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A URBANIDADE NA VIA PUBLICA PELO METODO FOLLIA URBANA

Bruno Zaitter y Vitor Oliveira.

RESUMO

Esse artigo centra-se no fendbmeno da urbanidade e revela caracteristicas fisicas da via publica
urbana que priorizam a escala humana. A partir dessas caracteristicas, cria-se um método de ana-
lise morfolégica -chamada follia urbana- que identifica e analisa componentes da forma urbana
que, sobrepostos, promovem a urbanidade. Esse método de analise foi desenvolvido para ser uma
ferramenta de apoio a decisdo no desenho de novas vias e na reestruturacdo de vias existentes, e
visa ajudar no controle da violéncia, segregacao e degradac¢ao urbana, bem como na promogao de
espacos sociaveis, seguros e interativos para o pedestre. O método é aplicado na Avenida Pres.
Getulio Vargas em Curitiba, Brasil, reestruturada para a Copa do Mundo de Futebol da FIFA 2014.
Pela observacéo da sua forma fisica, o método de analise oferece indicios das prioridades dadas
ao projeto de reestruturagdo de uma importante via curitibana.
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La urbanidad en la via publica por el método follia urbana

RESUMEN

Este articulo se centra en el fendbmeno de la urbanidad y revela caracteristicas fisicas de la via
publica urbana que priorizan la escala humana. A partir de esas caracteristicas, se crea un método
de analisis morfolégico -llamada follia urbana- que identifica y analiza componentes de la forma
urbana que, superpuestos, promueven la urbanidad. Este método de analisis fue desarrollado para
ser una herramienta de apoyo a la decisién en el disefio de nuevas vias y en la reestructuracion de
vias existentes, y pretende ayudar en el control de la violencia, segregaciéon y degradacion urbana,
asi como en la promocién de espacios sociables, seguros e interactivos para el peatén. EI método
se aplica em la Avenida Pres. Getulio Vargas em Curitiba, Brasil, reestructurada para el Mundial de
Futbol de la FIFA 2014. Por la observacion de su forma fisica, el método de analisis ofrece indicios
de las prioridades dadas al proyecto de reestructuracion de una importante via curitibana.
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Urbanity in the street by the follia urbana method

ABSTRACT

This article focuses on the phenomenon of urbanity and reveals physical characteristics of the urban
public street that prioritize the human scale. From these characteristics, a method of morphological
analysis -called follia urbana- is created that identifies and analyzes components of the urban form
that, overlapping, promote urbanity. This method of analysis has been developed to be a decision
support tool in the design of new streets and the restructuring of existing streets, and aims to help
in the control of violence, segregation and urban degradation, as well as in the promotion of social,
safe and interactive spaces for the pedestrian. The method is applied in Avenida Pres. Getulio Var-
gas, Curitiba - Brazil, restructured to the 2014 FIFA World Cup. By observing his physical form, the
method of analysis gives indications of the priorities given to the project to restructure a major street
of Curitiba.
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A URBANIDADE NA VIA PUBLICA PELO METODO FOLLIA URBANA

RESUMO

Esse artigo centra-se no fenbmeno da urbanidade e revela caracteristicas fisicas da via publica
urbana que priorizam a escala humana. A partir dessas caracteristicas, cria-se um método de ana-
lise morfolégica -chamada fdllia urbana- que identifica e analisa componentes da forma urbana
que, sobrepostos, promovem a urbanidade. Esse método de analise foi desenvolvido para ser uma
ferramenta de apoio a decisdo no desenho de novas vias e na reestruturagao de vias existentes, e
visa ajudar no controle da violéncia, segregacao e degradac¢ao urbana, bem como na promogao de
espacos sociaveis, seguros e interativos para o pedestre. O método é aplicado na Avenida Pres.
Getulio Vargas em Curitiba, Brasil, reestruturada para a Copa do Mundo de Futebol da FIFA 2014.
Pela observacao da sua forma fisica, o método de analise oferece indicios das prioridades dadas
ao projeto de reestruturagdo de uma importante via curitibana.
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INTRODUCAO

Desde pequenos vilarejos até grandes metropoles, em todo aglomerado urbano existe espacgos
publicos, € um dos principais locais publicos na cidade é a via. Multidimensional, uma via possui
um intrincamento de infraestruturas e superficies que facilitam a comunicagao das pessoas. De
pequenas vielas estreitas a largas avenidas, as vias publicas urbanas sao elementos dinamicos
usados diariamente pelas pessoas. Uma via publica urbana possibilita a conexdo de inumeros
sistemas de interagdo social, formando redes e potencializando trocas urbanas. A via ndo é apenas
um elemento fisico exclusivo para mobilidade urbana, mas sim um espaco para socializar e construir
uma comunidade (Jacobs, 2000[1961]).

Utilizando como objeto de estudo a via publica urbana, esse livreto busca contribuir para a formagéao
de cidades mais seguras, sociaveis e atrativas para o pedestre. Assim, primeiramente, discorre
sobre a urbanidade, ao navegar dentro daquilo que a academia entende sobre esse fendmeno
urbano. A construcdo tedrica passa por conceitos de urbanidade e salienta sobre as possibilidades
das urbanidades e dos problemas oriundos da desurbanidade. Seguindo conceitos e explanacdes
de pesquisadores, apresenta-se um conjunto de orientagcdes das principais caracteristicas fisicas
da urbanidade na via publica urbana.

Dessas caracteristicas fisicas, foi possivel encontrar componentes morfolégicos passiveis da
quantificagdo de suas propriedades perante critérios de avaliacio num método de analise.
Denominado fdllia urbana, esse método possui a intengcao de diagnosticar falhas projetuais visando
a reestruturacdo mais humana das vias. Esse método foi testado em uma via de acesso principal
a estadios de futebol reestruturada recentemente para sediar um megaevento esportivo. O artigo
finaliza com um breve relato da aplicacao pratica desse método, dando indicios do que as cidades
estao priorizando nos projetos de reestruturagao de vias publicas pelo filtro da urbanidade.
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A urbanidade na forma fisica da via publica

Muitos projetos urbanos, direta ou indiretamente, promovem espagos que negligenciam a escala
humana. Acabam por trocar as caracteristicas peculiares da vitalidade urbana, por uma concepcgéao
formal que desestimula o pedestrianismo e favorece o uso desmedido dos veiculos automotores.
O termo urbanidade foi inserido nas discussdes sobre cidades quando se observou a aridez, a
monotonia e a segregacédo espacial de projetos urbanos modernistas na segunda metade do
século XX. Pode-se, no entanto, ampliar essa discussao em espacos onde eventos de violéncia,
criminalidade e degradagao comprometem a utilizagdo do pedestre nos espacos publicos, tornando-
os abandonados, degradados, vazios e perigosos.

A literatura revela a existéncia de inimeras formas de abordagem e conceituagao do fendbmeno da
urbanidade. Inclusive alguns pesquisadores relatam a impossibilidade de existir uma unica verdade
sobre urbanidade. Entretanto, € unanime o entendimento que esse fendbmeno ¢ a relagao entre as
pessoas e 0 espacgo que elas convivem, ou seja, a “constru¢cdo com dimensdes social e espacial’
(Oliveira, 2016:14).

Composto por um conjunto de formas caracteristicas de relagdes sociais do passado e do presente
(Santos, 1978) que influenciam o modo de viver das pessoas, juntamente com o dinamismo dos
pedestres, o espago funciona como um dos protagonistas na vida urbana (Hillier E Hanson, 1984;
Hillier, 1996). Independente da escala ou fungdo, cada elemento fisico da cidade possui sua
importancia na producgéo da condi¢ao da urbanidade. O bom didlogo entre o meio fisico e o individuo
€ significante para a condi¢cao da urbanidade, pois o espago age diretamente como suporte para
a convivéncia entre as pessoas. E nesse aspecto que ganha forga um conjunto de formalidades
como cortesia, respeito e polidez. O fato de estarmos em ambientes que pela forma fisica se
demonstra respeito e consideracao, nos faz sentirmos confortaveis perante as outras pessoas.
Assim, ambientes repletos de civilidade fomentam a sociabilidade das pessoas e o entendimento da
cidade como a nossa grande morada, como um lugar hospitaleiro, acolhedor e seguro.

A capacidade de caminharmos com seguranga € premissa basica para espagos funcionais e
convidativos (Gehl, 2015). Segundo Jacobs (2000[1961]), a principal qualidade de uma cidade ou
bairro, é a seguranca das pessoas na via convivendo com desconhecidos. Afalta da seguranca afasta
as pessoas da via publica, e inicia um processo de desertificagdo, resultando no distanciamento
entre pessoas e na violéncia e degradagao urbanas.

O sentimento de inseguranga faz com que uma pessoa mude seu caminho para vias mais familiares.
Nesse sentido, Holanda (2012) une a relagao da condi¢ao da urbanidade com a legibilidade da via.
Logo, se é possivel visualizar claramente a organizagao da via e seus pontos de ligagao, o pedestre
cria uma estrutura satisfatéria e naturalmente se familiariza e se identifica com aquele espaco
(Lynch, 1997[1960]), sentindo-se seguro. Portanto, a facilidade de leitura espacial tende a promover
a ocupacao das pessoas na via. Espacos convexos permitem o observador, de qualquer ponto,
possuir uma visualizagdo completa do conjunto de elementos espaciais constituintes (Benedikt,
1979). E o espaco onde o pedestre possui um amplo campo de visdo que lhe permite se orientar e
identificar os elementos fisicos da via.

A transparéncia das fachadas das edificacbes contribui para o aumento do campo de visdo do
pedestre e naturalmente o dominio espacial da via. Como recomendado por Jacobs (2000[1961]),
Bentley et al. (1985) e Holanda (2002), a permeabilidade visual entre as edificacdes e 0 espaco
publico, pelo grande nimero de portas para o espacgo publico e menor percentual de fachadas
cegas, aumenta o nivel de atividades na via e consequentemente a ideia da vitalidade urbana.
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O dominio espacial do pedestre por um campo de visdo amplo é unido pelo percurso cheio de
surpresas e emocgdes do interior transparente e ativo das fachadas, motivando a vitalidade e a
seguranca na via. Vale lembrar dos ensinamentos de Jacobs (2000[1961]) com a expresséao “olhos
da rua’, ou seja, quanto mais movimento de pessoas nas ruas e nas fachadas, mais seguranca
existe. Figueiredo (2012) relembra a importancia das interfaces diretas entre o publico e o privado
que facilitam as atividades do cotidiano e o controle sobre a via urbana.

Assim como as fachadas, outro elemento importante para a vivacidade e o dinamismo da via
publica séo os lotes. E nesse caso, quanto mais lotes estreitos ao longo da via, melhores séo as
oportunidades de interagao (Conzen, 1960; Gehl, 2015), pois dificultam a insercao de afastamentos
entre edificios. Lotes estreitos tendem a reduzir a distancia entre edificios, a aumentar a densidade
de pessoas e ampliar a densidades de aberturas para a via. Quanto mais janelas e portas abertas
para o espaco publico, mais ativa e convidativa se torna uma via. Diferente de espagos monétonos
e inativos de vias que possuem lotes de grandes dimensdes e poucas aberturas tipicos de shopping
centers, condominios residenciais e industrias. Esses lotes diminuem a interagao entre o interior e
o exterior publico, colaborando com o esvaziamento das pessoas nas calgadas.

Outra maneira de promover a urbanidade é formar uma trama fina de malha urbana, produzindo
assim o aumento do nimero de vias transversais e o potencial de fachadas frontais. Nesse sentido,
Vialard (2013) afirma que quadras curtas e regulares induzem mais a conexao com outras vias,
enquanto quadras grandes e irregulares conectam menos e fragmentam a malha urbana. Assim,
as dimensdes menores de quadras tém demonstrado melhores resultados no desenvolvimento
urbano que aquelas com tamanhos maiores, e -dependendo dos contextos geograficos (importante
destacar este fato)-, 100 metros de comprimento podera ser uma referéncia de dimensionamento
(Siksna,1997, Oliveira, 2013).

A configuracdo menor de quadras significa, entao, maior possibilidade de circulacdo de pessoas,
afastando o aparecimento do processo de guetizagao?. Diferente das quadras com grandes medidas
que fazem da via um elemento desestimulador da comunicacdo e do movimento de pessoas nas
vias.

A condicao da urbanidade é mais do que a simples presenca de pessoas numa via publica. Nesse
cenario aparentemente satisfatério, pode ser recorrente “formas de intolerancia e rejeicdo das
alteridades sob a forma de segregacéo, sujeicdo e agressdo ao outro” (Netto, 2012:53). Revela-
se, entao, a importancia do convivio entre diferentes tipos sociais de pessoas num Unico espaco
urbano. Em um de seus estudos, Figueiredo (2012) correlaciona um espaco elitizado com outro
mais carente, e revela que nenhum dos dois casos extremos apresenta a condicdo da urbanidade,
justamente pela falta da diversidade. O autor revela que as vias de uma favela ou de um bairro
nobre podem ser vivas, porém nao sao democraticos e inclusivos (Figueiredo, 2012).

Além da promocgao do encontro entre pessoas, uma via deve possuir a capacidade de gerar
copresencas de grupos sociais distintos. Reconhecer e facilitar a interagcao, o convivio e a integracéo
das diferengas sociais e raciais (dimensdo humana) e arquitetonicas e funcionais (dimensao espacial)
sao caracteristicas proprias do espaco com urbanidade. Portanto, a promogao da diversidade no
meio urbano aumenta a capacidade suportar mais pessoas, atividades e interagao (Krafta, 2012).

Inclui-se também a diversidade fisica pelos diferentes tipos arquitetdnicos baseada na linha do
tempo. A histéria de uma via contada pelas suas edificacdes favorece a condicdo da urbanidade,
pois a interagao entre seus diferentes autores e distintos estilos arquitetbnicos é valida também
como forma de diversificar o espaco. Entendimento baseado em Aguiar (2012) quando critica a
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falta de urbanidade nas cidades artificiais modernistas, e de Jacobs (2002[1961]) quando cita que
grandes areas construidas ao mesmo tempo sdo incapazes de gerar diversidade.

A diversidade também deve ser instaurada nas fungdes dos edificios em uma via para se promover
a vitalidade urbana e, portanto, a condi¢cao da urbanidade. As funcdes diversificadas dos edificios
criam ambientes com atividades mistas e promovem distintos horarios de movimento, diferentes
tipologias arquitetdnicas e variados grupos sociais. A mescla de atividades urbanas favorece o uso
continuo da via, tornando-a sempre movimentada durante os diversos periodos do dia e da noite.

Se existe a urbanidade, também existe a desurbanidade. Partindo da ideia de que as cidades séo
locais de encontros entre pessoas, o desurbanismo se declara como a segregacéo e desintegracéo
do social. A desurbanidade conduz ao pensamento de “socialidades hostis e espagos de represséo,
violéncia e degradac¢ao do humano” (Netto, 2012:37). Observa-se em espagos urbanos incoerentes
om a dimensdo humana: desarmonia espacial dos muros cegos e altos; leitos carrocaveis largos
onde as travessias a pé se tornam perigosas; aridez pela falta de vegetagdo na via; calgadas
estreitas sem iluminacao, lixeiras e bancos que inibem o caminhar e/ou descansar do pedestre; vias
com desorientacao espacial e com pobre senso de navegabilidade e; vias sem ou com reduzidas
conexdes capazes de dificultar a interatividade e mobilidade dentro da cidade.

Os automoéveis sado considerados fatores diretos para a condicdo adversa da urbanidade. Se a
presenca de muitas pessoas esta associada a vitalidade da via, a presenga de muitos automdveis
esta associada a destruicdo da sociabilidade. Nesta pesquisa ndo se defende a extincdo dos
automoveis particulares, mas sim uma alteracdo de prioridades, do automovel para o pedestre.
Defende-se a facilidade do “ir e vir’, uma vez que essa agao, essencial para a liberdade humana,
nao deve ser realizada tdo somente por meios caros, poluidores e barulhentos. O “automével,
devidamente civilizado, é um elemento chave na qualificagdo do espaco publico contemporéaneo”
(Aguiar, 2012:63). Com menores dimensbes, combustiveis menos poluentes, elétricos e mais
silenciosos, os automoveis podem interagir pacificamente com os pedestres.

Do ponto de vista morfoldgico, a presenca dos automoveis estabelece modificagbes na estrutura
das cidades. Para adequar ao volume de carros é necessario o estreitamento de calgadas para o
alargamento de leitos carrocaveis, demolicao de edificios para a construcao de estacionamentos,
de pontes e viadutos, aumento da velocidade das vias para um fluxo mais fluido e criagcdo de
passarelas para pedestres. Todas essas modificacdes, e outras mais, acabam por criar ambientes
socialmente segregados e, muitas vezes, acarretam na exclusdo do pedestre na via. O uso
demasiado do automovel, no cotidiano das pessoas, esta na contraméao da condi¢cdo da urbanidade.

As caracteristicas fisicas da urbanidade

Segundo a informacgao tedrica, pode-se estabelecer algumas das principais caracteristicas fisicas
da urbanidade na via publica, onde o alto nivel de urbanidade esta naquela via que promove a maior
interacdo entre seus elementos fisicos e os pedestres. Resultando em uma via sociavel, segura,
atrativa e acessivel. As figuras das proximas paginas resumem a urbanidade em uma via publica
urbana por cinco caracteristicas fisicas.

Quadra curta

Malha urbana fina promove maior quantidade de conexdo com vias transversais, aumenta a
integracdo com a malha urbana, minimiza espagos segregados e aumenta a densidade populacional
na via.
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Fachada ativa

Maior numero de portas e janelas nos edificios, principalmente nos pavimentos térreos, possibilita
maior interacao entre espagos privado e publico.

Multifuncionalidade

Grande mistura de fungbes nas edificagdes (ou quadras) aumenta a possibilidade de diferentes
tipologias arquitetdnicas e distintos grupos sociais.

Lote estreito

Maior numero de lotes por quadra aumenta tanto a densidade populacional quanto a diversidade
de estratégicas e atores urbanos, bem como o percentual de espagos abertos dos edificios para a
calcada.

Caminho seguro

Calgada larga (quando possivel), sem obstaculos, com pouca ou nenhuma declividade e com
travessias com curtas distancias, sinalizadas e com rampas garante uma acessibilidade universal.
Ainsercao de iluminacgao, lixeiras e bancos garantem o conforto para o pedestre.
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Figura 1. llustracbes das 5 caracterisiticas da urbanidade na via pubilca urbana.
Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

METODO DE ANALISE

Com base nas caracteristicas fisicas, cria-se um método de analise morfolégica chamado fdllia
urbana com objetivo de transformar a desarmonia fisica de uma via publica urbana em um ambiente
adequado ao pedestrianismo, e assim, contribuir para o controle da violéncia, segregacao e
degradacao urbana, bem como na promogao de espagos sociaveis seguros e interativos. Serve,
portanto, como um instrumento de apoio a decisdo em processos de criacao de novas vias publicas
ou na reestruturacéo de vias publicas existentes.

Atécnica utilizada é a observacéao sistematica de vias publicas urbanas, estruturada em uma planilha
que possibilita a mensuracao quantitativa e qualitativa de componentes morfolégicos. Nessa planilha
constam critérios de avaliacdo de cada componente, os quais sdo identificados pelas observacoes
in loco, Google Street View e imagens por satélite do Google Earth, e posteriormente avaliados.
Pela sobreposi¢cdo dos resultados do nivel de urbanidade de cada componente morfoldgico,
separados em quatro dimensdes da urbanidade, a finalidade do método é de formular uma maneira
de encontrar o nivel de urbanidade e diagnosticar deficiéncias fisicas da via estudada.

Cada uma das quatro dimensdes possui aspectos proprios que determinam sua importancia para
a condicao da urbanidade. Adotou-se como base a metodologia Morpho (Oliveira, 2013, Oliveira
e Medeiros, 2016), onde se reunem quatro dimensdes inerentes a condi¢do da urbanidade:
acessibilidade (onde para este artigo, significa a qualidade do caminho a ser percorrido pelos
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pedestres), diversidade, densidade e continuidade. Portanto, uma via publica com alto nivel de
urbanidade é dotada de “[...] elevada acessibilidade, elevada densidade, grande diversidade e forte
sentido de continuidade.” (Oliveira, 2016:12). Separadas, essas dimensdes possuem pouco efeito,
ao ponto de produzirem pouca influéncia para a condicdo da urbanidade na via. No entanto, cada
dimensao revela componentes morfoldgicos que, sobrepostos e baseados em critérios de avaliagao,
formam um conjunto capaz de definir o nivel de urbanidade numa via publica urbana.

Os nove componentes morfoldgicos aqui revelados, sobrepostos, auxiliam na avaliagao da qualidade
das vias pela capacidade de diagnosticar suas potencialidades e fragilidades. Com o intuito de
quantificar a qualidade desses componentes, fez-se necessaria a insergcao de critérios de avaliagao
e a explanagao dos respectivos niveis de urbanidade. A fim de atingir tal intento, criou-se uma
escala numérica na qual cinco (5) é o nivel maximo de urbanidade e zero (0) é o nivel minimo de
urbanidade. No entanto, importa destacar que apesar desta quantificagao nao se pretende eliminar
a subjetividade que existe na analise do fendmeno urbano. Cada componente espacial analisado
€ avaliado segundo seus critérios, onde a média do nivel de urbanidade produz o valor parcial de
cada dimenséao. O resultado final do nivel de urbanidade da via é, entdo, produzido pela média
desses valores parciais.

Passeio

No primeiro critério desenvolve-se uma analise da qualidade da calgada para um caminhar seguro,
confortavel e acessivel. Operacionalmente a via é avaliada por quadra, onde o nivel de urbanidade
da via é a média do conjunto de quadras. Para essa analise, trés aspectos sao analisados:

Largura livre disponivel para a circulagao exclusiva de pedestres — largura efetiva;

Existéncia de obstaculos que obstruem a passagem das pessoas, como: buracos, degraus,
mobiliarios urbanos ou elementos fisicos permanentes, arvores, galhos ou grande volume
de folhas;

Inclinagao do passeio pelo perfil longitudinal da via, onde considera-se como medida
base a inclinagéo de 8,33% definida pela Associagao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT)
—na NBR 90506 como a maxima possivel para a confortavel acessibilidade universal.

>8% >8% <8% <8% >8% >8% <8% <8% >8% >8% <8% <8%
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Figura 2: Componente morfolégico Passeio.Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

Travessia

O segundo critério analisa as travessias entre as vias que cruzam a via de estudo e as travessias
entre quadras da propria via (de um lado para o outro). Para operacionalizar, cada travessia é
avaliada separadamente. O nivel de urbanidade da via € a média do conjunto de travessias. Para
essa analise, utiliza-se os seguintes elementos de sinalizacao e facilitador de acesso:
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Horizontal- sinalizagdo no piso da via, como faixas de pedestres, pinturas coloridas e/ou
palavras;

Vertical- placas que indiquem a travessia, sinaleiros para pedestres e/ou para veiculos;

Rampas- com inclinagao igual ou menor que 8,33%, pois sao desenhadas para uma pas-
sagem de nivel adequada para cadeirantes e demais portadores de necessidades especiais
de locomogéo;

Sonora- emissao de som quando o sinal esta aberto para pedestres atravessarem a via.
n
4]

T s |

sem sinalizagdes horizontal ou vertical | horizontal ou vertical horizontal + vertical horizontal + vertical
sem rampas Ou apenas rampas e rampas + rampas + rampas
sinalizagdo sonora

Figura 3: Componente morfoldgico Travessia. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

Mobiliario

A analise da quantidade de mobiliario urbano que proporciona o conforto e facilita a socializagcao
entre pessoas -bem como a promogéo de agdes de ‘gentileza’ na via- constitui o terceiro critério.
Operacionalmente avalia-se a via por quadra, onde o nivel de urbanidade da via € a média do
conjunto de quadras. Nessa analise, trés elementos fisicos sdo analisados:

lluminagao- a necessidade de iluminar a via é fundamentada na otimizacao de seu uso a
noite e contribui também com a segurancga;

Lixeira- uma via limpa € uma via agradavel. Morfologicamente, promover a instalacéo de
lixeiras nas vias & contribuir com a civilidade;

Banco- elemento fisico relacionado ao “parar’ e “descansar’ na via.

* d J
sem mobiliario apenas iluminagao iluminagéo + lixeiras ou iluminagéo + iluminagao +
de apoio bancos lixeiras e bancos lixeiras e bancos
(1x) (2x ou mais)
0 1 3

Figura 4. Componente morfoldégico Mobilidrio. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.
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Lote

A grande quantidade de lotes em uma via promove a maior presencga de pessoas, 0 maior fluxo de

pessoas e, consequentemente, a interagao dessas pessoas. Quanto mais lote, mais vitalidade existe

na via. Operacionalmente, analisa-se conjuntos de lotes a cada 100 metros lineares -eliminando as

vias transversais. O nivel de urbanidade da via é a média dos conjuntos de lote de cada 100 metros.
=11 =

HE | BE

8 — 6 lotes em
100m 100m

0 1 2 3

UL L ) LU

O | OH

1 lote em 100m

=]

B

|ELLE () L

[—— —

E | HE

10 — 9 lotes em + de 10 lotes em
100m 100m

Figura 5. Componente morfolégico Lote. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

2 lotes em 100m

Quadra

Com base no principio de que quadras curtas promovem maior interagao por proporcionar maior
numero de vias transversais (conforme os autores referidos anteriormente), esse componente
analisa o tamanho das quadras existentes na via. A medida base utilizada para essa analise é de
100 metros, onde o nivel de urbanidade diminui gradativamente quando o tamanho do quarteirao
aumenta. Para operacionalizar, avalia-se a via por quadra. O nivel de urbanidade da via € a média
do conjunto de quadras.

- | == | | H J H I ‘ | |

JL \JC | = | =5F |3k | 3

— = | = | | H | | Nl

> que 300m 251m - 300m 201m - 250m 151m — 200m 101m — 150m <ou=100m
0 1 2 3

Figura 6. Componente morfolégico Quadra. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

Funcgéo
A mistura de usos nas edificagcdes (e nas quadras) influencia a formagado de diferentes formas
arquitetdnicas, promove o dinamismo de movimentos e a distingdo de pedestres. Este é o enfoque
do sexto critério. Operacionalmente avalia-se a via por quadra, onde o nivel de urbanidade da via é
a média do conjunto de quadras. Para a analise, sdo entendidos como tipos de usos urbanos:

Residencial- morado habitual das pessoas.

Comercial- local para compra e venda de produtos.

Servigo- atividades que visam servir o cidadao.

Institucional- organizagdes publicas de atendimento a sociedade.

Industrial- local para transformacao de matéria-prima em produto.

Por promover a movimentagado de pessoas sem uniformidade, o uso residencial € entendido como
atividade vital para a urbanidade. Sendo utilizado como uma vantagem e garantindo maior pontuagao.
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§ BB

01 tipo 02 tipos 02 tipos (sendo 03 tipos + de 03 tipos + de 03 tipos
01 residencial) (sendo 01
residencial)

0 1 2 3

Figura 7. Componente morfolégico Fungéo. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

Tempo

O sétimo critério centra-se na diferenga temporal na construcdo das edificacbes, encarando-a
como uma variavel que promove a unido de diferentes autores, materiais, técnicas construtivas e
estilos arquitetdnicos. A preservagao ou conservacao de edificagcdes, mesmo que modificados seus
usos, significa o respeito da memdria do local e de seus moradores, promovendo o sentimento de
pertencimento do cidadao com a cidade. Para esse critério, utiliza-se a diferengca temporal como
régua balizadora, ou seja, quanto maior é a diferenca da idade das construgdes, maior é o nivel de
urbanidade (reconhece-se, no entanto, que o entendimento deste critério necessita de um maior
desenvolvimento). Para operacionalizar, avalia-se a via por quadra, onde o nivel de urbanidade da
via € a média do conjunto de quadras.

Menos de 30 30 - 60 anos de 60— 150 anos 150 — 250 anos 250 — 500 anos + de 500 anos

anos de diferenga de diferenga de diferenga de diferenga de diferenga
diferenga
0 1 2 3

Figura 8. Componente morfolégico Tempo. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

Fachada

A analise da interagao entre publico e privado € o tema do oitavo critério. Para operacionalizar,
primeiramente, analisa-se cada lote e adota-se 1 ponto para lote com fachada ativa, 0.5 para
fachada semitransparente e 0 para fachada cega. Depois, aplica-se “regra de trés” a cada quadra
para encontrar a predominancia da transparéncia em porcentagem. O nivel de urbanidade da via é
a média do conjunto de quadras. Para realizar a analise, a diferenca das fachadas térreas se da da
seguinte forma:

Ativa- nenhum elemento fisico no alinhamento predial. No caso de lotes sem recuo frontal,
quando as aberturas do térreo forem mais da metade da fachada;

Semitransparente- elemento baixo no alinhamento predial (menor que 1,70m), grade ou
muro de vidro. No caso de lotes sem recuo frontal, quando as aberturas do térreo forem
menos da metade da fachada;

Cega- elemento alto no alinhamento predial (acima de 1,70m) ou vegetacdo macica que
obstrua a visual. No caso de lotes sem recuo frontal, quando nao houver aberturas no térreo.
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' Ny
CEGA SEMITRANSPARENTE _

0% de 01% a 20% de 21% a 40% de 41% a 60% de 61% a 80% de 81% a 100% de
transparéncia transparéncia transparéncia transparéncia transparéncia transparéncia

0 1 2 3

Figura 9. Componente morfolégico Fachada. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

Conexao

O nono critério analisa a integragao entre a via de estudo com as transversais, onde o maior numero
de conexao significa maior interagao, afastando o aparecimento de um processo de guetizagao.
Operacionalmente avalia-se a via por completo. Cada via transversal situada em um dos lados da
via de estudo é analisada em consideracgao a via mais préxima do outro lado. O valor final € formado
por uma ‘regra de trés’, onde 100% esté para o numero de vias transversais do lado com maior
quantidade dessas vias e X esta para o numero de conexdes.

Pk s S e 5 S

0% 01 a 30% 31% a 50% 51% 70% 71% a 99% 100%
0 1 2 3

Figura 10. Componente morfolégico Conexao. Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

EXPOSIGAO DOS RESULTADOS

Apesar de obter como resultado final o nivel de urbanidade 3.3, ou seja, acima da média, o0 método
follia urbana, realizado na Avenida Presidente Getulio Vargas na cidade de Curitiba -acesso principal
para um dos estadios utilizados para Copa do Mundo de Futebol da FIFA de 2014-, revelou tanto
situagdes com urbanidade como situacdes com desurbanidade.

Relacionando primeiramente os aspectos positivos, a avenida possui a dimens&o da acessibilidade
como a mais pontuada. A via curitibana se destaca por possuir a componente morfoldgica “passeio”
com o nivel maximo da urbanidade. Esse fato ocorre, pois, apresenta passeios largos com poucos
obstaculos, bem como baixa declividade em toda a sua extensdo. Acrescentando ao alto nivel da
urbanidade na dimensao da acessibilidade, a via possui travessias com sinalizagao horizontal e
vertical e rampas de acesso na norma brasileira, assim permitindo uma acessibilidade universal nas
calgadas. Ainda na mesma dimensao, embora careca de areas com lixeiras, ha que se destacar a
grande quantidade de bancos e iluminagao, promovendo a sensagao de conforto e bem-estar para
os pedestres.
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Ainda sobre os aspectos positivos, a dimensdo da densidade apresenta um elevado nivel de
urbanidade por possuir grande quantidade de lotes e um grande numero de quadras cm dimensao
perto dos 100 metros de comprimento. A via também possui uma pontuagdo acima da média na
componente “conexdo” com a malha urbana da cidade, pois a via possui conectividade com 76% de
suas vias transversais. Embora apare¢a com o nivel da urbanidade acima da média na componente
“fachada”, revela-se uma baixa interacao dos lotes com a via pela grande quantidade de fachadas
distantes do alinhamento predial, bem como de quadras com resquicios industriais com muros
altos. Essa fraca interagdo dos pavimentos térreos com o espago publico apresenta uma baixa
atratividade para o pedestre ao caminha pela via.

Por outro lado, os aspectos negativos estdo, sobretudo, na dimensédo da diversidade. A pouca
variagao temporal arquiteténica das construcdes na via € somada a existéncia de muitas quadras
com apenas uma unica funcao urbana. Esse cenario fisico homogéneo mostrou o aparecimento de
timida mistura de distintos de usuarios, indo contra ao sentido da urbanidade na via. Negativamente,
destaca-se ainda a forte presenca de edificios industriais no extremo norte da via. Esse contexto
urbano provoca fachadas cegas, onde ocorre pouca interacdo entre a atividade industrial dentro
dos lotes e vida publica nas calgadas, desenvolvendo uma monotonia e naturalmente a falta de
pedestres nessa parte da via.

Tabela 1: Resumo do método fdllia urbana na Avenida Pres. Getulio Vargas, Curitiba.

ACESSIBILIDADE
PASSEIO

TRAVESSIA

MOBILIARIO

DENSIDADE
LOTE 38

QUADRA -
DIVERSIDADE

FUNGAO 23
TEMPO 1.1 1.7

CONTINUIDADE
FACHADA 35
CONEXAO 2.0 3.2

Fonte: elaborado por Bruno Zaitter.

REFLEXOES FINAIS

Uma via ideal é uma via viva, onde as pessoas usam seus espagos publicos todos os dias e em
todos os momentos. A falta de pessoas numa via publica urbana comumente esta ligada a falta da
interatividade, do conforto e da seguranga. Quanto menos pessoas huma via, maior a probabilidade
de areas com elevado indice de criminalidade, vandalismo e segregac&o. Diante das abordagens
aqui desenvolvidas, pode-se concluir que uma via viva é aquela que favorece a urbanidade. Ou seja,
a via que facilita a interatividade de um coletivo humano diversificado, que promove um ambiente
confortavel, atrativo e com vitalidade para o pedestre, e que fortalece a integracdo com a malha
urbana.
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O referencial tedrico desta pesquisa reforca as discussbes presentes na literatura de que a forma
fisica de uma via provoca impacto no sentido de urbanidade. Certas caracteristicas fisicas de uma
via publica urbana, destacadas pela ética da urbanidade, sdo fundamentais para que ela seja mais
ou menos utilizada pelo pedestre.

Pode-se afirmar que uma trama mais fina do sistema de quadras auxilia na integracao da via com a
cidade e otimiza a conexao com a malha urbana, possibilitando 0 aumento do nimero de pedestres.
O sistema de edificios também foi compreendido como elemento importante na urbanidade da via.
Nesse caso, constatou-se que a permeabilidade visual dos pavimentos térreos se relaciona também
com a ocupacao de pedestres na via. Ainda sobre as edificagdes, a pesquisa reconheceu que a
grande mistura de fungbes urbanas proporciona a ampla mescla de tipos arquiteténicos e, portanto,
a ocupagao de grupos sociais heterogéneos. A variedade de atores também ¢é influenciada por uma
grande quantidade de lotes numa quadra. Além disso, lotes mais estreitos com testada reduzida
possibilitam uma maior proporgcdo de aberturas nas fachadas frente as calgadas, aumentando o
contato visual entre os ambientes publico e privado.

A respeito da urbanidade na mobilidade dos pedestres na via, a pesquisa mostrou que calgadas
seguras e confortaveis sao aquelas com baixa declividade e que ndo possuem obstaculos pelo
caminho. Além de possuirem passeios mais largos possiveis, e travessias com rampas e bem
sinalizadas. O sentido de urbanidade também esta agregado aos mobiliarios urbanos existentes
nas calgcadas, como as lixeiras e 0s bancos, e a iluminac&o destinada ao pedestre.

A partir desses conceitos de urbanidade na via, agrupou-se em cinco principais caracteristicas fisicas
da urbanidade na via publica urbana: quadra curta, lote estreito, multifuncionalidade, fachada ativa e
caminho seguro. Dessas cinco caracteristicas fisicas, elaborou-se o método de andlise sistematizado
por componentes morfolégicos que, a partir de seus respectivos critérios, qualificam vias urbanas
publicas. Denominado de fdllia urbana, o método buscou a urbanidade numa via publica urbana
reestruturada e utilizada como acesso principal para estadio de Copa do Mundo de Futebol da FIFA
no Brasil. O estudo empirico mostrou que o processo de reestruturacado da via ocorreu por meio de
intervencgdes fisicas timidas, reduzidas e de menor custo, onde, algumas tendéncias desurbanas
foram observadas. Mais ainda, a falta de manutencao dessas areas publicas e de seus mobiliarios,
criou certos espacos rejeitados pelo pedestre, suscetiveis a inseguranca e ao desconforto.

Mais que explanar estratégias para atingir a urbanidade pela forma fisica em vias publicas urbanas,
esse artigo surge como uma contribuicao cientifica que se eiva da fun¢ao de ajudar planejadores
urbanos e cidaddos comuns a nortearem estratégias para eliminar impactos causados pela
desurbanidade, e otimizar o sentido de urbanidade na cidade.
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