ¢ delimitado por vias
continuas para facilitar o acesso a outras regides da cidade através de transportes motorizados. Na face oeste
do poligono do bairro, situa-se a Av. Consul Assaf Trad, uma das principais da cidade, na qual faz ligacdo com
a Av. Coronel Antonino e com a BR-163. Por ter sido projetada perpendicular as curvas de niveis, a Consul
Assaf Trad tende a possibilitar altas velocidades dos veiculos, favorecendo acidentes de transito. Na face leste
encontra-se a R. Marqués de Herval, uma das vias coletoras do bairro, onde conecta a Av. Consul Assaf Trad
a Av. Aracuz.

Foi estabelecido para a regido interna do bairro duas vias arteriais que separam a area em quatro
quadrantes. No sentido transversal situa-se a R. Jamil Basmage que conecta a Av. Marqués de Herval a R. Rio
Negro. Assim como a Coénsul Assaf Trad, a Jamil Basmage estd posicionada perpendicularmente a curva de
nivel, gerando altas velocidades no interior do bairro. No sentido longitudinal encontra-se a Av. Alberto
Aratjo Arruda, responsavel por unir as vias Av. Consul Assaf Trad e R. Olimpio Klafke. Ao contrario das vias
arteriais citadas, a Av. Alberto Araujo nao foi projetada no sentido perpendicular as curvas de niveis, podendo
apresentar velocidade mais controlada junto ao uso adequado de sinalizagdes verticais e horizontais.

Ao sul do bairro, préoximo ao Parque Ecologico do Séter, € notavel a presenga da R. Antdnio Rahe,
onde o trecho entre a R. Jamil Basmage e Av. Consul Assaf Trad ¢ coletora e em outro, entre a R. Jamil ¢ a R.
Oliva Enciso, ¢ arterial. A existéncia dessa via ¢ util para trajetos de transporte coletivos onde seja necessario
a interligacdo entre as areas centrais do bairro com vias de acesso a outros locais da cidade. O mesmo ocorre
com a R. Olimpio Klafke na por¢do sudeste do bairro Mata do Jacinto.

Por fim, a parte ao sul do poligono do bairro ¢ demarcado pelas ruas Rio Negro, Salsa Padilha e Olivia

Enciso, nas quais as duas primeiras sdo arteriais e a Gltima coletora.
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5.3.10 Mobilidade Urbana

Figura 46 apa de Modos Nao Motorizados.
Fonte: Préfeitura Municipal de:Campo Grande, modificado

De acordo com o Plano Diretor de Campo Grande, foi estabelecido para a cidade politicas publicas pela grtora.
voltadas para a mobilidade e acessibilidade urbana. Estas diretrizes discutidas ressaltam e sugerem a integra-
¢ao entre os meios de transporte e a melhoria da acessibilidade das pessoas. A mobilidade urbana engloba dois
tipos de meios de transporte. O primeiro € classificado como modo motorizado, na qual ¢ necessario o uso de
veiculos automotores para se deslocar. Enquanto o segundo ¢ categorizado como modo ndo motorizado, onde

¢ utilizado esfor¢o humano ou tragao animal para se locomover.

5.3.10.1 Modos Nao Motorizados

Assim como citado anteriormente, os modos ndo motorizados sao quando as pessoas se deslocam sem
o uso de veiculos automotores, utilizando apenas seu proprio esfor¢o ou a tragdo animal. Alguns exemplos sdo
a caminhada, bicicleta, patins, e patinetes. Partindo desse principio, Gehl (2010) defende a ideia de que tornar
0 espaco publico seguro para as pessoas que caminham e pedalam possibilita a vida na cidade.
Como ilustra a Figura 46, o bairro conta com duas ciclovias, uma na Av. Consul Assaf Trad e outra que circun-
da o Parque Ecoldgico do Soter. Em ambos os casos os trechos ndo possuem conexdo com as outras ciclovias
e ciclofaixas da cidade. Conforme ilustrado no mapa e representado nos pontos 1, 2, 3 e 4, ha trechos na Av.
Consul Assaf Trad que sdo ciclovias e outros que sdo ciclofaixas. Por ser uma avenida com um grande fluxo
de carros, e ser rota para muitos caminhoneiros, os trechos de ciclofaixas tornam-se inseguros para os ciclis-
tas.

Ja a ciclovia do Parque Ecoldégico do Soter, apresenta uma boa qualidade, com arvores para sombrear
todo o circuito (Ponto 8), possui entradas nas pontas do parque (Ponto 7), além de ser em dois sentidos. Ade-

mais, falta a sinaliza¢ao horizontal indicando a passagem de pedestres (Ponto 6).

3

-

Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView,
maio 2023. maio 2023. maio 2023. maio 2023.

Py
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Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView,
abril 2019. maio 2023 abril 2019. abril 2019.




Com relagdo a caminhabilidade do bairro, é possivel observar alguns pontos que dificultam a locomo-

apa de Modos Nao Motorizados.
efeitura Municipal de Campo Grande; modificado

(2015, p. 71): “O objetivo de criar cidades onde mais pessoas sejam convidadas a caminhar e a pedalar trara tora.

¢ao de criancas, idosos, pessoas com carrinhos de bebés e pessoas com mobilidade reduzida. Segundo Gehl

mais vida para as ruas e uma experiéncia mais rica porque o trafego rdpido sera transformado em trafego
lento.”. Baseando-se nisso, pode-se dizer que os trechos que serdo citados ndo oferecem o suporte necessario
para que os pedestres se sintam confortaveis ao caminhar pelo bairro.

Ao percorrer o Mata do Jacinto pela visita in loco realizada pelo Grupo de Pesquisa da UFMS “Paisa-
gem em Transformacdo”, da qual a autora faz parte, e usando o Google StreetView, observa-se deficiéncias
que interferem no ir e vir dos pedestres. E comum observar pelo bairro, principalmente préoximo ao parque por
conta da topografia, calcadas com desniveis notaveis (Pontos 1 e 3). Outra questao percebida ¢ a presenca de
regides aridas (Pontos 2 ¢ 7) onde ndo possui cobertura vegetal, ocasionando em desconforto térmico em
quem for transitar por essas areas.

Nota-se também trechos com obstaculos, como entulhos ou vegetacdo sem manutencdo (Pontos 4 ¢ 8),
além de calgadas sem pavimentacdo, for¢ando os pedestres a andar na rua. Ademais, em muitos casos foram

encontrados calgadas estreitas e com a faixa livre para passeios apertadas.

Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fonte: Grupo de Pesquisa Paisa-Fonte: Grupo de Pesquisa Paisa-
maio 2023. maio 2023. gem em Transformacdo, 2023. gem em Transformagao, 2023.

- . f . - ]
Fonte: Grupo de Pesquisa Paisa-Fonte: Grupo de Pesquisa Paisa- Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView,
gem em Transformacio, 2023. gem em Transformacdo, 2023. maio 2023. maio 2023.




5.3.10.2 Modos Motorizados

Figura 48 - M@rﬁa de'Modos Motorizados.
Fonte: PrefCitura Municipal de Campo Grande, modificado
pela au__;ﬂ‘i‘a.

Os modos motorizados, como por exemplo carros, motos e dnibus, assim como no resto do mundo, tém
uma presenca marcante no cenario brasileiro. Facilmente encontram-se elementos na cidade que servem com
eficiéncia os automoveis e até mesmo colocam o carro em prioridade. Ruas abarrotadas de veiculos, espagos
das calgadas que sdo usados como estacionamento ¢ aumento da via enquanto as calgadas sdo diminuidas, sdo
algumas ocorréncias que vém acontecendo ha décadas.

Ao analisar a maneira como os meios motorizados, com o olhar voltado para o transporte publico, se
comportam no bairro Mata do Jacinto, observa-se que ha 5 principais linhas de 6nibus que passam no limite e
no interior do bairro, mesmo que algumas ocupem apenas um trecho. Outro fato a se analisar é o Terminal
Nova Bahia situado ao extremo sul do mapa, na divisa entre os bairros Coronel Antonino, Nova Lima e Novos
Estados.

Como ilustra a Figura 48, as linhas 072 e 073 fazem a conexdo entre o Terminal Nova Bahia e outros
terminais coletivos da cidade. Embora o onibus da linha 228 liga o Mata do Jacinto com o bairro vizinho,
somente os residentes do sul podem pegé-lo diretamente. O mesmo ocorre com a linha 072 que ¢ mais acessi-
vel para os moradores da regidao sudeste e proximo ao terminal do que com os demais.

No que diz respeito a linha 203, propria de circulacdo interna do bairro, percebe-se que o trajeto passa
por duas vias importantes, no sentido transversal e longitudinal, respectivamente Av. Alberto Araujo Arruda e
R. Jamil Basmage. Vale lembrar que essa linha também percorre a Av. Consul Assaf Trad assim como a 073 e
a 215, esta que segue até o centro da cidade.

No que tange aos pontos de onibus, identifica-se a distribuicdo homogénea destes nas ruas que fazem
parte do trajeto das linhas citadas. Ao verificar os abrigos de 6nibus pelo Google StreetView, observa-se a ndo
padronizagao destes equipamentos. Como ilustra o Ponto 1, em um dos lados da via o ponto de 6nibus possui
abrigo contra as intempéries enquanto do lado oposto ndo. Em seguida, no Ponto 3, o ponto de 6nibus possui
abrigo, porém o local em que est4 instalado transmite uma sensacdo de inseguranca por estar em frente a um
espago livre sem muito fluxo de pessoas. Quanto ao ponto de 6nibus do Ponto 4, observa-se que a infraestrutu-

ra € relativamente melhor comparada as anteriores, possivelmente por estar situada em uma avenida com

comércios e servigos, consequentemente com uma infraestrutura mais adequada.

Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fonte: Google StreetView, Fohf: Google StreetView,
maio 2023. maio 2023 marc¢o 2023. margo 2023.




5.3.11 Vazios Urbanos

Assim como descrito na Lei Complementar n® 341 de 4 de dezembro de 2018, é estimulado o adensa-
mento populacional para os bairros que estdo dentro do perimetro da Macrozona 2, que ¢ o caso do bairro
Mata do Jacinto. Dessa forma, as areas e lotes vazios ou subutilizados devem ser ocupados de forma adequada
e os solos urbanos tém de ser aproveitados para fins culturais, habitacionais, ambientais e diversas atividades
econdmicas.

De acordo com o estudo de Vazios Urbanos em Campo Grande realizado pelo Observatério de Arquite-
tura da UFMS (2016), a Regiao Urbana do Prosa, onde o bairro de estudo esta localizado, possui 36,59% do
seu territdorio composto por vazios urbanos privados. Esse valor compreende cerca de 2.034,54 ha. Baseando-
-se nisso, os lotes comuns nao ocupados da Regido do Prosa contam com 1.081,53 ha (18,45%), tornando-se
a regido urbana com o maior nimero de lotes desocupados. Os lotes especiais ndo ocupados ¢ lotes especiais
subocupados possuem, respectivamente, 225,30 ha (4,05%) e 316,60 ha (5,69%).

Partindo da base georreferenciada disponibilizada pela Prefeitura Municipal de Campo Grande dos
Vazios Urbanos da cidade (Figura 49), percebe-se que as regides norte e oeste do bairro possuem o maior
numero de lotes que se classificam como vazios urbanos. Junto aos dados do Observatério de Arquitetura,

ko

nota-se que os lotes marcados com ndo sdo ocupados, ou seja, possuem a Taxa de Ocupagao igual a 0, e o
restante corresponde aos demais vazios.

E fundamental que estas areas desocupadas sejam destinadas a usos que vdo suprir as necessidades dos
moradores, a0 mesmo tempo que incentivara as pessoas a caminhar na rua e desfrutar desses usos. A interven-
¢cao nos espacos urbanos com o emprego de atividades diversas, cuja distancia seja na escala do pedestre, tera

como consequéncia vida e movimento para a regido. Com isso, a drea que antes era insegura e sem ser ocupada

pelas pessoas, passara a ter significado e vitalidade.
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5.3.12 Equipamentos Comunitarios

Equipamentos publicos comunitdrios quando bem distribuidos favorecem a locomocdo a pé e até
mesmo por transporte publico, ocasionando em menores tempos de deslocamento. Baseando-se nisso, algu-
mas prefeituras desenvolveram medidas referencias a fim de propor equipamentos comunitarios em areas
adequadas para atender toda a populagdo e cumprir com as curtas distancias.

Visto que Campo Grande ainda ndo determinou os raios de abrangéncia de equipamentos comunitarios
para melhor acolher seus moradores, foi utilizado como base as defini¢cdes feitas pelo governo goiano publica-
do na Lei Complementar n°® 349, de 04 de margo de 2022.

Observa-se na Figura 50 que foram destacados os equipamentos de assisténcia social, educacio, satde
e seguranca juntamente com seus respectivos raios de abrangéncia. Em seguida, foi sobreposto ao mapa as
linhas de transporte publico, pontos de 6nibus e ciclovia para avaliar se os equipamentos sdo acessiveis por
outros modos de deslocamento a nao ser por meio de carros e motos.

Para os equipamentos de educacgdo, na qual todos sdo escolas, foi adotado o raio de 1500m. Ha 5 esco-
las no total e todas elas estdo situadas na regido central do bairro. O raio delas abrange quase todo o territorio
do Mata do Jacinto, com excecdo de uma por¢do do sudoeste. As linhas que cobrem as escolas sdo 0 203 e o
072, sendo este acessivel a pé somente para uma das escolas.

Referente a satde, foi implantada uma Unidade Basica de Satde, a USF Dr. Ademar Guedes de Souza,
localizada proximo a Av. Alberto Aratijo Arruda. Com o raio de 8.000m de abrangéncia, a UBS supre as
demandas dos moradores do Mata do Jacinto e de bairros vizinhos. Quanto aos dnibus, apenas as linhas 072
e 203 sao favoraveis para este destino.

Nao foi implementado nenhum equipamento de seguranca no bairro, contudo, por conta do raio de
2.000m do 9° Batalhdo de Policia Militar do Caranda Bosque compreende o bairro em estudo. Esse equipa-
mento esta a algumas quadras de distdncia dos pontos de 6nibus das linhas 203 e 072.

Por fim, foi inserido um equipamento de assisténcia social, o CRAS Carlinda Pereira Contar, na parte
sudoeste do bairro. Conforme o Plano Diretor de Goiania, nao foi atribuido um raio de abrangéncia para esse
equipamento. A populagdo pode chegar até o CRAS pelas linhas 228, 203, 073, e 203, mas tera que fazer um

trecho do percurso a pé.
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5.4 Analise dos questionarios

A forma mais eficiente de elaborar um projeto ¢ fazendo o diag-
nodstico e analise detalhada do local de intervengdo. Cada localidade ¢é
singular, podendo ter um fluxo em certo periodo do dia diferente de
outro, o modo de ocupar o espago de inimeras maneiras, entre outros. E
dever do projetista estudar a fundo a area de intervengao antes de propor
recomendagdes ¢ a melhor forma de fazer isso ¢ ouvindo a opinido os

moradores, como citado por Jacobs (2011):

“(...) Entretanto, tais metas ndo podem ser alcancadas se os
responsaveis pelo diagnoéstico, pela elaboracdao de taticas,
pela recomendag¢do de medidas nfo souberem o que estdo
fazendo. Devem ter a respeito ndo um conhecimento genera-
lizado, mas um conhecimento detalhado sobre os lugares
especificos e tinicos da cidade com os quais estdo lidando.
Eles podem adquirir boa parte das informag¢des de que preci-
sam com ninguém sendo os proprios moradores do lugar, pois

ndo ha quem saiba mais a respeito.” (JACOBS, 2011, p. 456)

Com o proposito de compreender a maneira como a comunidade
vive no bairro Mata do Jacinto e estabelecer diretrizes condizentes com
as necessidades da populacdo, foi elaborado um formulario com pergun-
tas relacionadas aos meios de transitar pelo bairro. O uso do formulario,
disponibilizado de forma digital aos moradores e frequentadores do
bairro, foi respondido por 32 pessoas e esta disponivel no Anexo para
conferéncia.

O critério usado para identificar as pessoas que responderam ao
questionario foi por meio da idade ¢ pelo nome da rua em que moram.
Dos participantes, 75% estdo na faixa etdria entre 18 e 25 anos, 9,4%
entre 36 ¢ 45 anos e ambos os grupos de pessoas entre 26 ¢ 35 anos e
entre 46 e 55 anos fazem parte de 6,3% dos 32 que responderam o ques-
tionario. Enquanto isso, o formulario ndo alcangou o publico mais novo,
uma vez que apenas 3,1% eram menores de 18 anos, como representado

no Grafico 04.

-entre 46 e 55 anos
-entre 36 e 45 anos
-entre 26 e 35 anos
-entre 18 e 25 anos
-menor de 18 anos

6,30%
9,40%

6,30%

75,00%

Grafico 04 - Faixa etaria dos entrevistados.
Fonte: Elaborado pela autora, 2024.

Quando foi perguntado hd quanto tempo moram/frequentam o
bairro, a resposta predominante foi mais de 15 anos com 37,5%, confor-
me mostra o grafico 05. Logo atras estdo os entrevistados com menos de
1 ano de permanéncia e em terceiro os que estdo entre 1 € 5 anos, com
15,6%. Nota-se que ha uma porcentagem alta de moradores que criaram
lagos no local e preferiram ficar por mais tempo, ao passo que ha pesso-

as que ainda tém o bairro Mata do Jacinto como opg¢do para morar.

- nao respondeu

21,90%

37,50%

15,06%

Grafico 05 - Tempo que os entrevistados moram/frequentam o bairro
Fonte: Elaborado pela autora, 2024.

Com relag@o aos meios de locomogdo, o carro foi o principal
escolhido, com 46,9%, em segundo lugar esta andar a pé com 34,4% e
em terceiro a motocicleta com 6,3%. Devido a infraestrutura deficiente,
a bicicleta (6,3%) e o 6nibus (3,1%) foram os menos escolhidos pela
populagdo. Foi respondido que os motivos pelos quais as pessoas
deixam de utilizar a bicicleta sdo a falta de ciclovias fora do Parque
Ecologico do Soter, calgadas irregulares e falta de seguranca ao ter que
dividir espaco com automoéveis. Referente ao transporte coletivo, as
principais queixas eram voltadas a grande quantidade de passageiros
para a quantidade desproporcional de dnibus disponiveis. Além disso,
foi mencionado o desconforto térmico, inseguranca, pontos de onibus
sem abrigo contra intempéries, tempo de espera, valor das passagens e
falta de manuten¢ao nos 6nibus acarretando em bancos quebrados.

Ao serem indagados sobre serem ou ndo motivados a caminhar
no bairro, 53,1% responderam que sfo desmotivados a andar a pé e
46,9% disseram o inverso. O Grafico 06 ilustra as razdes pelas quais os
entrevistados ndo se sentem convidados a caminhar pela area. Apesar do
Mata do Jacinto possuir um Parque Ecologico, o desconforto térmico foi
o principal motivo, com 25,9%, pois ainda ha regides aridas espalhadas
pelo bairro. Em seguida estd a iluminagdo publica inadequada (18,5%)
que, consequentemente, interfere no sentimento de inseguranga
(11,1%). Por fim, foi levantado as mas condi¢cdes do pavimento das

calgadas (16,7%) e das ruas (3,7%), as longas distancias entre origem e

destino (5,6%) e a dificuldade de transitar com filho pequeno (1,9%).

-nﬁo se sente desmotivado

|:| possui filho pequeno

-asfalto em mas condi¢des

600 | 107

16,70%
|:| desconforto térmico

-longas distancias
-iluminagﬁo publica inadequada
-condig6es das calcadas

- inseguranca

Grafico 06: Razdes pelas quais os entrevistados se sentem desmotivados a
caminhar
Fonte: Elaborado pela a autora
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Relativo as atividades praticadas pelos moradores e frequenta-
dores do bairro, pode-se observar no grafico 07 que foi constatado que
o uso de comércio, servigo ¢ lazer sdo mais exercidos dentro do bairro,
respectivamente 71,9% e 68,8%, do que fora, em sequéncia 40,6% e
50%. Resultado esse obtido devido as grandes avenidas comerciais no
entorno e na regido central da Mata do Jacinto, como a Av. Consul Assaf
Trad e a Av. Alberto Araujo Arruda. Em razao da maioria dos entrevista-
dos estarem na faixa etdria de 18 a 25 anos, ¢ justificavel a pratica de
educacgao ser procurada fora do bairro (75%) do que dentro (6,3%),
tendo em vista que ndo hd nenhuma instituicdo de ensino superior na
regido.

Ao comparar a porcentagem de pessoas que utilizam os equipa-
mentos de satide dentro do bairro (40,6%) com o de fora (3,1%), perce-
be-se que esse tipo de atividade estd atendendo as necessidades da
populagdo. E no que diz respeito ao trabalho, nota-se que 68,8% dos
entrevistados precisam se deslocar para fora do bairro para cumprir essa
atividade, enquanto apenas 9,4% tem a sua demanda atendida dentro do
bairro. Quanto as praticas esportivas, foram obtidas poucas respostas,

podendo-se observar que ndo ¢ muito comum esse tipo de uso.
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oo
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- comércio e servigo
- educacao
- trabalho

fora do bairro

dentro do bairro

Grafico 07 - Atividades exercidas dentro e fora do bairro
Fonte: Elaborado pela autora.

Baseando-se no Grafico 08, conclui-se que o tipo de transporte
mais usado pelos moradores no bairro € o carro, seja para se deslocar até
o trabalho (40,6%) ou para o lazer (56,3%). Este dado é ainda mais
evidente quando a atengdo ¢ desviada para a infraestrutura insuficiente
dos modos ativos de deslocamento, como foi citado anteriormente.
Ainda com os problemas do transporte publico ressaltados pelos entre-
vistados, seja a qualidade do transporte ou o valor da passagem, o
onibus (37,5%) ¢ o segundo meio de transporte escolhido para ir até o
trabalho/educagao. Contudo, este transporte coletivo ndo ¢ considerado
uma opg¢ao para a populacdo se deslocar até as atividades de lazer.

A modalidade a pé foi pouco considerada quando o cenario foi
voltado para o trabalho/educacgdo, apresentando uma porcentagem de
6,3%. Enquanto isso, para se deslocar até o lazer, foi o segundo meio de
transporte escolhido com 28,1%, possivelmente devido a localizagdo do
Parque Ecologico do Soter voltado para a realizagdo desse uso. Por
outro lado, a bicicleta foi a mobilidade menos escolhida nos dois cena-
rios. Para deslocar até o trabalho/educacgiao, ela foi escolhida por 3,1%
das pessoas e para o lazer, 6,3%. Como dito anteriormente, o bairro nao
apresenta infraestrutura necessaria para suportar a demanda dos ciclis-
tas, pois ha somente dois trechos de ciclovia no bairro ¢ ainda ndao ha
conexao entre eles e com os bairros vizinhos.

60~ )
apé
bicicleta
onibus
moto

carro

lazer

trabalho/educacao

Grafico 08 - Meios de deslocamento por atividade praticada
Fonte: Elaborado pela autora

Referente ao tempo de deslocamento casa-trabalho/educagao e
casa-lazer, percebe-se no Grafico 09 que o tempo médio de deslocamen-
to do morador do bairro Mata do Jacinto ¢ de 10 a 20 minutos. Se consi-
derar o carro como principal meio de locomoc¢do, de acordo com a
pergunta feita, o tempo médio de 10 a 20 minutos e a procura por traba-
lho, educacdo e lazer fora do bairro, conclui-se que os entrevistados
suprem essa necessidade na regido central de Campo Grande. No pior
caso, o tempo para dirigir-se até o trabalho/educagao superior a 40

minutos ¢ realizado por 31,3% e para o lazer ¢ 3,1%.

- superior a 40 min

50

43,80%

- até 10 min

lazer

trabalho/educacao

Grafico 09 - Tempo de deslocamento de casa para o trabalho/educagdo e lazer
Fonte: Elaborado pela autora

Portanto, conclui-se que os usos que atendem a populacdo
dentro do bairro sdo de satde e lazer e que os moradores encontram, na
maioria das vezes, educacdo e trabalho fora do bairro. Também vale
ressaltar que os modos ativos (bicicleta, caminhada e transporte coleti-
vo) ndo sdo considerados como primeira op¢do de deslocamento pelos
moradores do Mata do Jacinto, mesmo que as legislagdes e programas

de mobilidade enfatizem a prioridade desses meios de transporte.



5.5 Justificativa do recorte

Levando em consideragdo a proximidade do Parque Ecoldgico do Sdter, a classificac@o de via arterial
e o diagnostico descrito no item 5.3, foi definido como via de intervencao a rua Jamil Basmage. Esta via vital
para a mobilidade dos moradores do Mata do Jacinto, pois faz parte do trajeto percorrido pelos 6nibus e ¢ uma
via que corta o bairro sentido leste-oeste. Além disso, pode-se observar que ha mudangas entre o perfil da via
no comecgo do recorte, préximo ao Parque Ecoldgico do Séter, e no final, no cruzamento com a Av. Alberto
Araujo Arruda. Essas diferengas notadas sdo com relagdo a qualidade das calcadas e vias, acessibilidade e

tipos de usos, descritos a seguir.

5.5.1 Mapa Sintese dos Problemas

Por meio da sobreposi¢cdo do mapa de uso do solo com as linhas de 6nibus que passam pelo bairro, ciclo-

via e os principais equipamentos comunitarios (Figura 51), pode-se observar que as duas ruas principais, R.

Jamil Basmage e Av. Alberto Aratjo Arruda, possuem o maior fluxo. Isso acontece devido ao trajeto do 6nibus

203 - Mata do Jacinto e a presenga de equipamentos comunitarios no regido. A continuidade das vias, cortan-

do o bairro no sentido norte-sul e leste-oeste, bem como usos relativamente mais diversificados que as outras
quadras do bairro também contribuem para essa ocorréncia.

A localizagdo da ciclovia implementada na Av. Consul Assaf Trad proximo ao Terminal Nova Bahia é

de grande importancia para a integragao desses modais. Além disso, percebe-se que as linhas 228 - Maraba/T.

General Osorio e 203 - Mata do Jacinto tragam um percurso préximo a ciclovia do Parque Ecologico do Soéter,

0 que também permite a possibilidade de integracdo da bicicleta com o transporte coletivo.
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5.5.2 Fachada Cega

A fachada dos edificios ¢ o componente responsavel por determinar o tipo de ligac@o entre o espacgo
urbano publico com o interior dos lotes. Uma fachada com vedagédo fisicamente impermeavel tem o objetivo
de controlar o acesso entre o publico e privado, enquanto a vedacdo visualmente impermeavel bloqueia a
visdo das atividades exercidas dentro e/ou fora do limite do terreno, oferecendo uma falsa sensagdo de segu-
ranga.

Como representado pela Figura 52, o recorte da area de interven¢do na rua Jamil Basmage conta com
trechos, ou até mesmo quadras inteiras, de fachadas com bloqueio visual, seja por portdes totalmente fecha-
dos ou fachadas e muros de alvenaria sem nenhuma abertura ou elemento vazado.

Essa busca pela seguranga interna ao lote ocasiona em um efeito contrario ao pedestre que estd no
meio urbano. A falta de “olhos na rua”, como dito por Jane Jacobs, inviabiliza a troca entre o publico e privado
e limita a atividade que deveria ser feita pelo pedestre devido a inseguranga de um lugar sem vitalidade, ou
seja, sem a presenca de pessoas ocupando a rua.

A rua Jamil Basmage, como sendo um via fundamental para o acesso ao parque ¢ onde possui pontos
de Onibus, apresenta o pior cenario com relacdo a fachada cega do bairro. Com isso faz-se necessario um inter-

vencdo com a finalidade de trazer vitalidade e seguranca ao local.

Figura 52 - Mapa de Fachada Cega.
Fonte: Elaborado pela autora.




5.5.3 Analise de Caminhabilidade

Com a finalidade de entender mais a fundo os problemas refe-
rentes a mobilidade dos pedestres do bairro em estudo, com foco no
recorte escolhido, foi feita uma analise de caminhabilidade com base
no indice de Caminhabilidade Versdo 2.0 elaborada pelo Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP). Essa ferramenta
visa quantificar e qualificar os elementos urbanos no ponto de vista do
pedestre, assim como estabelecer recomendacgdes a partir dos resultados
da avaliagdo.

O estudo ¢ dividido em seis categorias, sendo Calgadas, Mobili-

dade, Atracdo, Seguranga Viaria, Seguranga Publica e Ambiente. Dentro
desses grupos ha indicadores que possuem critérios de avaliacdo onde
determina qual sera a pontuagdo. A pontuagdo varia de 0 a 3, onde 0
equivale a “Insuficiente”, 1 a “Suficiente”, 2 a “Bom” e 3 a “Otimo”.

Para determinar a nota da rua, é preciso fazer uma média aritmé-
tica com as notas de cada indicador e depois a média de cada categoria.
Por fim, chega-se na nota da via, que também recebe uma classificagao
de 0 a 3.

A via avaliada, a Rua Jamil Basmage, foi fracionada em sete
trechos, onde cada uma foi dividida de acordo com cruzamentos. E os

critérios utilizados para classificar cada trecho esta relacionado a quali-

dade e dimensao das calgadas, o comprimento da quadra, distdncia a pé
até o ponto de 6nibus mais proximo, qualidade da iluminac¢ao publica,
permeabilidade visual, sombreamento, limpeza da rua ¢ a relagdo do

pedestre com os veiculos.

Figura 53 - Mapa de Divisao de Trechos (Escala 1:3500).
Fonte: Elaborado pela autora.
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Ao fazer as andlises, notou-se que os trechos haviam problemas
em comum da mesma forma que alguns pontos estavam mais precarios
do que outros. Como demonstra a Tabela 07, a iluminagdo ¢ precaria em
todos os trechos, bem como a limpeza urbana. Por outro lado, com rela-

¢do a qualidade das calcadas, percebe-se que os primeiros trechos tem o

pavimento bom e 6timo enquanto os trechos de 4 a 7 ¢ insuficiente.

Trecho 1

Trecho 2

Apos terminar as avaliacdes, concluiu-se que os trechos estuda-
dos ndo oferecem caminhabilidade ao pedestre. Entre os sete trechos,
apenas o 6 diferencia-se dos demais, classificando-se em suficiente.
Apesar de possuir notas 2 e 3, os outros trechos foram categorizados

como insuficiente em razao das notas 0 e 1 em alguns aspectos.

Trecho 3 Trecho 4

Trecho 5

Trecho 6

Trecho 7

Tabela 07 - Analise de caminhabilidade
Fonte: ITDP. (Modificado pela autora)

CATEGORIA INDICADORES CRITERIOS Média Meédia Média
Pontuagio . Pontuagio . Pontuacio . Pontuacio . Pontuagio . Pontuagio . Pontuacio .
categoria categoria categoria categoria categoria categoria categoria
Pavimentagdo Existéncia da pavimentagdo e condigdes 3 2 0 0 0
Calgadas — 1 1,5 1,5 1 0,5 1,5 1
Largura Largura da faixa livre 0 1 2 1 3
Dimenséo das quadras Compf imento lateral da quadra 3 2 3 3 0 3 2
. (extensdo do segmento da calgada)
Mobilidade — —— —_ 2.5 2 2.5 25 1 2.5 2
Distancia a pé ao Distéincia a pé até o ponto de dnibus
Lo 2 2 2 2 2 2 2
transporte mais proximo
Fachadas fisicamente  |Quantidade média de acessos ao pedestre
. 2 0 1 0 1 3 1
permeaveis a cada 150m
o Porcentagem da face da quadra com
VEEbmele minienld | S ke el s o ek 0 0 0 1 1 2 0
permeaveis g
edificios
Atragdo - - 0,75 0 0,5 0,75 0,75 2 1
Uso piiblico di Quantidade de estabelecimentos e areas
so publico diurno e 1 X )
publicas com funcionamento diurno e 1 0 1 1 1 3 3
noturno
noturno
. Porcentagem de usos predominantes em
Rt um edificio misto ou nio a cada 150m Y Y 2 . Y Y 2
Defini¢do da rua de acordo com a
S Tipologia da rua relagdo entre pedestres ¢ 0s meios de 1 1 1 1 1 1 1
T transporte 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
Travessias Porcentagem de travessias seguras e 0 0 0 0 0 0 0
acessiveis partindo da calgada
S;ﬁﬁgga Iluminagéio Tipo ¢ qualidade da iluminagéo piiblica 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sombra e abrigo Porcentagem de area sombreada ou com 0 1 1 0 0 0 0
. abrigo na calgada
Ambiente Hade do i liacao da 0.5 0.5 0.5 0 0 0 0
Coleta de lixo ¢ limpeza | ~Quantidade delixo ¢ avaliagio 1 0 0 0 0 0 0
manuten¢io do espago urbano
0,88 0,75 0,92 0,79 0,46 1,08 0,75
Nota de cada trecho: : : : : : : :
Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente Suficiente Insuficiente
LEGENDA
Otimo = 3 2 <=Bom <3 1 <= Suficiente <2 Insuficiente <1
Recomenda-se manutengiio Intervencdo dese_jiivel, Intervengio pri?rit:iria, [nl_rr\ engio priurll'{iriu,
. recomenda-se agéio a recomenda-se agéo a curto recomenda-se agio
e aperfei¢oamento g S
médio prazo. prazo imediata
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5.6 Conceito e Proposta

O conceito pensado para a elaboragdo da proposta, leva em consideracdo aspectos necessarios para
estabelecer uma relacdo entre a comunidade e a cidade. O projeto segue um ponto principal que se divide em
cinco pilares, visando a ocupag¢ao da rua pelos pedestres, o respeito e a valorizagdo da natureza, inclusdo de
todas as pessoas e a dinamicidade urbana.

O ponto que norteia o conceito € a conectividade com a proposta de fortalecer a ligacdo entre a comu-
nidade e o espago em que estdo inseridos. A partir disso, faz-se importante a inclusdo, no sentido de tornar o
local mais acessivel ¢ no de desenvolver um sentimento de pertencimento aqueles que estdo inseridos no
meio.

Em segundo, a vitalidade se faz necessaria no processo de tornar a rua mais segura. Para que isso seja
possivel, ¢ fundamental ter pessoas ocupando o meio urbano.

Outro ponto base para a elaboragdo do projeto ¢ a ambiéncia. Considerando que o tempo de permanén-
cia dos pedestres em determinado espaco estd fortemente ligado as condigdes fisicas do ambiente, propde-se
intervengoes capazes de transformar o local em algo mais agradavel por meio de solugdes que restabelegam o
elo entre a natureza e as pessoas.

Além de fortalecer a conexa@o entre as pessoas ¢ a natureza, o projeto se baseia na coletividade com a
finalidade de permitir a troca de vivéncias e contribuir para o bem-estar da comunidade com a intengao de
potencializar a diversidade, senso de identidade e direito a cidade.

Por fim, o movimento remete ndo s6 a mobilidade e a dindmica urbana, mas também ao processo de
criar uma sociedade mais democratica e plural. Com isso, cria-se um conjunto de solugdes afim de dar voz
aqueles que sdo excluidos da sociedade, permitindo a participac@o na tomada de decisdes e no processo de

ocupar o seu lugar na cidade.

CONECTIVIDADE

COLETIVIDADE

Figura 54 - Diagrama conceitual.
Fonte: Elaborado pela autora.
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5.7 O Projeto

A proposta para o bairro Mata do Jacinto leva em consideracdo o diagnostico descrito no inicio
deste capitulo e a analise dos programas e legislagdes de mobilidade urbana em nivel municipal e federal,
bem como a teoria dos autores citados no capitulo 2 e as referéncias do estudo de caso. A ideia segue o
contexto social e econdmico dos moradores da area afim de que ndo seja fora da realidade do local. Dessa
forma, foram elaboradas duas escalas de projeto, uma macro focando no bairro e a micro baseada no recorte
da Rua Jamil Basmage.

O projeto na escala macro consiste em sugestdes gerais que leva em consideracdo a infraestrutura
de todo o bairro, como iluminagdo, sinalizagao horizontal e vertical, arborizagdo, pavimentagao das vias e
calcadas, a quantidade de vazios urbanos e espagos livres, uso e ocupac¢ao do solo e, especialmente, a mobi-
lidade motorizada e ndo motorizada.

Para essa escala, foram definidas diretrizes que servem para o bairro como um todo (Tabela 08). Sao
elas a implantacdo de postes de iluminacdo com dois focos de luz direcionado um para a cal¢ada e outro
© para a via, melhorar a travessia com a implantagao de novas faixas de pedestres e fazendo a manutengao
das que ja existem e proposta de ciclovia conectando o Parque Ecologico do Soter com a Av. Consul Assaf
Trad por meio da R. Anténio Rahe (e assim integrando a ciclovia e o Terminal Nova Bahia). Além disso,
propde-se a melhoria da pavimentacdo das vias e das calgadas, o desassoreamento das bocas de lobo,
implantagdo de infraestrutura verde, como biovaletas e jardins de chuva, nas areas perto do parque e a cons-
trugdo de um EMEI na regido sudoeste do bairro e proposta de incentivo ao uso misto.

Como ilustra o Mapa de Diretrizes da Figura 55, foi proposto o remembramento da area do Soéter
com o espaco livre situado do outro lado da R. Cristovao Lechuga Luengo (1); a regularizacdo do empreen-
dimento comercial presente na R. Jamil Basmage (2), sendo preciso revisar os recuos ¢ o uso de vedacao
visualmente impermeavel; troca do uso de residencial subutilizado para de servigo com a proposta de uma

panificadora (3); e a implantagdo de um equipamento comunitario voltado para educagao (4).
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Figura 55 - Mapade Diretrizes
Fonte: Prefeitufa Municipal de Campo Grande,
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CATEGORIA

PROBLEMAS

Cruzamentos perigosos com avenidas;

DIRETRIZES

Melhorar a travessia nos cruzamentos, em especifico com a Av. Alberto Araujo
Arruda, e propor faixas elevada em locais com fluxo de pedestre frequente, como
proximo ao Parque Ecologico do Soter;

Sinalizag¢ao horizontal apagada, principalmente nos cruzamentos
movimentados com os das avenidas:

Melhorar a sinalizagdo vertical e horizontal;

Ciclovias sem conexao;

Conectar a ciclovia do Parque Ecologico do Soter com a da Av. Consul Assaf Trad;

MOBILIDADE
Faixa livre das calcadas s&o estreitas; Adequar as calgadas para que tenham o tamanhq de faixa livre confortavel para
cadeirantes e pessoas com carrinho de bebe;
[luminagdo publica insuficiente; Implementar poste de iluminagido voltados tanto para a calcada como para a via;
Pouco fluxo de pedestre na Rua Jamil Basmage Propor um dia a cada duas semanas feira livre com atividades culturais e economicas
na Rua Jamil Basmage:
Asfalto com buracos; Melhorar a pavimentag¢ao
Trechos sem calcadas ou auebradas: Propor piso drenante para as calgadas deterioradas, em especial na R. Jamil Bismage
¢ q g entre as ruas Domingos Giodano e Takeo Taira;
INFRAESTRUTURA Bocas de lobo assoreadas: Realizar o desassoreamento das bocas de lobo;
hres oronensa s enchentes e alagamentos: Implantar infraestrutura verde, principalmente nas regides mais baixas do bairro,
prop g ’ COmO pProximo ao parque;
Trechos com detritos e objetos perfurocortanntes; Realizar manutencao e limpeza;
Auséncia de EMEI/Creche no bairro (o mais proximo é no .
EQUIPAMENTOS bairro vizinho); Propor EMEI no sudoeste do bairro e no norte;
X Bouca diyersidade/de uso, majomtanament reaidencial, €05 us0s Propor usos mistos, comercial e de servigo na regidao central do bairro, como padaria
USO E OCUPACAO de comércio e servigo estao concentrados na Av. Consul Assaf P ’ ¢ g ’ p ’

Trad:

cafeteria, academia e escritorios;

ESPACOS LIVRES E VAZIOS URBANOS

Presenca de lotes vazios e subutilizados;

Propor ocupagido com equipamentos comunitarios ou COmeErcio/servigo;

Propor novos mobiliarios urbanos atrativos e funcionais como bancos, abrigos nos

MOBILIARIO URBANO Mobiliario urbano deteriorado ou ausente: pontos de onibus, lixeiras, bicicletarios, bebedouros para pessoas ¢ PETs e
vaporizador de agua para refrescar os pedestres nos dias quentes;
ARBORIZACAO Pouca arborizacao e as existentes estio sem manutengao; Propor espécies de arvores atrativas e com pouca manutengao;

Tabela 08 - Problemas e diretrizes
Fonte: Elaborada pela autora.
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No que diz respeito as propostas da micro escala, no
recorte da Rua Jamil Basmage, foram feitas baseadas no
Indice de Caminhabilidade apresentado no item 5.5.2. O
resultado da avaliacdo dos trechos sugere intervencao priori-
taria para quase todos, com exce¢do do 6. Com isso, as ideias
também vao seguir a via, onde algumas solu¢des serdo aplica-
das com mais intensidade do que outras devido a necessidade
de cada segio.

Onde foi identificado a impermeabilidade visual na
quadra na qual o CEASA/MS esté localizado, serd proposto a
retirada das edificagdes que ndo respeitam o recuo previsto
em lei e a troca da vedagao por um elemento vazado e visual-

mente permeavel. Serdo implementados mobiliarios urbanos

atrativos e funcionais, além de melhorar a travessia do cruza-

mento entre a R. Jamil Basmage e Av. Alberto Araujo Arruda.

Ao longo dos trechos, foram propostas biovaletas com
a finalidade de contribuir para a drenagem urbana, além de
piso intertravado drenante nas calcadas, requalificagdo dos

meios-fios, limpeza das bocas de lobo e sarjetas e a troca da

pavimentacdo asfaltica por o pavimento de concreto drenante.

Com a retirada do trecho da R. Cristovao Lechuga
Luengo entre o Séter e o espago livre situado logo em frente,
foi possivel criar uma praca com ligagdo direta ao parque que
pode ser usada como um espago de permanéncia e contempla-
¢ao.

Além das intervenc¢Oes realizadas na R. Jamil Basma-

ge, as vias que fazem intersec¢do com ela foram requalifica-
das, sendo adotados o uso de piso tatil e rampas de acesso,
manutencdo das sinalizacOes horizontais e instalacdo de

novas sinalizacdes verticais que estavam danificadas.

USO RESIDENCIAL

USO COMERCIAL

USO MISTO

USO TERRITORIAL

USO PUBLICO

| USOSERVICO
CANTEIRO

CONCRETO PERMEAVEL
PISO INTERTRAVADO
ARVORE EXISTENTE
ENTRADA DE AUTOMOVEL
ILUMINACAO PROPOSTA
| ARVORE REMOVIDA
ARVORE PROPOSTA
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Originalmente, esse espaco livre do outro lado da R. Cristovao Lechuga Luengo foi construido com o

objetivo de cumprir exigéncia legal do loteamento do parcelamento em que estd inserido. Esta area foi
feita pois era necessario ter uma area publica dentro do parcelamento que estava sendo criado. Atualmen-
te, a R. Cristovao Lechuga Luengo, possui duas faixas de rolamento de sentido duplo, sdo largas e por
apresentar um declive em dire¢do a R. Rio Negro, os veiculos tendem a alcangar altas velocidades, sendo
necessaria a rotatdria na interseccao entre essas vias.

Essa area apresenta uma massa arborea densa no seu interior e possui uma topografia irregular influencia-
da pela nascente presente no parque. A area ¢ toda gramada e ndo possui nenhum tipo de pavimento ou
mobilidrio urbano. Além disso, ndo ha nenhuma conexdo direta para pedestre entre essa regidao e o parque.

Apbs as analises, tanto in loco como por meio de estudos e arquivos da prefeitura, essa regido foi nomeada

“Recanto Soter”.
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Figura 59 - Espaco livre do Séter.
Fonte: Grupo de pesquisa Paisagem em Transformagao, 2024.

—" R. JAMIL BASMAGE
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PLANTA RECANTO SOTER - ATUAL |
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]
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[ 1
I LITHRAEA PRIMAVERAE |
05 3M 14M I
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i . _ : :
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! ROSEOAIBA PRIMAVERA |
| : ]
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Foi proposto para o Recanto Soter o remembramento ao Soter com a retirada do trecho da R. Cris-
tovao Lechuga Luengo situada entre elas, além de realizar o plantio de mais algumas espécies
arboreas e de herbaceas e forragdes. Os caminhos foram definidos com base no desenho de passa-
gem dos pedestres marcados atualmente na grama e de acordo com as linhas de curva de nivel.

A escolha de vegetagdes foi feita levando em consideracao a altura total, didmetro da copa no caso
de arboéreas, estacdo de floragdo e o ambiente luminico, no caso de forragdes e herbaceas.

Ademais, foram estabelecidos trés areas de permanéncia e contemplagdo, duas proximas a R. Jamil

Basmage e uma a R. Cristovao Lechuga Luengo.
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| | | NOMEPOPULAR | NOMECIENTIFICO | ALTURATOTAL | AMBIENTE FLORACAO |
! LUMINICO L
' INVERNO !
| ;
| A | CALIBRACHOA | CALIBRACHOAX 30CM SOLPLENO/MEIA|  ppryavERAE |
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: CORDIFOLIA VERAQ f
| I
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D GRAMA ZOYZIA 15CM SOL PLENO 5
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|
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e | s | g | own opmow) UG
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I PRIMAVERA
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|
| H CLOROFITO CHLOROPHYTUM 20CM MEIA SOMBRA VERAO |
| COMOSUM i
i MEIA T
. SINGONIO SYNGONTUM 10 - 40CM SOMBRA/LUZ ANOTODO
, ANGUSTATUM DIESA !
| [}
po? PERPETUA GOMPHRENA 10- 40CM soLpLENo | INVERROE
| GLOBOSA |
L I — | — e — e — e Pa i | e — | e e e | e e e -

S O iy
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PLANTA RECANTO SOTER (FORRACOES E HERBACEAS) PROPOSTO
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Figura 61 - Perspectiva Recanto Séter.
Fonte: Elaborada pela autora.

Figura 60 - Perspectiva Recanto Séter.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 63 - Perspectiva Recanto Soéter.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 64 - R. Cristovao Lechuga Luengo

Fonte: Grupo de pesquisa Paisagem em
Transformacdo, maio 2024.

Figura 65 - R. Cristévao Lechuga Luengo Figura 66 - R. Cristovao Lechuga Luengo
Fonte: Google StreetView, 2023 Fonte: Grupo de pesquisa Paisagem em
Transformacgdo, maio 2024.
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Assim como nos demais trechos, sendo mais evidente nesta via, a rua foi projetada para o auto-
movel. A largura da via ¢ maior do que realmente precisa, sendo 12m de leito carrogavel para
duas faixas de rolamento, logo 6m para cada lado. E possivel notar pelas Figuras 64, 65 e 66 a
dimensdo desproporcional do local dedicado ao carro para o local dos pedestres.

Voltado para o lado do espago livre, ndo ha nenhum tipo de calcada pavimentada para que as
pessoas pudessem caminhar. Também vale ressaltar que ha uma falta de ambiéncia. Em toda essa
parte da via, nao ha nenhuma vegetacdo arborea para sombrear a calgada, que poderia tornar a

area mais agradavel para caminhar.
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RUA CRISTOVAO LECHUGA LUENGO - PROPOSTA

Como proposta para esta via, foi preciso redesenhar e redistribuir as suas dimensdes. Primeiro, foi

retirada umas das faixas de rolamento, mantendo o sentido da R. Jamil Basmage em dire¢do ao
Parque Soéter além de reduzir o seu tamanho para Sm. Em segundo, a via se tornou compartilhada,
sendo aplicadas solugdes tomadas a partir da Rua Avanhandava em Sao Paulo, usada como referén-
cia de estudo de caso. Baseando-se nisso, o pavimento da via foi alterada de asfalto para parale-
lepipedos, foram adotadas para as calgcadas pisos de ladrilho hidraulico coloridos, canteiros, pisos
tateis e rampas. No inicio e no final da via foi preciso elaborar uma rampa de acesso dos veiculos

pois a via esta 5 cm mais alta que as vias que fazem conexdo. Além disso, foram propostas Ipés

roxo, branco e amarelo por toda extensao da rua.
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Figura 69 - Diagrama metodologia.
Fonte: Elaborada pela autora.




gia.

ura 70 - Diagrama metodolo

<
<
=
o
=
=
=
<
<
—_—
(]
[oF
<
=}
Pt
<
=
’ o
e}
<
@]
-
—
=}
o

Fig




TRECHO 2 - ATUAL

=
@
a1
72}
—
o
=
>
@)
C
esl
Q
)
C
Q
>
.
=
f o9
Z
()
@)

PLANTA TRECHO 2 - ATUAL
ESCALA 1:750

LEGENDA
|| USORESIDENCIAL
I Uso coMERCIAL
T usowmisto
B uso TERRITORIAL
B usorusLico
[ ] usoservico
[ | cantERO
B asravto
|| cacapa
Q ARVORE EXISTENTE

A ENTRADA DE AUTOMOVEL
o——= POSTE DE ILUMINACAO

| ARVORE REMOVIDA
. ARVORE PROPOSTA

PONTO DE ONIBUS

R. JAMIL BASMAGE

(185 T ]

=== HEEEB =
I =T

4,0 1,0 4,8 4.8 2 23 25
. . " L]
famxa livee falxa de faixa de rolamento faea de rolamento fama de faa faiea de
sErvigo servige livre acessn
50 9.5 50
L 2
calgndn leitn camogdvel calgada
19,5

Iargur total da vin

PERFIL VIARIO - ATUAL
ESCALA 1:250

.

'
'

VdVINHD
HILVNIA ‘AL

—

\
-

Figura 71 - R. Jamil Basmage - Trecho 2.
Fonte: Elaborada pela autora, maio 2024.

Figura 72 - R. Jamil Basmage - Trecho 2.
Fonte: Elaborada pela autora, maio 2024.

O Trecho 2, segue a mesma configuragao do trecho 1, sendo duas faixas
de rolamento com sentidos opostos. Diferente do primeiro, esse possui
mais arvores plantadas na calgada e a dimensao desta é mais confortavel
para o pedestre caminhar.

Um ponto semelhante ao trecho anterior, é o longo percurso de fachada
cega. Observa-se nas Figuras 71 e 72 o muro de alvenaria junto a edifi-
cacdes que ndo respeitaram o recuo previsto em lei.

Além disso, proximo a interseccdo entre a R. Jamil Basmage e a R. Cris-
tovao Lechuga Luengo, ha um ponto de 6nibus e dois canteiro no cruza-
mento que servem como dispositivo de reducdo de velocidade.

Os canteiros presentes no lado de lotes residenciais sdo irregulares e

alguns sdo muito estreitos para receber uma arvore.
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Para o trecho 2, foi proposto o redimensionamento da via, ficando 3,5m
para cada faixa de rolamento, além da baia de 6nibus e estacionamento
(Figura 73) também com 3,5m de largura.

A escolha de fazer as baias se deu com o propdsito de oferecer o embar-
que e desembarque dos passageiros de maneira mais segura, além de ndo
causar interferéncias no fluxo do tréansito.

Também foram definidas biovaletas com um desenho dinamico e a
proposta de bancos de madeira que seguem a mesma linguagem organica
e irregular.

Com o proposito de tornar a caminhada mais agradavel, foi feito o plan-
tio de novas arvores, assim como foram mantidas as existentes sendo
apenas necessario a manuten¢ao das mesmas.

Assim como o resto do bairro, foi feita a troca do poste de iluminagao
para um que possui dois pontos de luz, um para a via e outro para o

passeio, sendo aplicadas para os dois lados da rua.

Figura 73 - Perspectiva Trecho 2.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 74 - R. Jamil Basmage - Trecho 3.
Fonte: Elaborada pela autora.

E notavel pela Figura 74 que o mesmo problema de fachada cega do
trecho 1 e 2 se mantém no trecho 3 também.

Apesar de abranger 5 quadras, o trecho 3 segue o mesmo padrdo em
todas, destacando a falta de piso tatil, pouca arborizagao, calgadas com
o pavimento impermedavel e iluminag¢do publica voltada apenas ao leito
carrogavel.

Quanto as dimensdes, as faixas de rolamento sdo de 6m cada, a cal¢ada

L 45 05 5.0 l 5.0 02 23 | 25 | tem largura total em média de 5m e quando ha canteiros, ndo passam de
faixa livre faixa e faiva de rolamento faixa de rolamento rai;;rnﬁ faixa faixa de
SErVign servige  livre BOESS0
i 5,0 i 10,0 i 5,0 i 1,5m.
N calgada v leito carrogivel - calgads - , R . . . - . . . .
| 20,0 Hé caréncia de sinalizacdo vertical e horizontal, principalmente no
‘ .

largura total da via

cruzamento com as vias perpendiculares.
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Figura 75 - Perspectiva Trecho 3.
Fonte: Elaborada pela autora.

Assim como no anterior, foi mantido o desenho de baias de estaciona-
mento, além de trocar o quebra-molas por uma faixa elevada.

Com relagdo ao pavimento, nas cal¢adas foi definido o piso intertravado
drenante e para a via o uso de concreto permeavel.

Além disso, foram adicionados mais alguns bancos de madeira como
gentileza urbana, piso tatil, rampas de acesso, poste de iluminagdo com
lampadas para a rua e para a calgcada e a foi feita a padronizagdo dos
canteiros no lado residencial.

E possivel ver algumas dessas mudangas na Figura 75.
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Figura 76 - R. Jamil Basmage - Trecho 4.
Fonte: Elaborado pela autora, maio 2024.

Como ilustra a Figura 76, o Trecho 4 apresenta danos no pavimento da
calgada, além de ter secdOes em que nao é pavimentado.

Este trecho apresenta uma rotatoria na intersec¢do com a R. Antdnio
Rahe e os usos sdo mais diversificados, tendo comércio e uso misto.
Nota-se também a presenca de poucas arvores no trecho, levando a falta

de sombreamento no passeio.
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! LEGENDA !
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! USO RESIDENCIAL |
! | (Figura 77) que antes estava na quadra seguinte, pertencente ao trecho 5.
! USO COMERCIAL | ST
} ! ILUMINACAO Além disso, foi proposto uma ciclovia na R. Antonio Rahe que passa
i USO MISTO |
. : DUPLO ,
| ] pelo cruzamento com a R. Jamil Basmage.
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| |
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| |
| |
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A R. Antonio Rahe, via essa que corta a R. Jamil Basmage perpendicu-
larmente, tem acesso direto ao Parque Soéter. Ela tem como largura total
de via 16,5m, sendo 12m s6 de leito carrogavel e uma variagdo entre 2m
e 2,5m de calgada.

E importante ressaltar que somente um lado das calgadas, onde foi feito
o recorte, ¢ pavimentada. Deste mesmo lado, pode-se observar pela
Figura 78 que o lote de esquina, marcado como residencial, ¢ um terreno

desocupado e com a vegetagdo sem manutengio.

Figura 78 - R. Antonio Rahe.
Fonte: Google StreetView, margo 2023.
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Como proposta de melhoria, foi definido para essa via a redimensao dos
elementos da rua com o proposito de inserir a ciclovia de sentido duplo
que liga o Soter a Av. Consul Assaf Trad.

Para manter o ciclista seguro, a ciclovia troca o sentido préximo a faixa
de pedestre e segue com um canteiro separando esta da faixa de rola-

mento.

Figura 79 - Perspectiva R. Antonio Rahe.

Fonte: Elaborado pela autora.
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PLANTA TRECHO 5 - ATUAL Figura 80 - R. Jamil Basmage - Trecho 5.

Fonte: Elaborada pela autora, maio 2024.
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o } O Trecho 5 atualmente conta com duas faixas de rolamento de 5m cada,
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[ | Além disso, esse trecho conta com lotes territoriais subutilizados e
. [ Uso TERRITORIAL I .
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! ! Figura 82 - R. Jamil Basmage - Trecho 6.

! - USO SERVICO ! Fonte: Elaborado pela autora, maio 2024.
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Figu 83 - Perspectiva Trecho 6.
Fonte: Elaborada pela autora.

Como solugdes para os problemas citados, foi proposto para o trecho 6
faixas de estacionamento, assim como a reducdo das faixas de rolamento
para 3,5m, assim como ilustrado na Figura 83.

Além disso, foi proposto o plantio de novas espécies arbdreas com a
finalidade de sombrear o passeio e ternar a caminhada mais agradavel.
Por fim, também poi definido a implanta¢do de uma academia ao ar livre

para uso da populagao.
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As espécies escolhidas sdo ornamentais e ndo precisa de
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Figura 84 - Perspectiva academia.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 85 - Perspectiva academia.
Fonte: Elaborada pela autora.



Figura 86 - Perspectiva academia.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 87 - Perspectiva academia.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 88 - R. Jamil Basmage - Trecho 7.
Fonte: Google StreetView, 2023.

Por ultimo, o Trecho 7 apresenta os mesmo problemas que os trechos
anteriores, sendo a falta de ambiéncia, falta de acessibilidade, presenca
de lotes desocupados e subutilizados, fachadas impermedveis visual-
mente, além de ter dois pontos de 6nibus na mesma quadra.

Por ser cortado pela Av. Alberto Aratjo Arruda, os usos sdo mais diver-

sificados, podendo observar usos de servi¢o, comercial e publico.
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Figura 89 - Perspectiva Trecho 7.
Fonte: Elaborada pela autora.

As solugdes para este trecho, além de requalificagdo das calgadas e redi-
mensionamento das faixas de rolamento, foi proposto baias de estacio-
namento e de 6nibus para um dos lados da via e melhora na sinalizacdo
horizontal e vertical levantada anteriormente.

Ademias, foram propostas uma horta comunitaria e um pocket park.
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Seguindo o desenho dos canteiros e biovaletas da via em
estudo, foram propostos canteiros de horta com o formato
semelhante.

As areas de plantio foram separadas pelo tipo, sendo
hortalicas folhosas, frutiferas, frutos e pseudofrutos e
vegetais com raizes tuberosas e tubérculos.

Com a finalidade de auxiliar a populagado, foi proposto um

apoio com espago para despensa e banheiros PcDs.
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Figura 90 - Perspectiva horta comunitaria.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Figura 92 - Perspectiva horta comunitaria.
Fonte: Elaborada pela autora.
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Fonte: Elaborada pela autora.




TRECHO 7 - POCKET PARK

| S " |
_ 22,3 22,9 15,8 _ 16,0

D1

PLANTA POCKET PARK ‘)2
ESCALA 1:750 '
e o s \"‘ :: 5 O
¥ : > ? AAR e ".,. 3 >

: 3
g & | N
- : £ N £ 'r 3
nl . t . 18 | . A
CANTEIRO BANCO POSTE DE ILUMINACAO
CORTE D1
ESCALA 1:250
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TRECHO 7 - POCKET PARK

D2

| |

| |

| LEGENDA !

| |

| _ |

___________________________________________________________________ - i |:| USO RESIDENCIAL i
A I | |

TABELA DE VEGETACAO i : B Uso CoMERCIAL i

NOMEPOPULAR | NOME CIENTIFICO | DIAMETRO COPA | ALTURA TOTAL FLORACAO | I I

) | . [ uso TERRITORIAL |

QUARESMEIRA TIBOUCHINA ™M 19M VERAO E : } }

ROXA GRANULOSA OUTUNO | | — |

— | | D CANTEIRO |

IPE BRANCO EABERLIA 6M 7-16M INVERTQE | |
ROSEOAIBA PRIMAVERA | | |

= | | - CONCRETO PERMEAVEL |

SIALETRLNA: PEETAgggo‘l;{omﬁs e5M 8-2M PISMZ[ VERAM | I |

' - . [ '] pIsoINTERTRAVADO |

ommTs | S| | o || :
S I & ) ARVOREEXISTE !

RESEDA s 4-6M 4-8M R ;‘A E | : |

S (S csituio S A [ S i B | A ENTRADA DEAUTOMOVEL |

| |

| |

| =« = ILUMINAGAO PROPOSTA !

| |

| |

C ORTE D 2 : ' ARVORE PROPOSTA |
ESCALA 1:750 y - i

A proposta de um pocket park para a regido serve como um espago de O pocket park conta com cinco espécies arbdreas de grande e pequeno
permanéncia e lazer para os residentes dessa area que ndo querem se  porte, bancos para descanso e um café para que as pessoas tenham mais
deslocar até o Séter, mas que querem se manter em contato com a natu-  um motivo para passar por esse trecho.

reza.
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Figura 95 - Perspectiva pocket park.
Fonte: Elaborada pela autora.




Figura 96 - Perspectiva pocket park.
Fonte: Elaborada pela autora.




Figura 97 - Perspectiva pocket park.
Fonte: Elaborada pela autora.




CONSIDERACOES
FINAIS



6 CONSIDERACOES FINAIS

Seguindo com as teorias de Jacobs, Gehl, Rolnik e outros, apre-
sentadas no referencial tedrico de possibilitar o deslocamento seguro
das pessoas, a proposta estabelecida atingiu esse objetivo. A melhoria
dos espagos onde idosos, jovens e criangas frequentam nao s6 facilita o
cotidiano dos mesmo como eleva a sua qualidade de vida. A integragao
dos meios de transportes intrinsecos a mobilidade ativa foi uma solucao
aplicada para reduzir o tempo de deslocamento da populagdo e, com
isso, tornar o bairro Mata do Jacinto um pouco mais acessivel.

Baseando-se nas respostas do formulario com a participagao dos
moradores do bairro e no teste de caminhabilidade, foi possivel enten-
der as deficiéncia da area de estudo e propor solugdes que seguissem
com o sentido de tornar o bairro mais caminhavel.

Com os analises da regidao de estudo, foi possivel identificar a
falta de diversidade de usos em varios pontos do bairro, além de identi-
ficar problemas que se repetem por toda a sua extensdao. A partir das
informagdes coletadas, foi possivel chegar a conclusdo que o bairro
Mata do Jacinto apresenta muito aspectos de atengdo, desde questdes
socioeconOmicas e seguranga até infraestrutura e espacos livres. Pontos
esses que sdao afetados diretamente pela qualidade da mobilidade
urbana.

Nesse sentido, a proposta de interven¢do serviu como meio de
direcionar o caminho para qual deve-se iniciar o processo para tornar o

bairro, e até mesmo a cidade, mais segura, caminhavel e interessante.
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ANEXO A - FORMULARIO APLICADO

ANEXO A - FORMULARIO APLICADO

*% Idade:
( ) menor de 18 anos
() entre 18 e 25 anos
() entre 26 e 35 anos
() entre 36 e 45 anos
() entre 46 e 55 anos

() mais de 55 anos

<% Nome da rua que vocé mora:
(Se morar fora do bairro Mata do Jacinto, colocar entre parénte-

ses 0 nome do seu bairro)

< H4 quanto tempo vocé mora no bairro?

s Como vocé costuma se locomover dentro do bairro?
() carro
( ) moto
() Onibus
() bicicleta
()ape

( )ndo costumo me locomover dentro do bairro

<> Vocé se sente desmotivado para caminhar no bairro?
() sim

( ) nao

- Se a resposta anterior for sim, qual (quais) seria(m) o(s) moti-
vo(s)?

( ) inseguranca

() condigdes das calgadas
() iluminacao publica

( )longas distancias

() desconforto térmico

() outros

<% Quais dessas atividades vocé frequenta DENTRO do bairro?
( ) trabalho
() educacgao
() comércio e servigo
() saude
() lazer

() outros

<% Quais dessas atividades vocé frequenta FORA do bairro?
( ) trabalho
() educacgao
() comércio e servigo
() lazer

( ) outros

<% Como vocé se desloca para o trabalho e/ou escola?
() carro
( ) moto
() onibus
() bicicleta

()apé

<% Com base na resposta anterior, qual é o tempo de deslocamento?
() até 10 min

( )de 10 a 20 min

( ) de 30 a40 min

() superior a 40 min

<% Como vocé se desloca para o lazer?
() carro
() moto
( ) onibus
() bicicleta

()apé

o+ Com base na resposta anterior, qual é o tempo de deslocamento?
() até 10 min
( )de 10 a 20 min
( ) de 30 a40 min

() superior a 40 min

<% Caso vocé use o transporte publico, aponte as principais dificul-

dades:

<% Caso vocé use a bicicleta para se deslocar, aponte as principais

dificuldades:
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