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RESUMO

Este documento visa apresentar diretrizes de intervencdo vidria para uma drea especifica
delimitada no bairro Calhau, em S@o Luis. Para alcancar esse objetivo, € essencial entender
tanto a estrutura urbana local quanto o contexto nacional que impactou seu crescimento,
permitindo assim uma compreensdo mais profunda da evolugdo da mobilidade urbana. Isso
requer uma andlise abrangente dos fatores histdricos, socioecondmicos e politicos que
moldaram a evolug@o urbana, desde a coloniza¢do portuguesa até os dias atuais. Busca-se
impulsionar a mobilidade e promover um crescimento urbano sustentivel, integrando os
sistemas de transporte ao planejamento urbano. Apds o desenvolvimento das diretrizes, serdao
propostas intervencdes vidrias na drea delimitada, embasadas em pesquisas bibliogréficas e

andlise de projetos de referéncia.

Palavras-chave: Intervencodes Vidrias, Mobilidade Urbana, Desenvolvimento Urbano.



ABSTRACT

This document aims to present road intervention guidelines for a specific area delimited in the
Calhau neighborhood, in Sao Luis. To achieve this goal, it is essential to understand both the
local urban structure and the national context that impacted its growth, thus allowing a deeper
understanding of the evolution of urban mobility. This requires a comprehensive analysis of
the historical, socio-economic, and political factors that have shaped urban evolution, from
Portuguese colonization to the present day. The aim is to boost mobility and promote
sustainable urban growth by integrating transportation systems into urban planning. After the
development of the guidelines, road interventions will be proposed in the delimited area,

based on bibliographic research and analysis of reference projects.

Key Words: Road Interventions, Urban Mobility, Urban Development.
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1. INTRODUCAO

As deliberacdes acerca das problemadticas urbanas durante meu periodo académico,
conjuntamente as vivéncias urbanas, instigaram reflexdes sobre uma das questdes mais
preponderantes atualmente: a mobilidade urbana. Este topico mantém uma intima relagdo com

as discussoes acerca da configuracdo urbana e sua evolucio ao longo do tempo.

No contexto de Sao Luis, o bairro do Calhau representa um exemplo paradigmadtico de
uma configuracao urbana influenciada por politicas caracteristicas do urbanismo moderno.
Estas politicas tendem a favorecer o uso do transporte individual motorizado em detrimento
de alternativas de transporte mais sustentaveis. Tal predile¢do resulta em sobrecarga nos
sistemas de transporte publico e em longos periodos de deslocamento devido a
congestionamentos, decorrentes ndo apenas do grande volume de veiculos motorizados, mas

também de uma estrutura urbana que desestimula a locomog¢do a pé ou o uso de bicicletas.

Considerando esses aspectos, o presente documento visa primordialmente apresentar
diretrizes de intervencdo vidria destinadas a adequar intervencdes dentro de uma drea
especifica delimitada no bairro Calhau. Contudo, é importante ressaltar que tais diretrizes nao
se restringem exclusivamente a esse contexto local, uma vez que a intencao é promover sua
aplicabilidade em diversas localidades do pafs. Este enfoque mais amplo visa garantir a
utilidade e relevancia das recomendagdes em diferentes cendrios urbanos, contribuindo assim

para a melhoria da infraestrutura vidria em todo o territério nacional.

Para a formulacdo de diretrizes de intervenc¢do vidria, € essencial compreender tanto a
configuracdo urbana especifica de Sdo Luis quanto o contexto nacional que influenciou ndo
apenas o crescimento urbano dessa cidade, mas também o de outras localidades em todo o
territério nacional. Este entendimento demanda uma andlise abrangente dos fatores histdricos,
socioecondmicos e politicos que moldaram a evolug@o urbana de Sao Luis, abarcando desde a
colonizagdo portuguesa até as mudangas ocorridas nos séculos XIX e XX. Ademais, é
imprescindivel examinar o panorama nacional, considerando eventos histéricos, politicas
publicas, migracdes populacionais, processos de industrializa¢do e urbanizacdo, bem como as

transformacdes na legislacdo e na governanca urbana.
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Somente ao compreender esses aspectos tanto em nivel local quanto nacional sera
possivel contextualizar adequadamente as diretrizes de intervengao vidria propostas,
garantindo que elas estejam alinhadas com a histéria, as caracteristicas e as necessidades
especificas de Sao Luis, a0 mesmo tempo em que levam em conta as tendéncias e desafios

mais amplos enfrentados por cidades em todo o Brasil.

Durante o século XIX, houve uma transi¢do do modelo econdmico agrario-exportador
para um modelo urbano-industrial. Conforme observado por Botega (2007), essa transi¢@o
ocorreu sem uma total ruptura com as bases do modelo anterior, preservando, portanto, uma
estrutura agraria marcada pelo predominio do latifindio e pela desigualdade na distribuicao de
renda. Esse contexto emerge como um dos principais impulsionadores do €xodo rural
observado no pais, pois a populacdo busca oportunidades e condi¢des de vida mais favoraveis

nas areas urbanas em crescimento.

Ap06s o Golpe Militar em 1964, politicas publicas de habitacao foram implementadas
visando fornecer moradias, especialmente para os trabalhadores urbanos. O estabelecimento
do Sistema Financeiro de Habitacao (SFH) e do Banco Nacional de Habitagao (BNH) em
1964 tinha como objetivo facilitar o financiamento da casa prépria, sobretudo para as camadas
de menor renda da sociedade. No entanto, apesar da expectativa inicial de
autossustentabilidade do SFH, na prética isso ndo se concretizou. O sistema dependia de
recursos externos, como os depdsitos da poupanca, para financiar os empréstimos
habitacionais, e fatores econdmicos e politicos, como inflagcdo e variacdes macroecondmicas,

afetaram sua sustentabilidade financeira (Botega, 2007).

Ap6s o regime militar, o Brasil passou por um intenso processo de urbanizacdo, com
significativo aumento da popula¢do urbana e expansado das cidades. Com o fim do Banco
Nacional de Habitacdo (BNH), suas atribui¢cdes foram descentralizadas para diversos 6rgados
federais. Contudo, a Caixa Econdmica Federal assumiu um papel central na coordenacio da
politica habitacional, recebendo os recursos do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo

(FGTS) e do Sistema Brasileiro de Poupanga e Empréstimo (SBPE) destinados a habitagao.

O surgimento do Calhau assim como outros bairros de Sdo Lufs se insere no contexto
da ditadura militar, o Sistema Financeiro de Habitacdo (SFH) e o Banco Nacional da
Habitacdao (BNH) serviram como mecanismos que contribuiram para a formacao urbana da

cidade. Além da contribuicdo por meio de 6rgdos estatais, a cidade se expande também



12

gracas a um novo crescimento industrial influenciado pelo Programa Grande Carajis (PGC),
que trazia investimentos em infraestrutura, e a constru¢do do Porto do Itaqui (Vasconcelos,

2014, p. 18).

Em 1974, por meio de financiamento federal, Sdo Luis implementou o primeiro plano
diretor da cidade, que € o principal responsavel pelo inicio da expansao e fragmentacao da
capital maranhense, e com o auxilio de empréstimos concedidos pelo BNH os bairros do
Calhau, Olho d’Agua, Renascenga e Ponta D’areia sdo formados dentro da zona destinada a

bairros nobres.

Ap06s entender o contexto da formagdo de bairros diversos, atrelado ao rapido
crescimento urbano, torna-se necessdria a criagdo de loteamentos que devem suprir a demanda
cada vez maior por moradia. De acordo com Figueiredo (2019) Podemos observar que Sao
Luis inicia um processo de formagdo urbana no qual os loteamentos estdo sendo estabelecidos
de forma descoordenada, e isso resulta em uma série de conflitos no desenho urbano da
cidade. Essa caracteristica também ¢é notada dentro do préprio bairro do Calhau.

“Através desse cenario, pode-se obter inicialmente uma percep¢do de que a
desarticulacdo da cidade de Sdo Luis € resultado, a priori, de uma sucessdo de
loteamentos implantados de maneira particular e descomprometida com o entorno,

fato este facilmente notado por meio da andlise de cartografias, o mais cldssico estilo
de leitura historica das cidades” (Figueiredo, 2019, p. 16).

Nesse sentido, é relevante destacar que a questdao da mobilidade urbana vai além da
simples andlise dos diferentes meios de transporte disponiveis, abrangendo também o dominio
do planejamento urbano. O processo de expansdo da cidade resultou em distancias
considerdveis a serem percorridas, em parte devido a capacidade dos veiculos motorizados de

cobrir longas distancias, facilitando, dessa forma, tal expansao.

Assim, para atingir o principal propdsito de apresentar diretrizes de intervencdo vidria,
¢ igualmente determinante contextualizar o periodo histdrico atravessado pelo Brasil, a fim de
elucidar o processo de expansao urbana; relatar a sequéncia de eventos que moldaram os
tracados urbanos de Sdo Luis; compreender a relagdo entre mobilidade urbana e
metropolizacdo; discernir os conceitos essenciais que devem nortear a mobilidade urbana para
um adequado planejamento urbano e analisar a dindmica especifica do bairro Calhau,

identificando os principais conflitos presentes nesse contexto.
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A estrutura deste trabalho estd organizada em sete pontos distintos. O primeiro ponto
discute a urbanizac¢do no Brasil desde o século XIX até o periodo apds a redemocratizagio,
abrangendo a influéncia do regime militar nesse processo. Na sequéncia, na segunda fase, serd
explorada a temética da mobilidade urbana em paralelo ao desenvolvimento urbano. Este
enfoque permitird uma compreensao mais ampla das interagdes entre a expansao das cidades e

os desafios relacionados a mobilidade.

Na quarta etapa, dedicaremos nossa atencdo a compreensao da formagao urbana de
Sao Luis, incluindo sua expansao e a evolugdo de seu tragado ao longo do tempo.
Exploraremos como a cidade se desenvolveu e como seu espago fisico foi moldado ao longo

dos anos.

J4 na quinta etapa, iremos nos aprofundar na drea de intervengao, que € o bairro
Calhau. Nessa secdo, examinaremos sua contextualizacdo histdrica e sua dinamica atual. Em
seguida, delimitaremos o recorte dentro desse bairro, identificando e analisando os principais

pontos de conflito que demandam atencio e intervengao.

Na sexta etapa, serdo abordados projetos que servirdo como referéncia para orientar as
diretrizes estabelecidas de intervencdo vidria. Analisaremos esses projetos para extrair
aprendizados e melhores praticas que possam ser aplicados no contexto especifico de nossa

intervencdo no bairro Calhau.

Por fim, na sétima e dltima etapa, definiremos as diretrizes com base nas andlises
realizadas anteriormente. Apds essa defini¢do, apresentaremos as intervengdes propostas,
demonstrando como essas diretrizes foram aplicadas na prética para resolver os desafios

identificados no bairro Calhau.

Ap6s a conclusdo da andlise das questdes abordadas, o trabalho serd encerrado com as
consideracdes finais. Essas consideragdes serdo fundamentadas em todo o processo de
investigacao e andlise realizado até entdo. Serdo destacadas as principais percep¢des obtidas,
conclusdes alcangadas e possiveis recomendagdes para futuras pesquisas ou acdes préticas no
campo da mobilidade urbana e desenvolvimento urbano, com base nos resultados obtidos ao

longo do estudo.
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2. URBANIZACAO NO BRASIL - INDUSTRIA E CRESCIMENTO URBANO

A formacao urbana no Brasil mostra que ela estd diretamente ligada ao processo de
industrializacao do paifs. No século XIX o modelo econdmico agrario-exportador passou para
um modelo urbano-industrial, Botega (2007) fala que esse processo de mudanga ocorreu sem
ruptura com as estruturas do modelo anterior, ou seja, manteve uma estrutura agraria baseada
no latifindio e na concentrac¢do de renda, e isso se configura como uma das causas do &xodo

rural que ocorre no pafs.

Ao longo da Republica Velha apesar de ja existirem debates politicos entre campo e
cidade os esfor¢os maiores estavam voltados para o “embelezamento” das cidades com
objetivo de atrair capital estrangeiro (Botega, 2007, p. 66).

“O resultado mais concreto desse processo de aburguesamento intensivo da paisagem
carioca foi a criacdo de um espagco publico central na cidade, completamente
remodelado, embelezado, ajardinado e europeizado, que se desejou garantir com
exclusividade para o convivio dos ‘argentarios’. A demoli¢do dos casardes, a essa
altura ja quase todos transformados em pensdes baratas, provocou uma verdadeira
‘crise de habitacdo’, conforme a expressdo de Bilac, que elevou brutalmente os

aluguéis, pressionando as classes populares todas para os subtirbios e para cima dos
morros que circundam a cidade” (Sevcenco, 1983 apud Botega, 2007, p. 66).

Consequentemente, surge uma divisdo espacial entre o centro e a periferia, resultando
em uma cidade fragmentada e segregada. A medida que a cidade continua a se expandir, essa
fragmentacdo tende a se agravar, aumentando as distancias entre as dreas onde estio
concentrados os servicos e as regides residenciais da classe trabalhadora. Nesse contexto, é
evidente que a populacd@o de baixa renda ndo é considerada uma prioridade nas politicas
urbanas. A ocupacao das dreas marginais, como morros no caso do Rio de Janeiro, representa
simplesmente uma alternativa adotada por essa classe social para escapar da crise

habitacional, e esse padrio tende a se repetir ao longo dos anos.

Na década de 30, periodo de governo de Getilio Vargas, se iniciou uma grande
mudanca econdmica no pais, marcada principalmente pelo aumento da industrializacao.
Existia uma demanda dos empresdrios industriais em diminuir importagcdes de produtos que
existissem similares no pais, por meio de taxacdo, e liberacdo da importacdo de matéria-prima
e equipamentos para expansdo da producao industrial nacional (Diniz, 1978, p. 100 apud

Pontes, 2015, p. 34).

Como o crescimento industrial € acompanhado de um enorme crescimento urbano

nesta época foi onde ocorreu um dos maiores aumentos percentuais da populacio urbana no
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pais (Botega, 2007, p. 67). Em 1920 a populacio urbana representava 11,3%, em 1940 essa
porcentagem aumentou para 31,2% (IBGE apud Botega, 2007, p. 67).

Tabela 1 - Distribuicdo da populacio brasileira de 1940 a 1991

100%

68,8% 63,8% 54,6% 44,1% 32,4% 24,5%
75%
50%
i IJ I
0%
1950 1960 1970 1980 1991
. Populacao Urbana Populagao Rural

Fonte: IBGE, censos demogréficos. Adaptado pelo autor

Como ¢ possivel entender analisando o gréfico, o periodo de maior aumento desse
percentual foi entre as décadas de 50 e 60, tendo um crescimento de 125,41% (Botega, 2007,
p. 67). Porém apenas a partir de 1970 que a populacio urbana superou a rural. A década de 50
foi marcada pela forte industrializa¢do desenvolvida no governo de Juscelino Kubitschek,
com a colaborac¢do da chegada de empresas multinacionais no pais. Ocorrerd nesse periodo
um acimulo industrial no centro-sul do pais causando um desequilibrio regional, por essa
razdo o governo cria 6rgaos de desenvolvimento regional que irdo impulsionar dreas que ja
possuiam um crescimento econdmico e populacional, como Recife, Salvador e Fortaleza

(Holanda, 2010).

Esse processo de acumulacdo industrial se tornou um dos responsaveis pela
metropolizac¢do no pais, que de acordo com o IPEA (2010), se trata do processo de integracdo
territorial a partir de uma cidade nicleo, se tornando um territério ampliado, em que se

compartilha um conjunto de fun¢des de interesse comum (Romanelli; Abiko, 2011, p. 5).

De acordo com o IPEA (2011) o avango da metropolizacdo e consequente ampliacdao
do nimero de Regides Metropolitanas se intensifica na década de 1950, a maneira como as

metropoles sdo formadas retrata consideravelmente “o desenvolvimento de pelo menos um
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nucleo urbano (uma cidade nuclear), em torno do que se desenvolvem outros nucleos a ele

articulados, integrados e, finalmente, conurbados” (Figueiredo, 2019, p. 22).

No Brasil, a industrializag@o e a metropolizacido ocorrem simultaneamente,
impulsionadas pelo €éxodo rural e pela concentracao das industrias nas dreas urbanas. Esse
fendmeno resulta em um intenso crescimento urbano, com cidades como Sao Paulo, Rio de
Janeiro e outras regides metropolitanas se transformando em grandes centros industriais e
urbanos. A migracdo campo-cidade promoveu uma redistribui¢do populacional entre as
regides do pafs, enquanto a concentragdo industrial nas dreas metropolitanas gerou cadeias
produtivas, redes de fornecedores e servicos especializados. As cidades metropolitanas
também atrairam investimentos em infraestrutura, comércio, finangas e servigos,

consolidando-se como importantes pdlos de desenvolvimento econdmico.

Por essa razao esses centros urbanos foram os principais destinos dos migrantes. Desse
modo, as migragcdes impulsionaram a concentra¢do populacional em aglomerados
metropolitanos, integrando territorialmente a sociedade brasileira na década de 50.

“Os grandes aglomerados metropolitanos eram vistos como lugares onde era possivel
viabilizar a articulacdo entre mobilidade espacial e mobilidade social. Mudar de
residéncia com a familia para outro municipio ou estado era uma opgdo social

consagrada pela sociedade, estimulada pela cultura e com a possibilidade de se obter
algum éxito na melhoria de vida” (Brito, 2007, apud Romanelli; Abiko, 2011, p. 7).

Houve um crescimento expressivo do aglomerado urbano em diversas cidades entre as
décadas de 1950 e 1960, no entanto, a oferta de habita¢cdes adequadas ndo acompanhou esse
crescimento populacional, resultando em uma escassez de moradias (Botega, 2007, p. 67).
Além disso, a urbanizaciao desordenada e a falta de planejamento urbano adequado
contribuiram para agravar a crise habitacional. Ocupacdes irregulares em dreas urbanas sem
infraestrutura bésica resultaram em favelas e loteamentos precdrios, sem acesso a servigos

essenciais, como dgua, esgoto e energia elétrica, e condi¢des de vida adequadas.

Nesse cendrio, houve uma crescente preocupagdo em abordar de maneira mais
detalhada os desafios decorrentes da urbanizagdo, especialmente a "crise habitacional", que
afetava de maneira significativa as camadas populares, em particular aqueles que migravam
do campo em busca de melhores condicdes de vida na cidade (Botega, 2007, p. 67).

“Entre as décadas de 1940 e 1960, a politica de habitagdo, mais especificamente da
aquisicdo da casa prdpria, consistia na oferta de crédito imobilidrio pelas Caixas

Econdmicas e pelos Institutos de Aposentadorias e Pensdes (IAPS) ou por bancos
incorporadores imobilidrios. A organiza¢do de um 6rgdo que centralizasse a politica
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habitacional ocorreu em 1946, no governo do General Eurico Gaspar Dutra, quando é
criada a Fundacdo da Casa Popular” (Botega, 2007, p. 67).

Antes da Ditadura Militar, a politica habitacional no Brasil era fragmentada e
inadequada para enfrentar os desafios do rdpido crescimento urbano. A falta de moradias
adequadas e de politicas publicas eficazes era uma realidade para grande parte da populagio,

especialmente nas dreas urbanas mais pobres.

O ripido crescimento da demanda por moradias urbanas, impulsionado pelo processo
de urbanizagdo, ocorreu em um contexto desfavordvel para investimentos na area. Fatores
como alta inflacdo, taxas de juros fixas e leis populistas no mercado de aluguéis dificultaram a
oferta de moradias. Como resultado, o déficit habitacional estimado chegou a oito milhdes de

habita¢des (IBMEC, 1974, apud Santos, 1999).

“O sistema [vigente antes de 64] de concessdo de empréstimos a valores nominais
fixos distorcia o mercado em trés aspectos: primeiro, premiava 0s mutuarios, os quais
pagavam suas amortizagdes em cruzeiros desvalorizados; segundo, afastava a
poupanca voluntaria desse mercado, tendo em vista as taxas reais de juros fortemente
negativas; terceiro, minguava a capacidade de aplicacdo das poucas instituicdes
existentes” (IBMEC, 1974, apud Santos, 1999).

2.1. Politica Habitacional durante o Regime Militar

Ap06s o Golpe Militar em 1964, que instaurou um regime no pais que perdurou até
1985, foram implementadas politicas publicas de habitacdo visando fornecer moradias para a
populacdo, especialmente para os trabalhadores urbanos. O novo governo criou em 1964 o
Sistema Financeiro de Habitacdo (SFH) e o Banco Nacional de Habitagdo (BNH), com a
missdo de “estimular a construgdo de habita¢des de interesse social e o financiamento da
aquisi¢do da casa propria, especialmente pelas classes da populagdo de menor renda” (Botega,

2007, p. 67).

O SFH foi um mecanismo criado para regulamentar o financiamento habitacional, o
sistema estabelecia diretrizes e regras para os financiamentos habitacionais, visando garantir a
seguranca juridica tanto para os mutudrios quanto para as institui¢des financeiras. A ideia
central era que a aplicacdo de um mecanismo de correcdo monetdria sobre os saldos
devedores e as prestacdes dos financiamentos habitacionais possibilitaria viabilizar esses

investimentos, mesmo em uma economia com alta inflagdo cronica (Santos, 1999).

O 6rgéo principal do SFH era o BNH, que tinha o objetivo de financiar a construcio

de moradias populares e promover o acesso a habitag@o para a populacdo de baixa renda, e
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para isso contava com uma verba inicial de 1 bilhdo de cruzeiros antigos, € mais um
crescimento garantido pela arrecadacdo compulséria de 1% da folha de saldrios sujeitos a

Consolidagao das Leis Trabalhistas do pais (Botega, 2007, p. 67).

Em 1967 o financiamento do Banco Nacional de Habitacdo (BNH) era principalmente
proveniente dos recursos do Fundo de Garantia do Tempo de Servico (FGTS), criado em 1966

para financiar programas de habitagdo e infraestrutura (Botega, 2007, p. 68).

O BNH desempenhava o papel de agente garantidor, tanto das cadernetas de poupanca
quanto das letras imobilidrias, nas quais aplicava sua chancela. Além disso, fornecia linhas de
crédito (como 6rgao gestor do FGTS) e atuava como 6rgao regulador, assumindo uma fungao

semelhante a do Banco Central (Abdalla, 1996, p. 12 apud Santos, 1999).

“(...) O que ampliou significativamente o capital do banco fazendo com que este se
tornasse uma das principais institui¢des financeiras do pafs e a maior instituicao
mundial voltada especificamente para o problema da habitacdo. Para termos uma idéia
da importancia do BNH € s6 observarmos a soma que constituiu o ativo do Banco em
1974, superior a 30 bilhdes de cruzeiros, o que asseguraria a importancia das fungdes
e poderes do banco” (Botega, 2007, p. 68).

Além do FGTS, o SFH também captava recursos do SBPE (Sistema Brasileiro de
Poupanga e Empréstimos), que é um sistema financeiro que utiliza recursos da poupanca para
financiamento imobilidrio. Os depdsitos feitos pelos poupadores em institui¢des financeiras
sdo captados e utilizados para conceder empréstimos destinados a aquisi¢cao, constru¢io ou

reforma de imdveis (Santos, 1999).

Resumidamente, como explica Santos (1999), os recursos que o SFH captava do SBPE
por meio da poupanca eram utilizados por instituicdes financeiras e financiavam projetos
habitacionais propostos por empreendedores ou construtoras. Os empreendedores atuavam
como agentes intermedidrios no processo, pois apds a venda dos imdveis para os
consumidores finais (basicamente das classes de renda média e alta) estes se tornavam
responsdveis pelo pagamento do empréstimo as instituicdes financeiras. Dessa forma, o

consumidor final se tornava mutudrio do sistema.

Santos (1999) também explica que era uma dindmica diferente com os recursos do
FGTS, pois era um recurso destinado principalmente para a construc¢ao de casas populares,
por mais que posteriormente também tivesse sido utilizado para obras de saneamento e

infraestrutura urbana. Quem construia essas unidades habitacionais eram empresas mistas
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geridas por 6rgdos estaduais ou municipais, as chamadas Companhias de Habitacao

(COHAB) (Azevedo, 1988, p. 11, apud Santos, 1999).

“Em outras palavras, obtinham financiamentos do BNH mediante apresentacdo de
projetos tecnicamente compativeis com a orientagdo do banco, e supervisionavam a
construcdo de moradias destinadas as camadas mais pobres da populagdo, de acordo
com as prioridades estabelecidas pelos governos locais (os estados, no caso)” (Santos,

1999).

Quadro 1 - Resumo da organizag@o estrutural nos primeiros anos do SFH

BNH — 6rgio controlador do $BPE e gestor do
FGTS. Responsavel por toda a politica habitacio-
nal da governo federal, além de ser o empresta-
dor de dlima nstincia do SBPE.

/

\

SBPE — agregada das mstituigdes captado-
ras de poupanga voluntiria. Seus recursos
eram utilizades para financiar investimen-
tos imobihdrios ( feitos por construtoras
privadas} prioritariamente destnados s
classes média € alta.

Companhias Estaduais de Habitagio —as
COHAB obtinham bnancamentos junto
an BNH, toniratavam construtonas e re-
passavam, a preco de custo, as unidades
habitacionais aos consumidores finais que
se incumbiam de pagar o financiamenta

para as COMAB.

Empreendedores £ construtores priva-
dos— obtmbham financlamentos junto ac
SBPE, construiam as unidades habitacio-
nals £ A5 repassavam para 03 consumido-
res finais, que entdo se mcumbiam de pa-
gar 0 Amanciaments junto ao SBPE.

Recursos do FGTS — o agregado da poupanga
for¢ada dos trabalhadores. Seus recursos eram
utilizados para financiar investimentos imobi-
hdrios ( feitos pelas COFIAB), prioritariamente
destinados 4 classe baxa.

Fonte: Santos (1999)

O quadro acima explica melhor como era a dindmica institucional nos primeiros anos

de SFH.

Ao longo dos anos, o BNH teve acesso a bilhdes em recursos para financiar projetos
de habitacdao em todo o Brasil. Esses recursos foram essenciais para impulsionar a construgao
de conjuntos habitacionais, programas de urbanizacao e outras iniciativas relacionadas a
habitacao popular. Porém, apesar dos recursos disponiveis, houve uma incapacidade dessas
politicas em acabar com a crise habitacional.

“Segundo o relatorio anual do BNH de 1971 ‘os recursos utilizados pelo Sistema
Financeiro da Habitag@o s6 foram suficientes para atender a 24 por cento da demanda
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populacional’ (urbana). Isto significa que, seis anos apds a criagdo do BNH, toda a sua
contribui¢do para atender ou diminuir o déficit que ele se propos eliminar constituiu
em que esse mesmo déficit aumentasse em 76 por cento. De acordo com as previsdes
do BNH, em 1971 o atendimento percentual teria sido de 25,3 por cento e, embora
deva aumentar ligeiramente em cada ano até 1980, o déficit deverd exceder 37,8 por
cento do incremento da necessidade” (Bolaffi, 1982, apud Botega, 2007, p, 68).

Embora sua principal finalidade tenha sido suprir a demanda por habitacdo, reduzir o
déficit habitacional e melhorar as condi¢des de moradia no pais, ele se tornou na verdade um
importante mecanismo de dinamizagdo da economia nacional (Botega, 2007, p. 68).

“O BNH desde a sua constituigdo teve uma légica que fez com que todas as suas
operacdes tivessem a orientacdo de transmitir as suas fun¢des para a iniciativa privada.
O banco arrecadava os recursos financeiros e em seguida os transferia para os agentes
privados intermedidrios. Algumas medidas inclusive demonstravam que havia ao

mesmo tempo uma preocupagido com o planejamento das acdes de urbanizacio aliada
aos interesses do capital imobiliario” (Botega, 2007, p. 68).

O Sistema Financeiro de Habitacdo (SFH) imp0s a necessidade de elaboragdo de planos
urbanisticos pelas prefeituras, com o objetivo de promover o desenvolvimento urbano, ordenar
o crescimento das cidades e melhorar as condi¢cdes de vida da populagdo. No entanto, uma
caracteristica peculiar desses planos era a dependéncia de empresas privadas para sua
elaboracdo, como condi¢do para obtengcdo de empréstimos junto ao Servico Federal de
Habitacdo e Urbanismo (SERFHAU). Isso poderia resultar em custos elevados para os
municipios e restringir a participag@o popular no processo de planejamento urbano (Maricato,
1987).

Posteriormente veremos que essa medida influenciard a cidade de Sao Luis na criagcdo e
implantacdo do Plano Diretor de 1974.

“Assim, o SFH/BNH era na verdade um eficaz agente de dinamiza¢do da economia
nacional desempenhando um importante papel junto ao capital imobilidrio nacional,

fugindo do seu objetivo principal, pelo menos o que era dito, de ser o indutor das
politicas habitacionais para supera¢do do déficit de moradia” (Botega, 2007, p. 68).

Maricato (1987) cita que as experiéncias pontuais de habitacdes subsidiadas entre 1965
e 1968 resultaram em fracassos frequentes e tiveram um impacto limitado em termos
quantitativos diante das necessidades sociais. Ela explica ainda que o sucesso do SFH (Sistema
Financeiro de Habitacdo) desde sua reestruturacdo em 1968 até 1980, quando enfrentou uma
crise profunda, deveu-se, de fato, a abordagem de tratar a habitacdo como uma mercadoria
dentro de moldes capitalistas. No entanto, essa abordagem acabou por negligenciar os setores
de menor renda da populacdo, o que resultou em exclusdo e desigualdade no acesso a moradia.

A partir da década de 1970, o BNH passou a direcionar seus investimentos para

empreendimentos destinados as camadas sociais de maior poder aquisitivo. (Botega, 2007, p.



21

69). Essa mudanca refletiu uma maior valorizacdo do mercado imobilidrio e dos interesses
econdmicos envolvidos. A reorientacdo dos investimentos do BNH resultou em uma redugao
na construcdo de habitagdes populares subsidiadas. Em vez disso, houve um aumento na
constru¢do de empreendimentos de luxo, condominios fechados e projetos voltados para o
segmento de classe média alta. Isso refletiu uma mudanca nas prioridades e interesses do setor
imobilidrio, deixando de atender as necessidades habitacionais das camadas de menor renda da
populacdo (Maricato, 1987).

E nesse periodo, em Sdo Luis, que se consolidam bairros como Calhau, Olho d'Agua,

Renascenca e Ponta da Areia.

“(...) é elucidativo mostrar que 80% dos empréstimos do Banco Nacional de Habitaggo
foram canalizados para os estratos de renda média e alta, a0 mesmo tempo, que
naufragavam os poucos planos habitacionais voltados para as camadas de baixo poder
aquisitivo. E contrastante neste sentido que as pessoas com até 4 saldrios minimos
constituam 55% da demanda habitacional ao passo que as moradias colocadas no
mercado pelo Sistema Financeiro de Habitacdo raramente incluiam familias com
rendimento inferior a 12 saldrios” (Kowarick, 1979, p. 50, apud Botega, 2007, p. 69).

Além do investimento em habita¢do para pessoas com maior renda, o BNH também a
partir da década de 70 passou a investir em obras de infraestrutura, como saneamento bdsico,
redes de dgua e esgoto, pavimentacdo de vias, etc (Maricato, 1987).

E importante ressaltar que os investimentos do BNH em obras de infraestrutura nio
beneficiaram todas as regides e municipios de maneira equitativa. Em alguns casos, as
prioridades de investimento foram direcionadas para regides mais desenvolvidas e para projetos
de maior visibilidade, em detrimento de dreas mais carentes. Isso resultou em disparidades
regionais e acentuou as desigualdades socioecondmicas existentes (Maricato, 1987).

“A necessidade de investir de forma rentavel forgou o BNH a buscar clientes com
capacidade para fazer frente as dividas corrigidas com juros e corre¢do monetiria
fixados pelo banco. Em 1969, a politica de habitacido popular tinha se revelado o mais
completo fracasso, devido ao total descompasso entre os rendimentos da clientela

popular (e sua lenta velocidade de correcdo) e as dividas relativas ao financiamento
da casa propria (e sua acelerada velocidade de corre¢do)” (Maricato, 1987, p. 38).

Apesar da expectativa inicial de que o SFH seria auto-sustentdvel, na prética isso ndo
ocorreu. O sistema dependia de recursos externos, como os depdsitos da poupanca, para
financiar os empréstimos habitacionais. Além disso, fatores econdmicos e politicos, como a
inflacdo e as variacdes macroecondmicas, afetaram a sustentabilidade financeira do SFH.

“(...) o desempenho do SFH dependeria fundamentalmente de dois fatores basicos: a
capacidade de arrecadacdo do FGTS e do SBPE e o grau de inadimpléncia dos

mutudrios. Em outras palavras, essa dependéncia significava que, apesar da
sofisticacdo do seu desenho, o SFH, como de resto qualquer sistema de financiamento
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de longo prazo, era essencialmente vulneravel a flutuacdes econdmicas que afetassem

estas varidveis (...).

Talvez a principal (dadas as suas implicagdes politicas) entre as vulnerabilidades do
SFH fosse o fato de que flutuagdes macroecondmicas que implicassem quedas nos
saldrios reais necessariamente diminuiriam a capacidade de pagamento dos mutudrios,
aumentando a inadimpléncia ¢ comprometendo o equilibrio atuarial do sistema”
(Santos, 1999).

Como resultado, o sistema nao foi capaz de se manter ao longo do tempo por conta da
inflacdo vivida pelo pais na década de 1980, onde os indices atingiram 100% ao ano em 1981

e em 1982 (Botega, 2007, p. 70).

A inflag¢do elevada impactava negativamente o poder de compra das familias e sua
capacidade de pagamento das prestacdes dos financiamentos habitacionais. Com o aumento
dos precos e a desvalorizacao da moeda, as familias enfrentavam dificuldades em honrar os
compromissos financeiros, o que levava a um aumento da inadimpléncia no setor

habitacional. Por essa razdo, como mostra a tabela, a inadimpléncia ird aumentar.

Tabela 2 - Evolugdo da Taxa de Inadimpléncia do SFH no Perfodo 1980/1984

Ano Até trés prestacoes Mais de trés Total
em atraso prestacdes em atraso

1980 21,8 4,3 26,1

1981 24,1 3,7 27,8

1982 28,7 4,8 33,5

1983 34,1 12,3 46,5

1984 31,5 23,1 54,6

Fonte: Santos (1999), adaptado pelo autor

Durante o governo de José Sarney, em 1985, foi adotada uma medida no sentido de
tentar solucionar os problemas enfrentados pelo Sistema Financeiro de Habitacdo (SFH) que
ja se mostrava falido (Botega, 2007, p. 70). Essa medida consistiu na concessao de um
elevado subsidio para os mutudrios do sistema. O subsidio por si s6 ndo resolveu os
problemas de inadimpléncia e falta de recursos do SFH, que envolviam questdes mais
complexas, mas representou um onus financeiro significativo, aumentando os problemas

fiscais do pafs.
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O BNH foi extinto em 1986, no governo de José Sarney, e marcou o fim de uma era no
setor habitacional do Brasil, mas ndo resolveu todos os problemas enfrentados. Apés a
exting@o do banco, o pais ainda enfrenta desafios significativos no que diz respeito ao déficit

habitacional, a falta de moradia adequada e ao acesso ao financiamento para habitagdo.
2.2. Déficit Habitacional Apés a Redemocratizacio

Ap6s o regime militar, o Brasil continuou passando por um processo intenso de
urbanizagdo que se acelerou nas décadas seguintes, com um aumento significativo da

populacgdo urbana e a expansdo das cidades.

Com a eleicao de Fernando Collor de Mello em 1990, a politica habitacional no Brasil
adotou uma orienta¢do neoliberal, o que aprofundou a crise na drea habitacional. Esse
periodo, conhecido como fase p6s-BNH ou politica habitacional liberal, foi marcado pelo
desfecho da transi¢ao do regime militar para a democracia burguesa, com a "nova republica",
o Congresso Constituinte e a primeira elei¢do direta para presidente em quase trés décadas,

realizada em 1989 (Filho, 2011).

No governo Collor, houve uma crise nas politicas de habitacdo devido a mudancgas
superficiais no SFH e programas habitacionais mal geridos. As medidas adotadas, como
facilitar a quitacdo dos imdveis e modificar a correcdo das prestacdes, ndo foram suficientes
para resolver os problemas habitacionais do pais, contribuindo para a persisténcia da crise

nesse setor (Filho, 2011).

Ap6s o BNH, houve uma paralisia nos programas habitacionais, falta de articulacio
institucional e auséncia de uma politica substituta nos primeiros dez anos. Posteriormente, sob
o governo de Fernando Henrique Cardoso, foi implementada uma politica habitacional
alinhada ao neoliberalismo, com foco no estimulo ao mercado imobilidrio e a¢des
assistencialistas para a populagdo de baixa renda. Os elementos centrais estabelecidos pelo
Plano Nacional da Habitacao de Castello Branco, como o crédito de longo prazo financiado

pelo FGTS e SBPE, permaneceram em vigor (Filho, 2011).

De acordo com Filho (2011), com a Constitui¢do de 1988 no Brasil, a descentralizagdo
politico-administrativa passou a ser um principio fundamental. Essa descentraliza¢do
fortaleceu os municipios como entes federativos, conferindo-lhes mais poderes e recursos para

gerir questdes locais, incluindo a habitacdo. Essa descentraliza¢do proporcionou maior



24

autonomia aos municipios na defini¢ao e implementagdo de politicas habitacionais,

permitindo uma abordagem mais adaptada as necessidades e realidades locais.

Ap0s o encerramento do BNH, as atribui¢des que antes eram concentradas nesse 6rgao
foram descentralizadas para diversos 6rgaos federais. No entanto, a Caixa Econdmica Federal
assumiu um papel central na coordenacao da politica habitacional, além de receber os recursos
financeiros provenientes do FGTS e do SBPE destinados a habitacdo. Com isso, a Caixa se
tornou a institui¢do responsdvel por conduzir as acdes e programas habitacionais, assegurando
a continuidade das politicas e o gerenciamento adequado dos recursos necessarios para esse

fim (Filho, 2011).

As politicas habitacionais adotadas desde o governo de Castello Branco até o de
Fernando Henrique Cardoso falharam em eliminar a escassez de moradias no Brasil e
contribuiram para a expansao desse problema. Apesar dos esfor¢cos e investimentos
realizados, o déficit habitacional persistiu e até aumentou. As politicas ndo abordaram as
causas fundamentais da falta de moradia adequada, como desigualdades socioecondmicas e
concentracdo de renda. Em vez disso, priorizaram abordagens de mercado e incentivos fiscais
que beneficiaram setores com maior poder aquisitivo, em detrimento das camadas mais

vulnerdveis da populacgao (Filho, 2011).

Como pressuposto por Filho (2011), o conceito de déficit habitacional estd associado a
ideia de que hd uma caréncia de moradia em certos setores da sociedade devido a escassez de
casas e apartamentos disponiveis. No entanto, é fundamental compreender que esses setores
nao sdo apenas individuos que ndo encontram opgdes de moradia no mercado, mas sim grupos
populacionais que enfrentam dificuldades econdmicas para adquirir uma habita¢do adequada.
O déficit habitacional vai além da simples falta de oferta de moradias e estd intimamente
ligado as condi¢des econdmicas precdrias que impedem essas pessoas de terem acesso a uma

habitacdo digna.

Para concluir, podemos dizer que o Brasil experimentou um rpido processo de
urbanizagdo, com o crescimento das cidades e a migracdo do campo para 4reas urbanas.
Metrépoles como Sao Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia continuaram a se expandir, assim como
cidades de porte médio e pequeno. No entanto, esse rdpido crescimento resultou na formacao
de assentamentos informais e favelas nas periferias, perpetuando o déficit habitacional como

um desafio significativo.
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Para lidar com as demandas urbanas, houve um aumento nos investimentos em
infraestrutura, incluindo transporte publico, saneamento basico, abastecimento de dgua e
coleta de lixo. Porém, apesar desses esfor¢os, muitas regides e dreas periféricas ainda

enfrentam caréncias nesses Servigos.

Além disso, as desigualdades socioecondmicas e espaciais persistiram nas cidades
brasileiras. As dreas urbanas mais ricas e centrais geralmente desfrutam de melhores servigos
e infraestrutura, enquanto as 4reas periféricas e mais pobres enfrentam caréncias e falta de
investimento. Isso acentua as disparidades existentes na sociedade, refor¢cando a necessidade
de politicas que busquem reduzir as desigualdades e promover um desenvolvimento urbano

mais equitativo.

Portanto, a urbanizag@o no Brasil ainda enfrenta desafios relevantes, como a auséncia
de um planejamento eficiente, a segregacao socioespacial, a infraestrutura precéria em certas
regides e a dificuldade em assegurar moradia adequada para todos. E um desafio continuo

para o paifs encontrar solugdes sustentdveis e inclusivas para o desenvolvimento urbano.

No préximo capitulo, discutiremos a mobilidade urbana, diretamente relacionada aos
déficits urbanos do pais. A relac@o entre mobilidade urbana e metropolizacdo € complexa e
bidirecional: enquanto a mobilidade eficiente € crucial para o crescimento econdmico das
grandes cidades, o processo de metropolizagdo traz desafios que exigem solucdes para

garantir uma mobilidade urbana acessivel, segura, sustentdvel e inclusiva para todos.
3. MOBILIDADE E DESENVOLVIMENTO URBANO

O répido e cadtico processo de urbanizacdo, que € tipico das grandes cidades
brasileiras, resultou no aumento da complexidade relacionada ao atendimento das
necessidades de transporte da populacdo (Portugal, 2017). O acelerado processo de
urbanizacdo experimentado pelo Brasil a partir da década de 1960 acarretou uma série de
desafios, sobretudo no que concerne a mobilidade urbana. Essas questdes, além de afetarem
adversamente a qualidade de vida dos cidaddos, acarretam custos econdomicos e ambientais

considerdveis para a sociedade.

Essa intensa urbanizacio levou a uma concentragdo populacional em determinadas
areas, o que reflete as desigualdades de acesso aos meios de transporte e oportunidades no

espaco. Essas desigualdades sao evidentes tanto em nivel nacional e regional, como também
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dentro das grandes cidades. Nesse contexto, grupos poderosos exercem influéncia sobre
institui¢des fragilizadas e viciadas, direcionando os investimentos ptiblicos em favor de seus
proprios interesses, agravando assim as disparidades sociais e espaciais existentes

(Vasconcellos, 2000).

A urbanizacdo acelerada resultou em dreas metropolitanas com infraestrutura e
servicos precdrios, altos indices de violéncia urbana, segregacdo espacial e falta de moradias
adequadas para os mais pobres, levando a formagao de favelas em dreas periféricas sem
infraestrutura ou em locais de acesso restrito. Esses bairros desfavorecidos estao
desconectados do sistema de transportes e sdo de dificil controle. A infraestrutura de
transportes reflete essa desordem, com escassez de recursos e uso inadequado dos
investimentos publicos. Os grandes investimentos realizados no setor ndo sio suficientes e

nao beneficiam equitativamente a populacdo (Portugal; Florez; Silva, 2010).

De acordo com Portugal (2017), é fundamental compreender esses desafios para
promover a constru¢@o de cidades que sejam inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis.
Para alcancar esse objetivo, é imprescindivel uma coordenagdo politica abrangente,
acompanhada de processos decisdrios transparentes, participativos e fundamentados em

informacodes técnicas. Essas medidas visam garantir o uso adequado dos recursos publicos.

A qualidade de vida em uma cidade é fundamental para seus cidadaos, incluindo a
auséncia de poluicao, congestionamento e a disponibilidade de transporte acessivel e seguro
em tempo adequado. Por essa razio, os governos devem desenvolver e aplicar politicas que
visem garantir que os beneficios do crescimento urbano sejam distribuidos de maneira
democritica, justa e sustentdvel, em consondncia com os principios estabelecidos pela ONU

em 2014 (Portugal, 2017).

Para promover a mobilidade e o crescimento sustentdvel das cidades, € fundamental
atender as demandas de deslocamento da populagdo e garantir condi¢des de acessibilidade
adequadas. Isso envolve uma integracdo eficiente entre o transporte e o planejamento urbano,

de modo a criar um sistema de mobilidade integrado e de facil acesso para os cidadaos.

No ambito da mobilidade urbana e dos desafios que enfrenta, € fundamental possuir
uma compreensdo nitida dos conceitos fundamentais associados a essa drea, como o

desenvolvimento sustentdvel e a integracdo da mobilidade ao planejamento urbano. O estudo
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realizado por Portugal (2017) fornece uma base sélida para compreender esses conceitos e sua

aplicagdo pratica, consequentemente, exploraremos essa temdtica em nossa abordagem.
3.1. Desenvolvimento Sustentavel

A medida que o comércio se globalizava nos anos 60, surgia uma demanda cada vez
maior por uma abordagem mais abrangente do desenvolvimento, o que levou a criacdo da
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) em 1964,
como resposta as preocupagdes dos paises em desenvolvimento em relacdo ao comércio
internacional (Portugal, 2017). Anteriormente, ndo havia uma clara distin¢@o entre
desenvolvimento e crescimento econdmico, no entanto, nos dias atuais, o desenvolvimento vai
além dos aspectos econdmicos e inclui dimensdes sociais e ambientais. H4 uma busca pela

sustentabilidade como uma abordagem integrada e valorizada.

O crescimento econdmico geralmente estd associado ao aumento da produgdo, da
renda per capita e do emprego, e € impulsionado por fatores como investimentos, inovacao
tecnoldgica e expansdo do comércio, enquanto o desenvolvimento econdmico é um conceito
mais amplo, que envolve ndo apenas o crescimento econdmico, mas também a melhoria da
qualidade de vida, a reducdo da desigualdade social e a sustentabilidade ambiental, além de
fatores qualitativos, como acesso a servigos basicos, educagdo, saide, seguranga, prote¢ao

ambiental e participacdo cidada (Portugal, 2017).

Em 1987, a Comissao Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (WCED),
promovida pela ONU, publicou o relatério "Nosso Futuro Comum" (também conhecido como
Relatério Brundtland). Esse relatorio definiu o desenvolvimento sustentdvel como a
capacidade de atender as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das
geracoes futuras de satisfazerem suas proprias necessidades. Essa defini¢cdo € amplamente
reconhecida e representa a compreensdo mais conhecida do conceito de desenvolvimento

sustentdvel (Portugal, 2017).

O desenvolvimento sustentdvel busca equilibrar as dimensdes econdmica, social e
ambiental, para que a prosperidade econdmica ndo comprometa a qualidade de vida das
geracdes futuras. No entanto, hd uma maior énfase nos aspectos ambientais em comparacio
com a sustentabilidade social urbana, que merece mais atencdo (Portugal, 2017). Para
alcancar o desenvolvimento sustentdvel, € necessdrio promover uma distribuicao de renda

mais equitativa, reduzir as desigualdades e democratizar o acesso ao conhecimento e a



28

tecnologia. Além disso, as infraestruturas e servicos urbanos, como o transporte, devem ser
planejados considerando as trés dimensodes da sustentabilidade de forma integrada,

reconhecendo que sdo recursos limitados (Portugal, 2017).

Conforme Portugal (2017), o intenso crescimento demografico vivenciado nas cidades
brasileiras nas dltimas décadas trouxe consigo desafios relevantes para o desenvolvimento
urbano, visando proporcionar qualidade de vida e equidade social. A crescente demanda por
habitacd@o, empregos, servigos e infraestrutura excedeu a capacidade dos governos municipais
em suprir essas necessidades de maneira adequada. Como resultado, surgiram problemas
como escassez de moradias, informalidade urbana, segregacao socioespacial e caréncia de
servicos publicos.

“[...] dado o alto ritmo do crescimento populacional ocorrido no passado recente, as
cidades brasileiras nao foram capazes de promover o desenvolvimento com qualidade
de vida e justica social. No Brasil, foi conduzida a politica de que dreas de menor

valorizagdo imobilidria se localizavam em areas distantes dos centros urbanos, com
deficiéncia de servicos e infraestrutura” (Portugal, 2017, p. 30).

A expansdo urbana desordenada e a ocupacao dispersa resultam em distancias maiores
entre os locais de moradia, trabalho, estudo e servicos. Essa dispersdo dificulta a criacdo de
uma rede eficiente de transporte publico, uma vez que a demanda de viagens se torna mais
complexa e difusa. Além disso, os custos envolvidos na implementagao e manutencio de
infraestruturas de transporte piblico se tornam mais elevados, uma vez que € necessario cobrir
uma extensa drea geografica. Portugal (2017) completa que o desenvolvimento urbano
disperso e desestruturado estd diretamente relacionado a menor eficiéncia e competitividade

das cidades, afetando negativamente a mobilidade urbana.
3.2. Mobilidade Integrada ao Planejamento Urbano

O transporte desempenha um papel essencial ao fornecer acesso e facilitar a
mobilidade das pessoas. A capacidade de se deslocar de forma eficiente e acessivel é
influenciada ndo apenas pelas infraestruturas e servicos de transporte disponiveis, mas
também pelo planejamento e uso do solo. A mobilidade de cada individuo € resultado da
interacd@o entre suas caracteristicas pessoais, como localiza¢do residencial, preferéncias de
viagem e recursos financeiros, e as condi¢des de acessibilidade oferecidas pelo sistema de
transporte e pela organizacio do espago urbano. Portanto, € fundamental promover a
integracao entre transporte e uso do solo para garantir a acessibilidade e a mobilidade das

pessoas em ambientes urbanos (Portugal, 2017).
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A relacgao entre uso do solo e transportes € crucial para a acessibilidade, que, quando
planejada de forma adequada, pode melhorar a mobilidade e a qualidade de vida das pessoas,
garantindo seu acesso a diferentes atividades didrias, promovendo intera¢des sociais e
espaciais, reduzindo custos e impactos negativos dos deslocamentos (Portugal, 2017). Para
melhorar a mobilidade, € necessario investir ndo apenas em infraestrutura fisica basica, mas
também incentivar a ado¢@o de opg¢des de transporte sustentdveis, levando em consideragio o

uso do solo e as condi¢des de acessibilidade disponiveis.

De acordo com Portugal (2017), busca-se atribuir a mobilidade o sentido de
deslocamento de pessoas e mercadorias, representado pelos padrdes de viagens tanto em
termos de quantidade quanto de qualidade. Isso inclui ndo apenas as necessidades e
preferéncias individuais dos usudrios, mas também os impactos e beneficios para a sociedade

em geral, considerando as dimensdes internas e externas relacionadas ao tema.

Contudo, tem prevalecido uma tendéncia global de promog¢do do uso de veiculos
particulares, enquanto a transicdo para conceitos de mobilidade mais sustentdveis, como
modos de transporte ndo motorizados e sistemas de transporte publico de alta capacidade, tem
ocorrido de forma lenta. Para reduzir a dependéncia do transporte motorizado privado, as
cidades devem priorizar o desenvolvimento de sistemas de transporte publico que sejam
atrativos e acessiveis em termos geogréficos e financeiros para todos os seus habitantes,
especialmente os mais vulnerdveis socioeconomicamente (ONU-Habitat, 2016, apud

Portugal, 2017).

Diversas iniciativas globais visam promover a mobilidade urbana sustentdvel em todo
o mundo. Entre elas, destacam-se o "Planning and Design for Sustainable Urban Mobility:
Global Report on Human Settlements" da ONU-Habitat (2013) e o "A Concept for
Sustainable Urban Mobility Plans" da Unido Europeia (2013) (Portugal, 2017).

No Brasil, a Lei n°® 12.587 de 2012 estabeleceu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, com o objetivo de promover a mobilidade sustentdvel nas cidades do
pafs. Essa legislacdo visa garantir que todos os cidaddos tenham acesso a um sistema de

transporte urbano eficiente, seguro, acessivel e sustentdvel (Portugal, 2017).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) no Brasil estabelece diretrizes e
instrumentos para o planejamento e gestdo da mobilidade nas cidades, com €nfase na

participacdo da populacido. Ela prioriza o transporte publico coletivo, promovendo melhorias
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na qualidade e eficiéncia, além de incentivar a integracao entre os diferentes modos de
transporte. A politica também enfatiza investimentos em infraestrutura para pedestres,
ciclistas e a acessibilidade para pessoas com deficiéncia, visando promover o uso de
transportes nao motorizados, garantir a seguranga e proporcionar igualdade de acesso aos

sistemas de transporte (Portugal, 2017).

A PNMU, aplicdvel a todos os municipios brasileiros com mais de vinte mil
habitantes, estabelece a obrigatoriedade da elaboracdo de um Plano de Mobilidade Urbana.
Essa legislacdo desempenha um papel crucial na promocao de projetos que integram o
transporte com o uso do solo, com o objetivo de melhorar a mobilidade urbana nas cidades.

(Portugal, 2017).

No planejamento urbano tradicional, a mobilidade era pouco enfatizada, com maior
foco em aspectos como zoneamento, uso do solo e infraestrutura. No entanto, com o
crescimento das cidades e a urbanizacao acelerada, a mobilidade se tornou um desafio

complexo e crucial.

O desenvolvimento urbano caracterizado por uma distribui¢do espacial desequilibrada
entre moradias e atividades tem como consequéncia a inadequacao da infraestrutura de
transporte publico. Isso resulta em viagens mais longas e no aumento do uso de veiculos
motorizados, especialmente os automdveis. Essa situacdo ocorre devido a necessidade de
acessar fungdes urbanas dispersas e especializadas, como empregos, educacdo, servigos e
lazer. Como resultado, as analises dos custos sociais, econdmicos € ambientais relacionados a
expansdo urbana t€m se concentrado no impacto do uso de automoveis, visto que essa
tecnologia desempenha um papel fundamental em fornecer acesso a essas funcdes cada vez

mais dispersas na cidade (Camagni et al., 2002 apud Portugal, 2017).

Para criar cidades mais sustentdveis e habitdveis, € necessario adotar uma abordagem
integrada e centrada na mobilidade. Isso implica reconhecer que a mobilidade € uma
dimensao transversal que influencia e € influenciada por outros aspectos urbanos, como o
desenho das vias, a localizag¢do de atividades econdmicas e 0 acesso a servicos e espagos

publicos (Portugal, 2017).

Uma perspectiva central estruturante da mobilidade no planejamento urbano requer a
implementacdo de medidas que promovam o transporte publico eficiente, incentivem o uso de

modos de transporte ndo motorizados, como caminhar e andar de bicicleta, facilitem a
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integracdo entre diferentes modos de transporte e reduzam a dependéncia dos veiculos
particulares (Portugal, 2017).
“Segundo Bertolini (2012), a mobilidade tornou-se fundamental para o planejamento
de cidades. No entanto, o planejamento urbano ainda parece contemplar a mobilidade
como apenas uma, entre muitas preocupacgdes especificas, em vez de ser a perspectiva
central estruturante sobre o desenvolvimento das cidades. Por outro lado, as questdes

de mobilidade parecem ignorar as implicagdes de longo prazo, a fim de promover a
qualidade de vida urbana” (Portugal, 2017, p. 30).

Ao considerar a mobilidade como um elemento essencial, as cidades podem se
desenvolver de forma mais sustentdvel, equitativa e proporcionar uma melhor qualidade de

vida para seus habitantes.

Conclui-se que para promover a mobilidade sustentdvel, é necessario implementar
acoes que diminuam a dependéncia dos automéveis como meio de transporte predominante.
Isso implica em encorajar o uso de alternativas de transporte, como caminhar, andar de
bicicleta ou utilizar o transporte ptiblico, para isso € necessdrio reduzir as distancias

percorridas e aumentar a eficiéncia dos deslocamentos.

Além disso, é fundamental fortalecer a integracao entre o uso do solo e o transporte,
garantindo que a localizagdo de atividades urbanas esteja bem conectada as opcoes de
transporte. Esse conceito de acessibilidade busca facilitar o acesso das pessoas a diferentes
servicos e atividades em seu cotidiano, permitindo que possam realizar suas tarefas didrias de

forma eficiente e sem a necessidade de longas viagens de automével.

No cendrio especifico de Sao Lufs, € determinante compreender a histéria e o
desenvolvimento urbanos da cidade para uma andlise mais aprofundada da mobilidade urbana.
No préximo capitulo, iremos explorar a evolugdo e a expansao urbana de Sao Lufs,
investigando como esses processos moldaram a infraestrutura e a dinamica da cidade ao longo
do tempo e, consequentemente, influenciaram diretamente a mobilidade urbana. Este estudo
nos permitird entender melhor os desafios especificos enfrentados pela cidade em termos de

transporte e locomocao.
4. A URBANIZACAO TRADICIONAL E MODERNA DE SAO LUIS

Como cita Figueiredo (2019), no inicio, Sao Luis era um centro urbano com poucas
atividades econdmicas relevantes, mas sua expansao foi facilitada pelo conflito entre

franceses e portugueses, resultando em uma penetragdo mais livre. A primeira estrutura fisica
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encontrada na cidade foi o Forte dos Franceses, utilizado inicialmente pelos franceses e
posteriormente pelas tropas portuguesas, dando indicios de desenvolvimento urbano. As ruas
seguiram um padrdo ortogonal que se tornou o modelo para a expansao futura. Apds a invasao
holandesa em 1641, o engenheiro-mor Francisco de Frias da Mesquita foi responsavel por
desenvolver um plano urbano, adaptando o niicleo urbano existente aos padroes das "Leis das
Indias", conferindo a cidade uma nova forma e organizagio.

Figura 1: Sobreposicao da planta atual do Centro Histdrico sobre o tragado atribuido a Frias de Mesquita, em
estudo de Olavo Pereira da Silva Filho.
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Fonte: Silva Filho (1986, p. 22), apud Burnett (2008)

No periodo de 1612 a 1755, Sao Luis era uma cidade desprovida de vigor econdmico e
sem atrativos significativos, desempenhando principalmente funcdes politicas (Ribeiro Junior,
1999, p. 25 apud Burnett, 2008). Em contraste com outras cidades da regido, Sdo Luis ndo se
destacava como um importante centro comercial ou industrial, a economia local era limitada,

com poucas atividades econdmicas de grande relevancia e comércio de menor escala.

A criacdo da Companhia Geral do Grao-Pard e Maranhdo (CGGPM) em 1755, por
iniciativa do Marqués de Pombal, foi um marco importante na histéria econdmica de Sao
Luis. O objetivo principal da companhia era impulsionar o desenvolvimento econdmico das

regides do Grao-Pard e Maranhao, o que incluia a cidade de Sdo Luis. Essa medida resultou
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em um significativo avanco econdmico na cidade. Devido a CGGPM, a partir do final do
século XVIII e inicio do século XIX, ocorreu o estabelecimento de grandes empresas de
exportacdo e importacdo em Sao Luis, desencadeando uma fase de expansdo urbana na cidade

e estabelecendo uma conexao cosmopolita com a Europa (Burnett, 2008).

E importante destacar o apoio de Portugal no processo de povoamento da regiio de
Sao Luis, por meio do envio de imigrantes. Esse aumento da populagdo contribuiu para a
diversificacao da cidade e impulsionou seu desenvolvimento econdmico (Figueiredo, 2019).
Como destacado por Burnett (2008), o crescimento populacional também teve implicacdes na
expansao dos lotes urbanos, permitindo a construcao de edificios maiores e resultando em

quarteirdes mais amplos e diversificados em termos de arquitetura e uso.

Além disso, ¢ importante ressaltar que houve uma expansao no tragado urbano
concebido por Frias de Mesquita. Essa expansdo envolveu a ampliacdo de ruas existentes,
bem como a abertura de novas vias, visando acomodar o crescimento da cidade e melhorar
sua infraestrutura. Essa expansao do tracado urbano desempenhou um papel fundamental na
reconfiguracdo espacial de S@o Lufs, proporcionando um ambiente propicio para o

desenvolvimento urbano e acomodando o progresso econdmico da época (Burnett, 2008).

Em 1823, Sao Luis foi designada como capital da provincia do Maranhdo, apds a
adesdo tardia ao movimento de independéncia do Brasil. Essa mudanga conferiu a cidade um
importante status politico e consolidou sua posi¢do como centro comercial. No entanto,
mesmo com essa relevancia politica e econdmica, nao houve grandes expansdes urbanas na
cidade. Os limites estabelecidos no século anterior foram mantidos e s6 foram modificados

posteriormente, como evidenciado pelo mapa de 1844 (Burnett, 2008).
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Figura 2: Planta de Sdo Luis em 1844: a expansdo por adi¢do segundo o nicleo original.

Fonte: Maranhao (1997b), apud Burnett (2008)

No século XX, a concentragdo do desenvolvimento no Sudeste do Brasil afetou Sao
Luis e outras cidades do Norte e Nordeste, com falta de investimentos e pouca presenca de
grandes empresas e institui¢cdes financeiras. Isso resultou em menor desenvolvimento
econdmico e social, com reducao de oportunidades de trabalho e renda. Em Sao Luis, houve
impacto na economia, com menor diversificagdo e maior dependéncia dos setores de comércio
e servigos, além de dificuldades em atrair investimentos e criar empregos de qualidade. A
estagnacdo econdmica comecou no final dos anos 20, com o declinio da industria téxtil, e foi
agravada pela implementagcdo do modelo industrial durante o governo de Getulio Vargas. No
contexto urbanistico, essa desaceleracdo impediu uma renovacao radical na cidade,
permitindo a preservacdo do patrimonio arquitetdnico construido ao longo dos séculos

anteriores (Burnett, 2008).

Em 1936, durante o governo de Getiilio Vargas, ocorreu a nomeacdo de Paulo Martins
de Sousa Ramos como interventor federal, que implementou principios orientadores para o
desenvolvimento de uma cidade moderna, incluindo questdes de higiene e estética. Como
resultado, Pedro Neiva de Santana, o prefeito de Sdo Luis na época, juntamente com Paulo

Ramos, deu inicio a uma série de intervengdes urbanisticas na cidade. Nesse contexto, o
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tecido urbano e o conjunto arquitetonico preservados desde a época colonial foram percebidos

pela nova administracdo publica como indicativos do atraso da cidade (Burnett, 2008).

“Assim, em nome da facilidade de trafego (de automoéveis), da higiene - iluminagdo e
ventilacdo - ¢ de uma estética basecada em ‘perspectivas modernas’, em uma nova
arquitetura (Art Deco) e na presenca do verde da cidade, Pedro Neiva de Santana
implementou vérias das preposi¢cdes do anteprojeto de remodelacdo da cidade, de
Saboya Ribeiro, principalmente aquelas relacionadas ao sistema vidrio da cidade, as
quais apresentou outras intervengdes, geralmente em edificios publicos municipais e
estaduais” (Lopes, 2004, p. 129).

Figura 3: Planta da parte central da cidade de Sdo Luis - em vermelho estdo indicadas as intervengdes
urbanisticas de maior impacto para o acervo arquitetonico tradicional: ruas Tarquinio Lopes e Oswaldo Cruz, e
avenidas Magalhdes de Almeida e Getulio Vargas.

Fonte: Jorge (1950) apud Lopes (2004, p. 136)

As intervengdes urbanisticas promovidas por Paulo Ramos contribuiram para a
introducdo de conceitos modernos de planejamento urbano, como demandas por
equipamentos de servicos e melhorias nas vias de circulacio, de acordo com as exigéncias
funcionais modernas. Apesar da preservacdo das caracteristicas coloniais da cidade, as
intervengdes realizadas abriram caminho para uma transformacao urbana gradual. Um marco
importante nesse processo foi o surgimento, em 1950, do Plano Rodoviério da Ilha de Sao
Luis, elaborado pelo engenheiro Ruy Mesquita, na época diretor do Departamento de Estradas

de Rodagem (Burnett, 2008).



36

4.1. O Plano de Expansiao de Sao Luis

Em 1958, Ruy Mesquita enfrentou corajosamente o desafio do crescimento urbano de

Sao Luis e a interagdo com o Centro Histdrico ao apresentar propostas abrangentes de

planejamento em seu Plano de Expansao de Sao Luis. O plano elaborado busca uma

reestruturagdo urbana da capital, seguindo as diretrizes do urbanismo moderno.
“Apresentando-se a parte central da cidade com ruas estreitas e topografia acidentada,
de dificil circulacdo para o trafego, o crescimento em altura deve ser evitado para ndo
provocar congestionamento, confusdo, inseguranga e, conseqiientemente,
desvaloriza¢do dos iméveis [...] O crescimento em expansido, com a finalidade de

descentralizar a cidade e, por conseguinte, a circulacdo de veiculos, é o mais
recomendado e ¢ ilimitado” (Mesquita, 1958, p. 2).

O destaque do seu Plano reside na visdo abrangente da cidade como um todo, em vez
de focar apenas em projetos isolados e desconectados entre si. Mesquita reconheceu a
importancia de considerar a cidade em sua totalidade, buscando a conquista territorial de
forma determinada. Essa abordagem singular permitiu uma visdo mais integrada e coerente

para o desenvolvimento urbano de S@o Luis.

O plano do engenheiro Ruy Mesquita, segundo Lopes, legitimou a expansao urbana
além dos limites dos rios que circundam o centro histdrico, por meio de uma rede de avenidas
e pontes conectando o ntcleo histérico, o porto do Itaqui, a regido das praias até o Olho
d'Agua, bem como os vetores de expansio no interior da ilha e no continente (Lopes, 2016, p.
59, apud Figueiredo, 2019). Com isso, Mesquita buscou enfrentar o desafio do crescimento da
cidade e sua relagdo com o Centro Histdrico, introduzindo propostas de planejamento em

larga escala e empenhando-se na conquista territorial (Burnett, 2008).

O plano também enfatiza a importancia de dividir os espacos urbanos em zonas com
funcgdes distintas. Seguindo as diretrizes do urbanismo progressista, Mesquita (1958) baseou
seu planejamento nas propostas da Carta de Atenas, que classifica a cidade em quatro fungdes
fundamentais: trabalho, habitacdo, lazer e circulacdo. Dessa forma, dentro do Plano de
Expansao, foi estabelecido um plano especifico para o desenvolvimento da parte norte da

cidade.

Além das avenidas planejadas e das diversas medidas propostas pelo plano, é possivel
perceber a intencdo de criar uma nova cidade, com uma abordagem mais ampla e moderna. O
objetivo era ir além da simples expansao fisica, buscando uma transformacao significativa no

ambiente urbano. O plano visava criar uma cidade mais espagosa, funcional e atualizada,
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adaptada as demandas e necessidades da época. A inten¢do era promover um ambiente urbano

que refletisse os ideais de modernidade e progresso.

Figura 4: Projeto urbanistico para ocupacao da Ponta de Sao Francisco (Sdo Luis), de autoria de Ruy Mesquita,
1958.

Fonte: Barros (2001, p. 62), apud Burnett (2008)

Silva (2013), fala que ao analisarmos a disposi¢@o do plano de ocupacio dessa regido,
temos a sensagdo de estarmos diante de um imenso tabuleiro de xadrez, meticulosamente
dividido em quadrados. Cada quadrado desse tabuleiro urbano representa uma area delimitada

e planejada com precisdo, revelando o cuidado minucioso na distribui¢io dos espacos.

“Houve a preocupagdo em determinar todas as metragens ¢ a localizagdo exata de
tudo. Avenidas, ruas, lotes, prédios, afastamento entre constru¢des, bancos etc. A
Praga dos Trés Poderes ficaria a cabeceira da ponte; do lado direito, a margem do rio
Anil, um espago para o estadio e hipédromo, assim como zona residencial de terceira
classe; proximas ao mar ficariam as zonas residenciais de luxo e ao redor da Lagoa da
Jansen, um parque cercado por uma ciclovia. As zonas residéncias de luxo, primeira
e segunda classe poderiam ter no mdximo dois pavimentos, enquanto as de terceira
classe deveriam se contentar apenas com um pavimento; os prédios dos hotéis e de
apartamentos teriam no minimo dois pavimentos ¢ no maximo quatro pavimentos”
(Silva, 2013).
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No entanto, mesmo alcancando seus objetivos de conectar as dreas isoladas da cidade e
estabelecer um novo modelo de desenvolvimento, o Plano de Expansédo da Cidade teve outra
consequéncia. Embora tenha sido considerado um marco do urbanismo modernista no
Maranhao, acabou contribuindo para a fragmentagdo de Sdo Luis e sua dispersao por toda a

sua extensdo (Figueiredo, 2019).

Segundo Silva (2013), o plano de Mesquita refletia a interacdo entre o urbanismo
racionalista moderno e as ideias capitalistas da época, alinhado com a politica de
desenvolvimento do governo de Juscelino Kubitschek. A modernizacdo e o crescimento
econdmico eram vistos como fundamentais para o desenvolvimento urbano. Durante o
governo de Kubitschek, a implementacdo da indistria automobilistica teve um impacto
significativo e despertou orgulho nacional, tornando-se um simbolo de progresso e
prosperidade para o Brasil.

“0O macigo investimento em transporte ¢ industrias do governo Kubistchek contribuiu
em um fator significativo para a ascensido e democratizagdo do automével, uma vez
que uma das 16gicas do fordismo consistiu na suavizagao dos custos de produgao para
atenuacdo do valor final da mercadoria. Somado a isso, foram construidas novas

rodovias pelo territério brasileiro com a finalidade de encurtar distancias e aprimorar
o fluxo linear urbano” (Figueiredo, 2019, p. 41).

A visdo de Mesquita sobre o desenvolvimento da cidade e suas propostas para uma
organizacdo mais eficiente dos espagos urbanos ecoaram ao longo dos anos e se encontraram
na concepg¢ao do Plano Diretor de 1974 posteriormente. Essa continuidade de ideias revela a
relevancia e a influéncia duradoura do trabalho de Mesquita, que acabou moldando o caminho

para as diretrizes urbanisticas adotadas em Sd@o Luis (Burnett, 2008).
4.2. A Urbanizacio Moderna de Sao Luis

No inicio da urbanizacio moderna na capital, os principios do urbanismo racionalista e
a influéncia do capitalismo tiveram um papel importante. Houve um desejo de reduzir as
distancias entre o Centro Histdrico e as dreas costeiras da ilha, impulsionando medidas e
projetos urbanos para promover a conexao e a integracdo entre diferentes partes da cidade. A
construgdo das pontes do Caratatiua, do Sao Francisco e Bandeira Tribuzzi desempenhou um
papel significativo nesse processo, facilitando o acesso a novas dreas e impulsionando o

crescimento e desenvolvimento da cidade (Burnett, 2008).

Devido ao processo de expansdo urbana, as distancias a serem percorridas em Sao Luis

se tornaram significativas. Esse fendmeno € em parte resultado da disponibilidade dos
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veiculos motorizados, que possibilitaram a realizac@o de trajetos mais longos e contribuiram
para a expansao da cidade. A consolidacdo dos meios de transporte motorizados particulares
nas cidades brasileiras trouxe mudangas significativas em Sao Luis, substituindo os antigos
bondes elétricos que circulavam por todo o centro da cidade, estendendo-se até o bairro do

Anil (Burnett, 2008).

Essa transicdo marcou uma transformacao no sistema de transporte, priorizando os
veiculos particulares como principal meio de locomocao, em detrimento dos antigos bondes

elétricos e também do trem que faziam parte da paisagem urbana.

O crescimento urbano nao foi aleatdrio, nesse contexto, as politicas de
desenvolvimento, como SFH e BNH, e os recursos concentrados pelo Estado autoritdrio do
regime militar se aliaram ao crescimento econdmico da cidade, que estava comecando a
experimentar os primeiros resultados do seu novo impulso industrial. Esses elementos
convergiram para impulsionar a expansao urbana e promover o desenvolvimento da cidade

(Burnett, 2008).

Em 1974, o Programa Grande Carajas (PGC) entrou em vigor, trazendo consigo
investimentos significativos em infraestrutura. Isso incluiu a expansio da rede ferrovidria da
Companhia Vale do Rio Doce para transportar minério de Carajas e a construcio do Porto do
Itaqui para exportar esse minério. Além disso, foram implantados projetos especiais em Sdo
Luis, como a fabrica de aluminio da Alumar (Figueiredo, 2019). Essas iniciativas atrairam
empresas de servicos e contribuiram para uma explosdo habitacional iminente, levando a
Prefeitura a se preocupar com a organizacao do espaco urbano. A consolidacdo desses
projetos e o crescimento econdmico da cidade refor¢caram a necessidade de planejamento

urbano.

A Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDU) estabeleceu diretrizes para o
planejamento urbano dos municipios brasileiros, oferecendo assessoria técnica e linhas de
financiamento do governo federal para a elaboracdo dos Planos Diretores de Desenvolvimento
Integrado. Com base nisso, a Prefeitura de Sdo Luis se empenha em regularizar o espaco
urbano, garantindo a transferéncia da posse das terras da Unido para o municipio. Em 1974, é
elaborado o Plano Diretor de Sao Luis pelo escritério Wit-Olaf Prochnik - Arquitetura e

Planejamento S.L.C., por meio da proposta de Lei de Uso, Ocupagdo e Parcelamento do Solo.
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Esse plano zonifica o territdrio, estabelecendo o perfil socioecondmico dos futuros usudrios e

consolidando ideias presentes em planos anteriores (Burnett, 2008).

O Plano Diretor de 1974 teve um impacto significativo na organizagdo da cidade de
Sao Luis, ao dividir o territério em zonas com usos e ocupacoes especificas. Essa alteracao
teve consequéncias significativas na estrutura social e espacial da cidade, resultando em
mudangas na distribui¢do da populagdo e no surgimento de uma segregacao mais acentuada
entre as diferentes dreas. Essa transformacdo redefiniu a dindmica urbana, criando uma nova
configuracdo que refletia os diferentes usos e caracteristicas de cada zona, e influenciou
diretamente o desenvolvimento e a interagdo dos moradores em Sao Luis.
“Uma das principais caracteristicas do novo Plano Diretor (1974) ¢ a divisdo da cidade
em Zonas, distintas por uso e padrdes de ocupacio, o que vai marcar o ponto de partida
para um processo de dispersao e segregacdo espacial totalmente novo, ja que antes,
toda a populagdo habitava o nicleo original da cidade, formada pelo centro e seus
bairros adjacentes. No Plano, sfo previstas areas destinadas aos bairros nobres,
localizadas a norte da cidade, préxima as praias, e as areas destinadas a populagdo de

baixa renda, a leste ¢ a oeste do centro original de Sdo Luis” (Vasconcelos, 2014, p.
18).

Dessa forma, a distribuicdo espacial existente e suas extensdes para o sul e leste, além
do rio Bacanga e ao longo do eixo do Caminho Grande, expansdo da drea urbana tradicional,
sdo destinadas principalmente as camadas de baixa renda da populag¢do (Burnett, 2008). Por
outro lado, as dreas litordneas, acessiveis por pontes sobre o rio Anil, sdo destinadas aos mais

privilegiados economicamente.

A partir desse momento, o Sistema Financeiro de Habitacdo (SFH), representado pelo
Banco Nacional da Habitacdo (BNH), desempenha um papel fundamental na consolidacio
dos elementos estruturais de um planejamento urbano que vinha sendo desenvolvido ao longo
de décadas (Vasconcelos, 2014). O SFH e o BNH garantem que a cidade seja dividida de
acordo com critérios socioecondmicos, reforcando a segregacao e estabelecendo um novo

padrdo de ocupacgdo urbana.

Conforme descrito por Vasconcelos (2014), o planejamento urbano adotado resultou
na ocupacao dos bairros de maior prestigio por meio de duas estratégias distintas. Os
mutudrios obtinham empréstimos individuais junto ao BNH, utilizando recursos do SBPE,
para construir suas proprias residéncias em loteamentos disponiveis na época. Isso
impulsionou a formagdo de bairros renomados, como Calhau, Olho d'Agua, Renascenca e

Ponta da Areia. Ainda de acordo com o autor, outro modelo de ocupagdo ocorreu por meio de
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cooperativas habitacionais, envolvendo diferentes categorias profissionais, como servidores
estaduais, federais e aposentados. Essas cooperativas foram importantes para consolidar

bairros como Cohaserma, Maranhdo Novo, Ipase e Cohafuma.

Figura 5: Mapa da evolucédo urbana de Sdo Luis
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Fonte: Prefeitura de Sao Luis, adaptado pelo autor

Mesmo com a cessag@o dos incentivos habitacionais fornecidos pelo Banco Nacional
de Habitacao (BNH), a migracdo persistiu, aumentando o nimero de individuos em situagao
de extrema pobreza que buscavam melhores condi¢des de vida (Burnett, 2008). Essas pessoas,
em sua maioria, direcionavam-se as regioes periféricas da cidade, independentemente de

serem dreas de preservacdo ambiental ou ndo, de acordo com Burnett (2008).

A faléncia dos programas de habitac¢ao financiada, como o BNH, leva a um sério
colapso na industria da construgdo civil, resultando em um extenso periodo de estagnacio do
desenvolvimento urbano em Sdo Luis. Durante esse periodo, o mercado imobilidrio privado
local buscou diversas alternativas para enfrentar a situacdo, como a construciao de conjuntos
habitacionais com poucas unidades unifamiliares ou prédios de baixa altura em édreas
urbanizadas préximas, que eram solucdes que visavam atrair clientes de classe média para os

terrenos disponiveis nas novas areas urbanizadas (Burnett, 2008).
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A implantacdo do primeiro shopping center em Sao Luis, na década de 80, alterou
significativamente a dindmica de crescimento urbano, impulsionando a concentra¢do
residencial verticalizada e mudando os rumos da urbanizag@o na cidade. Segundo Figueiredo
(2019), a construcao do Tropical Shopping gerou uma transformacao urbana ao atrair
investimentos imobilidrios para a regido, criando uma nova dindmica de desenvolvimento. A
autora destaca que essa implantagcdo ocorreu em uma drea originalmente destinada a fins

residenciais, conforme previsto no Plano Diretor de 1974.

Segundo Burnett (2008), a construcao do novo centro comercial incentivou
investimentos imobilidrios e favoreceu edificios altos devido ao alto preco do terreno. O
bairro do Renascenca II se destacou como uma 4rea residencial privilegiada, superando as
mansOes unifamiliares do bairro do Calhau. No entanto, a alta densidade construtiva resultou
em lotes ociosos e comprometeu o ambiente. Além disso, a criacdo de novos pélos
desconectados dos espacos urbanizados refor¢a a fragmentacao da cidade. O Tropical

Shopping se tornou um modelo para as ocupacdes futuras nas dreas litoraneas de Sdo Luis.

De acordo com Espirito Santo (2006, p. 80, apud Figueiredo, 2019), a nova Lei de
Zoneamento teve como objetivo principal estimular a ocupacao dos espacgos vazios
identificados durante a revisdo do Plano Diretor, por meio de aumentos expressivos nos
limites de altura dos edificios, alcancando até 15 pavimentos em vérias dreas da cidade. No
entanto, a andlise dos {ndices urbanisticos dessas dreas revelou que as densidades construtivas
esperadas na época ndo foram atingidas na maior parte da cidade, ficando restritas a dreas

especificas.

O Plano Diretor de 1992 em Sao Luis implementou diretrizes para reduzir as
desigualdades entre regides, com foco na infraestrutura das dreas mais carentes. Houve a
criagdo de Zonas de Interesse Social para regularizar comunidades consolidadas e melhorias
no transporte e seguranca dos pedestres. No entanto, o planejamento urbano também foi
influenciado pelo mercado imobilidrio, resultando em maior verticalizagdo das construgdes e
aumento dos condominios residenciais fechados. Isso contribuiu para a segregacao espacial e
enfraquecimento da diversidade do espago publico, especialmente devido a influéncia dos

shoppings centers e dreas semelhantes (Burnett, 2008).

Ainda, o plano também prop0s acdes para promover a ligacao entre os loteamentos e

conjuntos habitacionais que foram desenvolvidos de forma isolada, o que dificultou a conexao
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entre os diferentes bairros e a mobilidade dentro deles. Apesar dos esfor¢os para reduzir as
distancias por meio dos centros de bairros, a cidade permaneceu fragmentada, mantendo essa
abordagem como padrdo. Com a consolidacio das ocupagdes informais e a fragmentagdo da
cidade, a populacdo de baixa renda passou a preferir trajetos mais curtos proximos aos seus
bairros, devido aos custos de deslocamento e a importancia dada ao tempo, resultando em

uma menor integracdo dessas pessoas na dinamica economica urbana.
4.3. Mobilidade e Expansao Urbana de Sao Luis

A mobilidade exerce uma influéncia importante no crescimento das cidades e nas
relacdes entre as pessoas. Em Sao Luis, houve uma mudanga significativa no
desenvolvimento urbano devido a ocupagdo de novas dreas, resultado de esfor¢os do governo
estadual do Maranhdo e da prefeitura de S@o Luis. Essas iniciativas visaram melhorar os

meios de transporte e a infraestrutura vidria, o que levou a um aumento dos deslocamentos.

O Plano de Expansao Urbana e o Plano Diretor de 1974 foram instrumentos que
estabeleceram metas e diretrizes para o desenvolvimento urbano de Sao Luis, impactando as

percepcdes e mudancas sociais em relacdo a cidade.

A andlise ampla da mobilidade urbana € crucial para compreender as transformagdes
sociais ocorridas na década de 1970. Essas mudancgas continuam afetando a qualidade de vida
da populacdo e modificando a paisagem urbana de Sao Luis. A introduc¢do de novos eixos de
expansao urbana teve um impacto significativo nas relagdes sociais e na percep¢io do
ambiente construido. A mobilidade urbana nio se resume apenas ao transporte, mas € uma
construgdo social que redefine conceitos de espago e tempo. A infraestrutura de mobilidade
desempenha um papel importante na superacdo dos efeitos da segregacdo espacial na
evolucido da cidade, tornando-se parte de uma estrutura social e econdmica mais ampla

(Pereira; Alcantara Jr, 2017).

No Plano de Expansdo Urbana de Sdo Luis, proposto por Ruy Mesquita em 1958,
foram planejadas a construc¢do de pontes sobre os rios Anil e Bacanga. A ponte sobre o rio
Anil possibilitaria a ligacdo do centro da cidade com a regido norte da ilha, situada entre a orla
maritima e o rio. J4 a ponte sobre o rio Bacanga teria a fun¢do de conectar a drea central com
as regides sul e sudoeste da ilha, onde seriam estabelecidos o porto do Itaqui e um distrito

industrial. Essas interven¢des transformaram o nticleo antigo em um importante eixo de
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conexdo entre as regides ao norte, proximas a orla maritima, e as regides oeste-sul, incluindo
o Distrito Industrial € o Maracana (Burnett, 2008).
“[...] E facil concluir que boas estradas de rodagem, ligando as zonas rurais com a
cidade e em articulagdo com os demais sistemas de viacdo (férrea, fluvial e maritima),

constituirdo um sistema bédsico para o desenvolvimento e o progresso da ilha de Sdo
Luis” (Mesquita, 1958, p. 1).

O plano de expansado urbana de Sao Luis definiu um desenho urbano para a 4rea entre
o rio Anil e o mar, com cinco zonas designadas para diferentes usos sociais, administrativos,
comerciais e residenciais. Apesar de seu objetivo principal ndo ser esse, 0 zoneamento
proposto pode ter contribuido para a segregacdo socioespacial, que ja estava em curso na
época e é evidente na cidade atualmente. Além disso, esse plano urbanistico influenciou um
novo padriao de comportamento na sociedade de Sao Luis, em que a classe mais privilegiada
procurou ocupar dreas com caracteristicas exclusivas, como praia e vista para o mar, o que
resultou na valorizagao do solo urbano em determinadas regides e no inicio do processo de
especulacdo imobilidria. A ocupacdo da orla maritima pelas elites foi uma tendéncia que se
espalhou de forma semelhante pelo Rio de Janeiro e outras cidades litoraneas brasileiras.

(Pereira; Alcantara Jr, 2017).

O zoneamento urbano estabelece diretrizes para o uso do solo em diferentes dreas da
cidade, buscando a organizacdo e a harmonia do espaco. Porém, seu uso inadequado pode
gerar valorizacdo desigual da terra e segregacd@o socioespacial. Isso ocorre quando dreas de
alto valor econdmico sio destinadas a empreendimentos luxuosos, enquanto dreas de baixa
renda ficam relegadas a usos menos valorizados, como habitacdes de baixa renda ou

atividades industriais poluentes (Pereira; Alcantara Jr, 2017).

Durante o governo de Juscelino Kubitschek, de 1956 a 1961, houve um avanco na
industria automobilistica brasileira. O governo incentivou a instalacio de fébricas de
montadoras estrangeiras no pais como parte da politica de substituicdo de importagdes,

visando impulsionar o crescimento econdmico.

O aumento significativo na quantidade de veiculos em circulag@o nas ruas resultou na
necessidade de uma infraestrutura adequada para lidar com o aumento do trifego. Isso incluiu
a construcao de estradas, viadutos e estacionamentos, visando garantir uma circulagio
eficiente e segura. A adaptacdo das cidades para acomodar o crescente nimero de veiculos
tornou-se uma prioridade, exigindo planejamento e investimentos para garantir a mobilidade

urbana adequada (Pereira; Alcantara Jr, 2017).
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A perspectiva de ocupacdo urbana dos anos 1950 influenciou a criag@o de politicas e
leis urbanas que promoviam uma nova forma de convivéncia na cidade, impulsionada pela
transformacdo da paisagem urbana. Essa abordagem também contribuiu para o

desenvolvimento do Plano Diretor de 1974.

O novo padrdo de ocupagdo proposto por Mesquita foi viabilizado pela construcdo de
infraestruturas vidrias e pela implementag¢do de uma nova politica de transporte, que
possibilitou o deslocamento das pessoas por essas estruturas urbanas.

“Por um lado, percebe-se como a infraestrutura vidria determinou o fluxo de pessoas
no territorio, definindo a ocupacao da orla maritima por uma classe de poder aquisitivo
mais elevada; por outro, verifica-se que a barragem do Bacanga, apesar de ter como
objetivo a ligacdo do centro com o porto do Itaqui, permitiu que parte da populacdo

sem acesso as dreas da orla maritima ocupasse as proximidades do porto do Itaqui e
do distrito industrial” (Pereira; Alcantara Jr, 2017, p. 991).

O Plano Diretor de Sao Luis de 1974 tinha como objetivo principal fornecer os
elementos necessdrios para um planejamento urbano coerente na cidade e em sua drea
circundante. Isso incluia medidas econdmicas, como aumentar o ndmero de consumidores em
cada drea geogréafica por meio do adensamento de dreas residenciais. Essa estratégia visava
reduzir as distincias de deslocamento para o trabalho e os custos de transporte, concentrando

a populacdo em bairros proximos aos centros de emprego (Pereira; Alcantara Jr, 2017).

Naquela época, o sistema vidrio de Sdo Luis era avancado devido ao programa de
construgdo rodovidria. No entanto, foi necessario complementar a rede existente para atender
ao crescimento urbano e as demandas de deslocamento. Foram planejadas novas estradas,
melhorias na rede vidria e redesenho de cruzamentos para melhorar o fluxo de trafego, tornar
as vias mais seguras e garantir acessibilidade a todas as partes da cidade. Essas medidas
promoveram o desenvolvimento urbano, integracdo de dreas e facilitaram o deslocamento de

pessoas e mercadorias (Pereira; Alcantara Jr, 2017).

O Plano Diretor de 1974 propds a substitui¢do dos bondes elétricos pelos 6nibus como
principal meio de transporte na cidade, alinhando-se a uma tendéncia global. Além disso, o
plano contemplou a criag@o de terminais de transporte nos arredores da cidade, levando em
consideragdo a capacidade maxima do sistema de dnibus e propondo uma nova rede de

transporte (Pereira; Alcantara Jr, 2017).

Segundo Burnett (2008), durante os anos 1980, o estado do Maranhao passou a ser

integrado aos grandes projetos econdmicos nacionais, incluindo novos empreendimentos
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industriais e de mineracdo, o que trouxe destaque novamente para a cidade de Sao Luis. Essas
transformacdes politicas e econdmicas tiveram um impacto significativo na estrutura¢do dos
bairros do Renascenga e do Calhau, dando continuidade as mudancas nos padrdes sociais que

ja vinham ocorrendo na década anterior.

No contexto de Sao Luis, a construcdo de novas vias de transporte desempenhou um
papel importante na ocupagdo de novos territérios e no desenvolvimento da cidade. Essas
vias, como estradas e rodovias, permitiram a expansao urbana e a conexao de diferentes éreas,
possibilitando o acesso a regides antes isoladas. Essa visdo futurista e a capacidade de se
deslocar com maior facilidade contribuiram para reforcar um modelo de desenvolvimento que

valoriza a conectividade e o crescimento urbano (Pereira; Alcantara Jr, 2017).

As intervengdes rodovidrias propostas pelo governo desempenharam um papel
fundamental na defini¢do das politicas urbanas e no planejamento da cidade de Sao Luis ao
longo do século XXI. As oportunidades de acesso e mobilidade sdo aproveitadas de maneira
desigual pelas diferentes classes sociais na sociedade capitalista, e isso resulta em distintos
padrdes de moradia, ocupacdo do territdrio e interagdes sociais. Algumas classes sociais tém
maior acesso e recursos para desfrutar plenamente as oportunidades oferecidas pelas
intervencodes rodovidrias, como o acesso a dreas privilegiadas da cidade e melhores condi¢des
de moradia. Por outro lado, outras classes sociais enfrentam restri¢des e desafios em sua busca

por moradia adequada, servicos e infraestrutura.

Portanto, a compreensdo dessas dinamicas e desigualdades sociais é fundamental para
o desenvolvimento de politicas urbanas mais inclusivas e equitativas. E necessério considerar
ndo apenas as infraestruturas fisicas, como vias e transportes, mas também as dimensdes
sociais, econdmicas e culturais que permeiam a ocupacao do territério e a interacao entre as
diferentes classes sociais. Somente assim € possivel buscar um desenvolvimento urbano mais

justo e sustentdvel.

Ap6s uma andlise detalhada do contexto do crescimento urbano tanto em nivel
nacional quanto local, serd focada a atencdo em delimitar a regido de estudo, concentrando-se
no bairro do Calhau, em Sdo Luis. Nesta etapa, o objetivo € compreender profundamente a
formacao e a dinamica desse bairro, bem como sua integracdo dentro do contexto urbano mais
amplo da cidade. Com essa compreensdo estabelecida, serd feita uma andlise da mobilidade

dentro do bairro do Calhau. Isso envolverd o estudo dos padrdes de trdfego, os modos de
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transporte utilizados pela populacdo local, as conexdes com outras regides da cidade e os

principais desafios enfrentados em termos de deslocamento.

Ao identificar os principais conflitos relacionados & mobilidade urbana no bairro do
Calhau, sera possivel propor diretrizes e solugdes que visam aprimorar a eficiéncia e a
acessibilidade do transporte na regido. Em suma, este estudo permitird ndo apenas
compreender os desafios enfrentados pela mobilidade urbana no bairro do Calhau, mas
também propor medidas préticas e eficazes para melhorar a qualidade de vida dos residentes e

a eficiéncia do transporte na regido.
5. AREA DE INTERVENCAO

No contexto de Sao Luis, optou-se por concentrar os esfor¢os de estudo e aplicagdo
dos conceitos aprendidos em um bairro especifico: o Calhau. Inicialmente, serd realizada uma
andlise do contexto geral desse bairro, considerando sua historia, infraestrutura e dindmicas

sociais e econdmicas.

Ap6s essa contextualizacdo inicial, o préximo passo serd a delimitagdo de uma drea
especifica dentro do bairro do Calhau para um estudo mais detalhado e aprofundado. Esta
delimitagcdo permitird uma andlise mais precisa dos desafios de mobilidade urbana enfrentados
nessa regido especifica, bem como a identificagdo das necessidades e oportunidades de

intervengao.

Ao concentrar os esforcos em uma drea especifica do bairro do Calhau, serd possivel
desenvolver propostas de diretrizes mais direcionadas e adaptadas as demandas e
caracteristicas locais, visando melhorar a qualidade de vida dos moradores e a eficiéncia do

transporte na regiao.
5.1. Contextualizacao historica do bairro Calhau

A contextualizacdo histdrica do bairro Calhau remonta a década de 1970, marcada por
mudangas nas politicas habitacionais e no direcionamento dos investimentos do Banco
Nacional da Habitacdo (BNH). Nesse periodo, o BNH comecou a concentrar seus recursos em
empreendimentos destinados as camadas sociais de maior poder aquisitivo, abandonando,
assim, a construcdo de habitagcdes populares subsidiadas (Botega, 2007, p. 69). Essa transi¢do
refletiu uma crescente valorizacdo do mercado imobilidrio e interesses econdmicos mais

voltados para estratos sociais mais elevados.
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Segundo as observacdes de Vasconcelos (2014), essa mudanca teve implicagdes
diretas na ocupacgdo urbana, com mutudrios obtendo empréstimos individuais do BNH para
construir suas préprias residéncias em loteamentos disponiveis na época. Essa estratégia
impulsionou a formacio de bairros renomados, entre eles o Calhau, Olho d'Agua, Renascenca
e Ponta da Areia. O Calhau, em particular, emergiu como um bairro distinto durante esse
periodo, visto como parte de uma tendéncia mais ampla de investimentos imobilidrios e

desenvolvimento urbano.

Na década de 1980, o estado do Maranhio foi integrado aos grandes projetos
econdmicos nacionais, incluindo empreendimentos industriais e de mineracao. Essas
mudangas tiveram um impacto significativo na estruturacdo dos bairros do Renascenga e do
Calhau, com destaque para o Renascenca II como uma drea residencial privilegiada,

superando até mesmo as tradicionais mansdes unifamiliares do Calhau (Burnett, 2008).

Assim, as transformacdes politicas e economicas dos anos 1980 consolidaram as
mudangas nos padrdes sociais e na estrutura urbana, delineando a histéria do bairro Calhau
como parte integrante desse processo evolutivo em S@o Luis. O surgimento de novos setores
econdmicos e a expansao urbana foram alguns dos aspectos que contribuiram para as
transformacoes na regido. Além disso, investimentos em infraestrutura, como a construgdo de
novas vias e a melhoria dos servicos publicos, também tiveram um impacto significativo na

configuracdo do bairro.
5.2. Sobre o bairro

Localizado na regidao de Sao Luis, o bairro do Calhau € um dos bairros de grande
relevancia da capital. Um dos aspectos mais notdveis € a sua proximidade com a praia, o que

o torna um ponto de referéncia.
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Figura 6: Localizagdo do bairro do Calhau

Fonte: Prefeitura de Sdo Luis. Edicdo Nossa

Ao longo dos anos, o bairro passou por transformacgdes e expansdes, acompanhando o
crescimento da cidade de Sdo Luis. O desenvolvimento do setor imobilidrio, a melhoria das
infraestruturas e a valorizacdo da regido contribuiram para o aumento populacional e a
consolida¢do do bairro como um centro urbano importante na cidade. Além disso, essa regiao
desempenha o papel de um corredor de trafego, conectando diversas dreas dentro da cidade. A
melhoria das infraestruturas também foi um fator importante para o crescimento e

consolidagdo do bairro.

A localizagdo privilegiada do bairro, préximo a praia, contribui para o seu status como
um centro urbano movimentado. A presenca de uma drea costeira atrativa gera um fluxo
constante de pessoas que buscam lazer, entretenimento e turismo. Isso resulta em uma

concentracgdo significativa de moradores e atividades comerciais no bairro.



O bairro do Calhau é dividido em trés zonas de acordo com o Plano Diretor de 1992:
Zona Residencial Oito (ZR8), Zona Residencial Sete (ZR7) e Zona de Protecdo Ambiental
Um (ZPAT). Além dessas zonas, o bairro conta com uma rede de corredores vidrios que

auxiliam na circulag@o e conectividade da regido.

O Corredor Primario (CP) do Calhau é composto pela Avenida dos Holandeses, uma
das principais vias do bairro. Essa avenida desempenha um papel fundamental no fluxo de

trafego, ligando-o a outras partes da cidade e proporcionando acesso direto a regido costeira.

Além do Corredor Primario, existem dois Corredores Secundarios no bairro do
Calhau:o Corredor Secundario Sete (CS7) e o Corredor Secundario Oito (CS8). O CS7 esta
dividido em duas vias distintas: a Avenida Luis Eduardo Magalhies, que se estende da
Avenida Jeronimo de Albuquerque até a Avenida dos Holandeses, e a Estrada do Pimenta,
que se estende da Avenida Luis Eduardo Magalhdes até a Rua Santo Antonio. O Corredor
Consolidado Um (CC1), representado pela Rua Santo Antodnio, € outra via importante no
bairro, conectando diferentes partes do Calhau e interligando os corredores primdrio e

secundario.

Figura 7: Zoneamento Urbano no Calhau
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Fonte: Prefeitura de Sao Luis. Modificado pelo autor
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Figura 8: Zoneamento Urbano no Calhau com destaque para os corredores
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Fonte: Prefeitura de Sdo Luis. Modificado pelo autor

5.3. Delimitacio do recorte

Foi estabelecida uma drea especifica dentro do bairro do Calhau que se destaca como
uma regido importante, atraindo um significativo fluxo de veiculos por servir como ponto de
conexdo entre diversas dreas dentro do bairro e na cidade em geral. Esta drea delimitada ao
norte pela Avenida dos Holandeses, a oeste pela Avenida Luis Eduardo Magalhaes, ao sul

pela Estrada do Pimenta e a leste pela Avenida Neiva Moreira.

Figura 9: Contexto do recorte dentro do bairro do Calhau

Fonte: Google Earth. Edi¢ao Nossa
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Figura 10: Delimitagéo do recorte

Fonte: Google Earth. Edicdo Nossa

A relevancia dessa drea é substanciada pela presenca de corredores vidrios que se
interligam com outros importantes percursos, atraindo considerdvel fluxo de veiculos
proveniente tanto da Avenida dos Holandeses quanto da Avenida Jerdnimo de Albuquerque.
Além disso, a regido serve como acesso fundamental as praias, constituindo um espago
significativo de lazer para a comunidade. A dependéncia didria de um grande nimero de
pessoas dessa regido tem um impacto direto em sua qualidade de vida, destacando sua
importancia ndo apenas como um ponto de transito, mas também como um centro vital para

atividades recreativas e de transporte.

A regido em andlise exerce uma influéncia significativa em uma extensa drea da
cidade, sendo atravessada diariamente por um grande contingente populacional. Essa drea é
essencialmente um ponto de convergéncia para inimeras atividades urbanas, servindo como
uma importante via de acesso e conexao entre diferentes partes da cidade, e, como tal,
desempenha um papel fundamental na dindmica didria e na mobilidade dos habitantes locais e

visitantes.
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Figura 11: Principais fluxos e conexdes da regido

Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa

5.4. Conflitos viarios existentes na regiao

A regido em andlise, embora desempenhe um papel crucial no fluxo urbano da capital,
enfrenta sérias deficiéncias em sua infraestrutura vidria. As vias nesta drea se caracterizam por
um trédfego cadtico e pouco eficiente, marcado por ruas desprovidas de uma geometria vidria
adequada, cruzamentos irregulares e uma falta de uniformidade na largura da via em certos
trechos. Esses problemas contribuem para uma experiéncia de trafego desafiadora e muitas
vezes perigosa para os motoristas, dificultando o fluxo adequado de veiculos e aumentando o

risco de acidentes.

Adicionalmente, a cidade de Sdo Luis enfrenta uma deficiéncia generalizada de
calcadas adequadas para o trafego de pedestres, e essa mesma caréncia € observada na regido
em questdo. Frequentemente, as calcadas sdo inexistentes ou irregulares, e a falta de faixas de
pedestres agrava ainda mais a situacdo. Essa condi¢@o torna a 4rea insegura para os pedestres,
que muitas vezes se veem obrigados a compartilhar o espago com veiculos, aumentando os

riscos de acidentes e diminuindo a qualidade da experiéncia de caminhar na regido.

Quanto a infraestrutura destinada aos ciclistas, Sdo Luis possui desafios significativos.

Apesar do crescente reconhecimento da necessidade de promover a mobilidade sustentdvel e
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incentivar o uso de bicicletas como meio de transporte, a cidade ainda carece de uma rede
adequada de ciclovias e ciclofaixas. Essa escassez de infraestrutura ciclovidria nao apenas
limita as opcdes de deslocamento para os ciclistas, mas também representa um obstaculo para

a criacdo de um ambiente urbano mais seguro e acessivel para todos os usudrios das vias.

Considerando os aspectos mencionados, foram identificadas quatro dreas na regido que
enfrentam conflitos significativos no fluxo de trafego. Esses pontos criticos representam
locais onde a interacdo entre veiculos, pedestres e ciclistas € especialmente desafiadora,
muitas vezes resultando em congestionamentos, atrasos e até mesmo em situagdes de risco
para a segurancga dos usudrios das vias. A andlise dessas dreas de conflito fornece uma base
essencial para o desenvolvimento de estratégias e intervencdes destinadas a melhorar a fluidez
do trafego, aumentar a seguranga vidria e promover uma mobilidade mais eficiente e

sustentdvel na regiao.
5.4.1. Estrada do Pimenta

A Estrada do Pimenta, conforme estipulado pelo Plano Diretor de 1922, desempenha
um papel crucial como uma rota de ligacao entre o bairro do Calhau e os bairros Vinhais I,
Vinhais II e Recantos do Nobres. Além de servir como um ponto de acesso principal para
essas areas, também € uma via essencial para outros bairros que dependem dela para alcancar
importantes vias arteriais, como a Avenida dos Holandeses e a Avenida Jeronimo de
Albuquerque. Devido a essa funcio vital, a Estrada do Pimenta experimenta um trafego

intenso diariamente.

Entretanto, apesar de sua relevancia como um corredor essencial e uma rota de trafego
critica, a Estrada do Pimenta permanece como uma pista simples de mao dupla, carente de
faixas de pedestres e apresenta um pavimento irregular. Além disso, a presenca de
cruzamentos desorganizados ao longo da via aumenta significativamente o risco de acidentes,
destacando a urgéncia de interven¢des para melhorar tanto a seguranca quanto a eficiéncia do

trafego nessa regido.
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Figura 12: Estrada do Pimenta

Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa

Entretanto, apesar de sua relevancia como um corredor essencial e uma rota de trafego
critica, a Estrada do Pimenta permanece como uma pista simples de mao dupla, carente de
faixas de pedestres e apresenta um pavimento irregular. Além disso, a presenca de
cruzamentos desorganizados ao longo da via aumenta significativamente o risco de acidentes,
destacando a urgéncia de intervengdes para melhorar tanto a seguranca quanto a eficiéncia do

trafego nessa regiao.

Dentro da Estrada do Pimenta, foram identificados trés cruzamentos problemadticos.
Esses pontos especificos apresentam caracteristicas que os tornam especialmente desafiadores
para a seguranca e fluidez do trafego, demandando uma atengdo especial e possiveis

intervengdes para mitigar os riscos de acidentes e congestionamentos.
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Figura 13: Fluxos e conflitos da Estrada do Pimenta

Méo Dupla

Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa

Segundo as diretrizes do Manual de Projetos de Intersecdes do DNIT, o primeiro ponto
de conflito € identificado como uma intersecao de trés ramos, conhecida como intersecao em
"T". Nesse tipo de intersecdo, um dos ramos estd alinhado com a continuagdo de outro, o que

ocorre no encontro da Alameda D com a Estrada do Pimenta.

Figura 14: Fluxo do primeiro conflito da Estrada do Pimenta

ESTRADA DO PIMENTA

ALAMEDA D
BRASIL MARMORES

Fonte: Arquivo Préprio

Neste ponto de intersecdo, existe uma ilha direcional destinada a orientar 0 movimento

de conversao a direita para veiculos que seguem da Alameda D para a Estrada do Pimenta. No
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entanto, essa ilha apresenta irregularidades e ndo estd em conformidade com as normas

estabelecidas pelo DNIT.

“As ilhas canalizadoras pequenas devem ser delineadas por meios-fios, transponiveis
ou ndo. Devem ter uma drea minima de 5,00 m2 em interse¢des urbanas e de 7,00 m?
em intersecdes rurais. Quando triangulares, seus lados ndo devem ser menores que
3,50 m (preferivelmente 4,50 m), depois de arredondadas as extremidades” (DNIT,
2005, p. 354).

Além disso, a regido carece de um calcamento adequado, € hd um empreendimento
situado entre essas duas vias que ndo respeita as regulamentacdes de afastamento,
encontrando-se praticamente adjacente as vias. Essas condi¢des comprometem a seguranca e a
fluidez do trafego nesse ponto especifico, destacando a necessidade de melhorias e ajustes

para atender aos padrdes de seguranga vidria estabelecidos.

Um detalhe importante a ser observado € que as vias se cruzam em um angulo agudo,

ndo obedecendo aos padrdes de geometria estabelecidos.

“Seja qual for o tipo de cruzamento, ¢ desejavel quanto aos aspectos econdmicos ¢ de
seguranca que, a0 se projetar uma intersecdo, as vias interceptantes se encontrem
segundo um angulo igual ou préximo a 90°. As rodovias que se cruzam segundo um
angulo agudo exigem extensas dreas de pista em curva e tendem a restringir a
visibilidade, especialmente para os motoristas de caminhdes. Quando um caminhio
faz a convers@o num angulo obtuso, o motorista tem 4reas cegas a direita do veiculo.
Os cruzamentos em angulo agudo aumentam o tempo de exposi¢do dos veiculos que
cruzam a corrente do trafego direto, aumentando os riscos de acidentes” (DNIT, 2005,
p- 203).

Figura 15: Imagem do primeiro conflito na Estrada do Pimenta

Fonte: Google Street View

Na drea em questdo, ainda persistem trés tipos de conflitos definidos pelo DNIT:

conflito de cruzamento, de convergéncia e de divergéncia. Essas situacdes de conflito tém um
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impacto direto na operacdo do trafego, resultando em diminui¢@o na velocidade dos veiculos e

interferindo na capacidade e seguranca tanto da interse¢ao quanto da sua 4rea circundante
(DNIT, 2005).

Figura 16: Tipos de conflito

Conflito de cruzamento Conflito de cruzamento

Canfiito de convergéncia Confiito de divergéncia

Fonte: Manual de Projetos de Interse¢des - DNIT

O segundo ponto de conflito apresenta caracteristicas semelhantes ao primeiro, sendo
uma intersecao de trés ramos com cal¢camento irregular. Também estao presentes os trés tipos
de conflitos de intersecdo: de cruzamento, de convergéncia e de divergéncia.A geometria da
intersecdo também € deficiente, com o cruzamento ocorrendo em um padrao que ndo estd em
conformidade com as normas estabelecidas.. A tnica diferenca é que, neste ponto, ndo hd uma

ilha direcional para orientar o trafego.
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Figura 17: Fluxo do segundo conflito da Estrada do Pimenta
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Fonte: Arquivo Préprio

Figura 18: Imagem do segundo conflito na Estrada do Pimenta

GoogleEarth

Fonte: Google Street View

No terceiro ponto de conflito, surge uma intersecdo mais complexa, envolvendo quatro
ramos. No entanto, semelhante aos anteriores, a infraestrutura de calcamento é deficiente, e
um agravante € observado: a Estrada do Pimenta e a Rua Duque de Caxias ndao compartilham
a mesma largura de via, resultando em uma discrepancia na geometria vidria. Além disso, os
trés tipos de conflitos de intersecdo estdo presentes nesse ponto especifico, contribuindo para

uma operagdo desafiadora do trafego e possiveis riscos a seguranca dos usudrios.
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Figura 19: Fluxo do terceiro conflito da Estrada do Pimenta
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Fonte: Arquivo Préprio

Figura 20: Imagem do terceiro conflito na Estrada do Pimenta

Google Earth

Fonte: Google Street View

5.4.2. Avenida Santo Antdnio

A Avenida Santo Antdnio, conforme definido pelo Plano Diretor de 1922, € designada
como um Corredor Consolidado. Embora tenha um fluxo consideravel de veiculos, ela
apresenta uma peculiaridade: embora grande parte de sua extensao seja composta por pista
dupla, a via se conecta a vias simples em ambos os lados, resultando em duas intersecdes onde
a largura da pista diminui. Isso cria dois pontos de conflito vidrio. Além disso, ao encontrar a

Avenida dos Holandeses, foi instalada uma rotatdria para gerenciar o fluxo da regido. No



entanto, essa soluc¢do adotada é pouco eficiente e acaba criando um ponto de

congestionamento na area.

Figura 21: Avenida Santo Antdnio

Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa

Figura 22: Avenida Santo Ant6nio: conflitos

Fonte: Google Earth. Edicao Nossa
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E fundamental observar que a nomenclatura dessa via nio estd claramente definida nos
documentos da prefeitura. Em algumas ocasides, ela € identificada como Avenida Santo
Antdnio, em outras como Rua Santos Antonio e também como Avenida Dois. Para maior
clareza e entendimento, a se¢do da via composta por pistas duplas serd denominada como
avenida, enquanto a parte em que a via se transforma em uma via simples serd chamada de

rua.

Assim, o primeiro ponto de conflito surge onde a geometria da pista se altera e sua
largura diminui. Nessa drea, além do estreitamento da via, ocorre a juncao de outras duas

pistas, o que aumenta consideravelmente o potencial de acidentes na regiao.

Figura 23: Fluxos e destaque do primeiro conflito na Avenida Santo Antonio
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Fonte: Google Earth. Edi¢ao Nossa

Figura 24: Fluxo do primeiro conflito da Avenida Santo Antonio
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Fonte: Arquivo Préprio
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Figura 25: Imagem do primeiro conflito da Avenida Santo Antonio

Fonte: Acervo Préprio

Essa disposicdo, embora seja tecnicamente uma interse¢ao de quatro ramos conforme
definido pelo DNIT, nio segue um desenho convencional de sistema vidrio. E uma
configuracdo pouco eficiente que resulta em uma alta incidéncia de conflitos. A falta de
conformidade na largura da via, juntamente com a intersec¢ao de outras duas vias, cria um
cruzamento com deficiéncias significativas, evidenciando a necessidade premente de

melhorias para garantir a seguranca e fluidez do trafego nessa drea.

O segundo ponto de conflito segue 0 mesmo padrdo observado no primeiro, com uma
reducdo na largura da via, agravada pela conexdo com outra pista. No entanto, para lidar com

essa situacdo, foi implementada uma rotatéria como solugdo.

Figura 26: Fluxos e destaque do segundo conflito na Avenida Santo Antdnio

LEGENDA
e Mo Unica

s Mio Unica

dmm=p Mo Dupla

Fonte: Google Earth. Edi¢ao Nossa
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Figura 27: Fluxo do segundo conflito da Avenida Santo Antdnio
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Fonte: Arquivo Préprio

Figura 28: Imagem do segundo conflito da Avenida Santo Antdnio
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Fonte: Acervo Proprio

Esse ponto foi identificado principalmente devido a discrepancia nas geometrias
vidrias, embora ndo seja considerado um local critico que propicia acidentes. A
implementacdo de uma rotatdria nesse contexto contribui para melhorar a fluidez do trafego

nessa area.
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Entretanto, como serd evidenciado no terceiro ponto de conflito, a presenca de uma
rotatéria pode, de fato, intensificar os conflitos e prejudicar a fluidez do trafego,

especialmente dependendo do volume de veiculos e do contexto em que estd inserida.

De acordo com o plano de obras da Prefeitura de Sao Luis, o terceiro ponto analisado
foi alvo de intervengdes em 2023, com o objetivo de reorganizar o fluxo na drea e melhorar a
fluidez do trdfego na Avenida dos Holandeses. No entanto, a solu¢do implementada resultou
na criacao de uma intersecao vidria na regido, que se tornou um ponto de congestionamento
durante os hordrios de pico. Além disso, essa intervencdo gerou conflitos adicionais que

aumentam o risco de acidentes na area.

Figura 29: Fluxos e destaque do terceiro conflito na Avenida Santo Antdnio
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Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa
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Figura 30: Fluxo do terceiro conflito da Avenida Santo Antdnio
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Fonte: Arquivo Préprio

Figura 31: Primeira imagem do terceiro conflito da Avenida Santo Antdnio

Fonte: Acervo Préprio
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Figura 32: Segunda imagem do terceiro conflito da Avenida Santo Antonio

Fonte: Acervo Proprio

Conforme estabelecido pelo DNIT (2005), a obten¢do de uma operacio segura e
eficiente em uma intersecdo depende da implementacdo de solu¢des adequadas para os
conflitos de trdfego inerentes a ela. Para alcangar esse objetivo, quatro aspectos fundamentais
devem ser considerados. Primeiro, € crucial reduzir ao minimo necessério o nimero de pontos
de conflito para garantir uma operagdo eficiente. Em segundo lugar, os conflitos devem ser
simples e facilmente compreensiveis pelos motoristas. Terceiro, ¢ importante limitar a
frequéncia com que os conflitos ocorrem. Por fim, a severidade dos conflitos que ocorrem
deve ser minimizada para garantir a seguranca dos usudrios da intersecao.

“A primeira observacao enfatiza a necessidade de simplicidade no projeto. Interse¢des
complexas sdo dificeis de operar, criam confusdo para motoristas ndo familiarizados
com o local e devem ser evitadas. A segunda refere-se tanto a operacdo quanto a
seguranca: a dificuldade de avaliar o funcionamento de um ponto de conflito
representa uma possivel fonte de demora e de acidentes. A terceira e a quarta

relacionam-se essencialmente a seguranca: redu¢do do nimero de possibilidades de
ocorréncia de acidentes e de sua gravidade” (DNIT, 2005, p. 330).

Ao analisar os critérios estabelecidos pelo DNIT (2005) em relacdo aos conflitos
mencionados anteriormente, torna-se ainda mais evidente os desafios enfrentados por esses
pontos de interse¢ao. Os conflitos identificados ressaltam a complexidade e a frequéncia dos
problemas de trafego, enfatizando as dificuldades em alcan¢ar uma operagdo segura e

eficiente nessas areas.
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5.4.3. Avenida Neiva Moreira

Avenida Neiva Moreira é uma rota essencial de conexdo com a Avenida dos
Holandeses, uma importante artéria da cidade. Além disso, é uma via amplamente percorrida
e indispensavel para os residentes locais, proporcionando um elo vital na conectividade

urbana.

No entanto, um ponto critico surge ao longo dela, gerando congestionamentos e
preocupacdes com a seguranca vidria. Esse ponto de conflito ocorre na interse¢do da Avenida
Neiva Moreira com a Rua Seis e com a Avenida da Paz. Nessa drea, a convergéncia de
diferentes fluxos de trafego contribui para a complexidade do ambiente vidrio, aumentando o

risco de colisdes e tornando a navegacdo menos previsivel para os motoristas.

Figura 33: Avenida Neiva Moreira

Fonte: Google Earth. Edicdo Nossa
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Figura 34: Fluxos e conflito da Avenida Neiva Moreira
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Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa

O ponto em foco € identificado, conforme definido pelo DNIT (2005), como uma
intersecdo deslocada, caracterizada pela modificacdo de uma intersecdo de quatro ramos em
duas intersecdes de trés ramos. Esse tipo de interse¢do deslocada pode ocorrer tanto para a
direita quanto para a esquerda, resultando em uma reorganizacao do fluxo de trdfego na regido

afetada.

Figura 35: Interse¢des deslocadas
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Fonte: Manual de Projetos de Interse¢des - DNIT

Dentro desse tipo de interse¢c@o deslocada, o documento destaca as distancias minimas
que devem ser respeitadas para garantir uma operacao segura e eficiente do trafego. Essas

distancias sdo determinadas levando em consideragdo diversos fatores, como o volume de
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veiculos, a velocidade permitida na via e a geometria da intersec¢do, visando minimizar os
riscos de acidentes e garantir uma circulagdo fluida de veiculos.
“Para o caso de ser efetuado primeiro o giro a esquerda, a distdncia minima entre os
ramos de uma intersecdo deslocada deve ser de 50 m. No caso contririo -
direita/esquerda, a distancia minima passa a ser de 100 m, se for necessdria na rodovia

principal uma faixa de armazenagem para os veiculos que irdo girar a esquerda”
(DNIT, 2005, p. 104).

Na Avenida Neiva Moreira, a distancia entre os dois ramos na intersecdo € de trinta
metros, 0 que ndo estd de acordo com a norma estabelecida pelo DNIT, que exige uma
distancia minima de cem metros. Essa discrepancia cria um conflito complexo na intersecao,

representando um ponto de congestionamento e aumentando o risco de acidentes na érea.

Figura 36: Fluxo e conflito da Avenida Neiva Moreira
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Fonte: Arquivo Préprio

Figura 37: Imagem do conflito da Avenida Neiva Moreira
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Fonte: Arquivo Préprio
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5.4.4. Corrego

Além dos pontos mencionados anteriormente, uma drea adicional foi identificada
como ponto critico para andlise. Embora essa regido ndo seja caracterizada por um alto fluxo
de trafego de veiculos ou pedestres, ela apresenta um potencial significativo como uma
conexdo entre diferentes dreas e pode se transformar em um novo espago urbano de lazer. Isso
se deve a abundante vegetacdo presente e a presenca de um cérrego na drea. Esta regido estd

localizada adjacente a Avenida Santo Antdnio, entre as ruas Onze e Vinte e Nove.

Nao foi possivel identificar o nome do corrego que atravessa a regido, mas ele desdgua

no Rio Calhau, sendo classificado como um de seus afluentes.

Figura 38: Avenida Neiva Moreira

Fonte: Google Earth. Edicdo Nossa

Este trecho do bairro faz limite com os bairros Cohajap e Cohajap II. Contudo, até o
momento, ndo existe uma ligacdo direta entre esses bairros e essa regido em andlise.
Estabelecer uma conexao vidria entre esses dois pontos promoveria uma integracao mais
efetiva da drea com os bairros adjacentes, além de oferecer uma alternativa vidvel para o fluxo

de trafego. Essa nova ligacdo ndo so6 facilitaria o acesso entre esses bairros e a regido em
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questdo, mas também contribuiria para uma distribui¢do mais equilibrada do trafego na érea,

melhorando significativamente a mobilidade urbana e reduzindo congestionamentos.

Outra questao relevante é que essa regido abriga uma rua com infraestrutura precdria.
Nesse sentido, € crucial realizar uma reformulacio dessa area para atender aos critérios
estabelecidos neste documento. Isso inclui a implementagdo de um calcamento adequado para

pedestres e a melhoria da infraestrutura vidria como um todo.

Figura 39: Conflitos na regido do cérrego
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Fonte: Google Earth. Edi¢dao Nossa

6. PROJETOS DE REFERENCIA

Dentro do contexto mundial, é evidente a existéncia de uma variedade de projetos
vidrios que compartilham dos mesmos objetivos e diretrizes definidos nesta pesquisa. Esses
objetivos incluem, principalmente, a busca pela seguranca vidria, a melhoria da fluidez do
trafego, a promogao da acessibilidade para pedestres e ciclistas, e a redu¢do do impacto
ambiental. Em muitas regides ao redor do mundo, tem havido um movimento em direcio a
implementagdo de solugdes que priorizem o transporte sustentdvel e o uso mais eficiente do

espaco urbano. Neste capitulo serdo abordadas algumas dessas solucdes.
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6.1. St. Mark's Rd.; Bangalore, India

Na cidade de Bangalore, na India, foi concebido um projeto de redesenho para a St.
Mark’s Rd., uma via de significativa importancia para a cidade. Este projeto teve como
objetivo primordial melhorar a infraestrutura viaria, bem como promover uma experiéncia

mais segura e agraddvel para pedestres, ciclistas e motoristas que transitam por essa drea

urbana.

Figura 40: Mapa de contexto da St. Mark’s Rd.
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Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, 2018.

O projeto foi abordado por meio de uma estratégia abrangente e ampla concebida pelo
programa Tender S.U.R.E. Este programa consiste em um conjunto detalhado de diretrizes
para a construgdo de vias urbanas, levando em consideragdo tanto os servicos subterraneos
quanto a mobilidade para todos os tipos de transporte (Jana Urban Space, c2021, traducio
nossa). Além disso, o programa enfatiza a promog¢do do transporte nao motorizado, como
caminhar e andar de bicicleta, e busca criar interse¢des seguras, a0 mesmo tempo em que

aprimora a integracdo com o transporte publico (Jana Urban Space, c2021, traducdo nossa).

A reconstrugdo desta rua de sentido tnico expds uma série de desafios significativos,

abrangendo desde questdes relacionadas ao desenho e planejamento inadequados até padroes
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deficientes de manutenc¢do e gestdo ineficaz dos servigos (Guia Global de Desenho de Ruas,

2018, p. 249).

Figura 41: Antes e depois do calgamento da St. Mark’s Rd.

famn

Fonte: Jana Urban Space, c2021. Adaptado pelo autor

Anteriormente, na rua, a configuracio era caracterizada por vias de larguras variadas,
frequentemente acompanhadas por drvores no canteiro central. Além disso, os caminhos
pedonais eram descontinuos e frequentemente estavam em condi¢des precdrias, apresentando
fissuras e irregularidades. As interse¢des ao longo da via eram especialmente problematicas,
pois apresentavam grandes riscos de acidentes devido a falta de visibilidade e a auséncia de
medidas de seguranca adequadas (Jana Urban Space, c2021, traducdo nossa). Esses elementos
combinados contribuiam para uma experiéncia inadequada para pedestres, ciclistas e

motoristas, resultando em um ambiente urbano pouco seguro e pouco convidativo.
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Figura 42: Antes e depois da geometria da St. Mark’s Rd.

Fonte: Jana Urban Space, c2021. Adaptado pelo autor

Ap6s as intervencdes, a rua foi redesenhada para acomodar duas faixas de circulacio
de veiculos com largura uniforme em uma secdo e trés faixas de circula¢do de veiculos em
outra, mantendo apenas uma direcdo de traifego em ambos os sentidos (Jana Urban Space,

c2021, tradugao nossa).

O projeto contempla calcadas espacosas em ambos os lados e uma ciclovia em um dos
lados da via. Quando vidvel, o tréfego de pedestres e ciclistas é segregado das faixas de
trafego por dreas verdes. A estrada foi renovada para incluir uma baia de dnibus, uma baia

para riquixds e dreas de estacionamento para carros € motos. Além disso, dois cruzamentos
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histdricos, totalizando cerca de 500 metros quadrados de espago publico, foram restaurados

para a cidade.

Figura 43: Antes e depois da interse¢do da St. Mark’s Rd.

Fonte: Jana Urban Space, c2021, adaptado pelo autor.
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Figura 44: Nova interse¢do da St. Mark’s Rd.

Fonte: Jana Urban Space, c2021.

6.2. Requalificacdo Urbana em Veranépolis

O escritério de arquitetura Blobo B, em colaboracdo com o escritério Giz de Terra, foi
o vencedor do concurso nacional promovido pela prefeitura de Veranépolis - RS. O concurso
visava selecionar a proposta mais adequada para a requalificacdo de um trecho da rua Julio de
Castilhos, com foco na melhoria da infraestrutura e na qualificagdo do espago urbano

(Baratto, 2019).



Figura 45: Vista aérea

Fonte: Archdaily, 2019.

Essa revitalizag@o do trecho da rua Julio de Castilhos, no centro de Verandpolis,
reconhece o valor do espaco ptiblico como um patrimdnio essencial, moldado por aspectos
simbolicos, afetivos e funcionais que definem a identidade da cidade. Além de buscar a
renovacao do ambiente urbano, o projeto busca promover uma mudanga social,
proporcionando um modelo de convivéncia inclusivo para diferentes grupos sociais nesse
espago publico. Isso ndo apenas contribui para melhorias econdmicas e comerciais
significativas na regido, mas também fortalece os lacos comunitarios e a coesdo social

(Baratto, 2019).

78
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Figura 46: Planta Baixa

vaga embargus desemisigus

estovia)

"
o Hoiofio s sonireto 1020

. Ganloro - Aea pemaivd e

a S scirepares (@)

o

Flsd (488 pro (et & diecions) 2525 2 Ceova
‘i cira 10:20

3, Bioktarios
e Paver ranguir cinza cscuo 10620 4, Tolem nformat + WIFL

Fonte: Archdaily, 2019.

O aprimoramento e expansao dessas atividades culturais, sociais e comerciais sdo
impulsionados por meio de um planejamento urbano e paisagistico que se baseia
principalmente nos seguintes principios fundamentais: criacdo de espacos de convivéncia,
contemplacgdo e informacgdo; priorizacdo de pedestres, ciclistas e transporte publico em relacao
aos automoveis; garantia de acessibilidade universal, com elimina¢@o de desniveis e uso de
piso tétil; padronizagcdo das marquises e sinaliza¢do grafica nos estabelecimentos comerciais;
plantio de drvores nativas nas dreas urbanas e criacao de pontos de vista para a Igreja Matriz

Sao Luis Gonzaga (Baratto, 2019).

Figura 47: Vista Lateral

Fonte: Archdaily, 2019.
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Com o objetivo de aprimorar o trecho da rua Julio de Castilhos, se manteve ambos 0s
sentidos, porém reduzindo sua largura para favorecer pedestres e ciclistas. A maior parte do
espaco serd destinada a esses grupos, enquanto locais especificos serdo designados para
estacionamento de carga, idosos, pessoas com defici€ncia, entre outros. Adicionalmente, o
planejamento prevé o uso da via para atividades culturais e sugere seu fechamento nos finais

de semana para eventos (Baratto, 2019).

Figura 48: Vista Calcada

Fonte: Archdaily, 2019.

6.3. Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria em Sao Miguel Paulista

A Iniciativa Bloomberg de Seguranca no Transito (BIGRS) consiste em colaborar com
a Prefeitura de Sao Paulo por meio de consultoria e capacitacdo continuas para reduzir
acidentes no transito e promover a seguranga vidria. Com duracio de cinco anos, o projeto
aborda a criacdo de ruas mais seguras, expansdo do transporte sustentdvel, fiscalizacdo das
leis de transito e campanhas para promover comportamentos seguros, como reducdo de

velocidade e uso de equipamentos de seguranca (Baratto, 2016).
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Figura 49: Prancha 01
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Fonte: Archdaily, 2016. Adaptado pelo autor.

Durante a andlise, a comissao identificou solucdes de projeto consideradas

inadequadas em termos de seguranca vidria e destacou pontos criticos, como a proposta de

faixas exclusivas para 6nibus no contrafluxo, plantio de drvores em vias arteriais sem

canteiros adequados, o compartilhamento de vias em locais com trafego intenso e a

implementacdo de lombofaixas fora dos padrdes estabelecidos pelo CONTRAN (Baratto,

2016). Essas medidas podem aumentar o risco de acidentes e atropelamentos, ressaltando a

importancia de priorizar a segurancga de todos os usudrios da via e garantir o cumprimento das

normas vigentes.

PRAGA GETULIO VARGAS FILHO |

Figura 50: Praca Getilio Vargas Filho
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Fonte: 23 Sul, 2016.
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Os critérios e solugdes considerados incluem a moderagdo do trafego e a priorizagdo
de modos ndo motorizados, conformidade com normas de acessibilidade e urbanismo, clareza
na estratégia de implantacdo, qualidade funcional e estética da proposta, viabilidade técnica e
econdmica, além da contextualizacdo urbana (Baratto, 2016). Os elementos foram
cuidadosamente analisados para assegurar que as mudancas propostas sejam bem-sucedidas,
seguras e integradas ao ambiente urbano, satisfazendo as demandas da comunidade e

cumprindo os requisitos técnicos e regulamentares estabelecidos.

Figura 51: Antes e depois da Praca Getulio Vargas Filho

Fonte: 23 Sul, 2016. Adaptado pelo autor.

O escritério 23 Sul foi premiado com o primeiro lugar no concurso, notdvel pela
abordagem estratégica na implementacdo do projeto, aderéncia aos conceitos de moderagdo de
trafego e conformidade com as normas técnicas (Baratto, 2016). Além disso, sua proposta
demonstra adequacdo as diretrizes do projeto, integra¢do com o contexto urbano e viabilidade
financeira, notavelmente dividindo as intervengdes em trés etapas distintas e delineando

claramente os aspectos de obra civil e sinalizagdo (Baratto, 2016).
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Figura 52: Antes e depois do cruzamento da rua Pedro Soares de Andrade com a rua Dr. José Guilherme Eiras

Fonte: 23 Sul, 2016. Adaptado pelo autor.

7. DIRETRIZES DE INTERVENCAO VIARIA

Apo6s examinar os problemas enfrentados, torna-se evidente que o bairro Calhau
apresenta vdrias lacunas em sua infraestrutura vidria, o que resulta em obsticulos para a
locomog@o urbana na drea. Reconhecendo a urgéncia de implementar medidas para aprimorar
a mobilidade nesse local, é decisivo estabelecer diretrizes que orientem as propostas de

intervencdo, ndo apenas dentro do bairro, mas em toda a cidade de Sao Luis.

Portanto, é imprescindivel desenvolver estratégias de gestdo de transporte urbano que
orientem qualquer acdo futura de forma a atender as demandas identificadas. Essas diretrizes
devem garantir uma abordagem coerente e abrangente, capaz de abordar as diversas questoes
relacionadas a mobilidade urbana, desde a acessibilidade até a eficacia dos sistemas de
transporte e a sustentabilidade urbana. Ao estabelecer um plano estratégico para melhorar a
infraestrutura vidria, serd possivel promover um ambiente urbano mais acessivel, seguro e

eficiente para todos os cidaddos.
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A principal orientacdo pode ser resumida em assegurar a seguranca e o conforto dos

pedestres, para alcancar esse objetivo é essencial fornecer calgadas adequadas aos usudrios.

Como mencionado anteriormente, hd uma grande deficiéncia em Sao Luis devido as
calgadas irregulares ou até mesmo ausentes, o que leva as pessoas a caminharem em terrenos
desnivelados, repletos de obsticulos e, em algumas situagdes, as for¢a a compartilhar o espaco
com veiculos motorizados, aumentando os riscos e prejudicando especialmente aqueles com

mobilidade reduzida.

Logo, é fundamental compreender que a mobilidade urbana nao se trata apenas de
facilitar o trafego de veiculos motorizados, mas principalmente de garantir a locomogao
segura e acessivel para as pessoas. Isso implica que qualquer interven¢o na infraestrutura

urbana deve priorizar as necessidades dos pedestres sobre as dos veiculos motorizados.

Segundo o Guia Global de Desenho de Ruas, “Todo trajeto comega e termina a pé,
portanto todo mundo é um pedestre em uma rua urbana em algum momento” (2018, p. 72).
“As cidades sdo lugares para pessoas, que usam a rua nao apenas para caminhar como
também para repousar, sentar-se, brincar e aguardar. Isso exige que as pessoas sejam
consideradas a prioridade mais alta no desenho de ruas, com cuidadosa consideracgio
aos usudrios mais vulnerdveis: as criancas, os idosos e aqueles com habilidades de

percepgdo ou ambulatoriais reduzidas” (Guia Global de Desenho de Ruas, 2018, p.
72).

A segunda orientacdo a ser alcancada por meio das intervencdes € a promocao da
infraestrutura verde. Espacos verdes, como parques e dreas com vegetacao, nao apenas

beneficiam o meio ambiente, mas também contribuem para o bem-estar social.

As éreas verdes ajudam a reduzir o calor nas dreas urbanas, melhoram a qualidade do
ar, desempenham um papel crucial no gerenciamento das dguas pluviais e incentivam a
biodiversidade. Além disso, a presenca de espagos verdes em ambientes urbanos esté
correlacionada a uma melhor saide mental e bem-estar, reduzindo o estresse, promovendo a
prética de atividades fisicas e proporcionando locais para recreacdo e relaxamento para os

residentes locais.

O plantio de arvores e dreas ajardinadas nas ruas pode contribuir para aprimorar o
clima local e diminuir os efeitos das ilhas de calor urbanas, consequentemente, reduzindo a
necessidade de ar condicionado de alto consumo energético em carros e edificios proximos

(Guia Global de Desenho de Ruas, 2018, p. 9).
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A terceira diretriz visa promover uma infraestrutura adequada para ciclistas,
desempenhando um papel fundamental na fomentacdo da mobilidade sustentdvel, na

ampliacdo da qualidade de vida urbana e na mitigacdo do impacto ambiental.

O planejamento urbano direcionado aos ciclistas € essencial para incentivar a
mobilidade ativa, que estd intimamente ligada a melhoria da satude publica, a reducdo do
congestionamento vidrio ao diminuir a dependéncia exclusiva de veiculos motorizados e a
promocdo do transporte multimodal, o que contribui significativamente para a preservagdo do
meio ambiente pela reducdo do uso de veiculos movidos a combustiveis fosseis. Além disso,
proporciona uma maior acessibilidade na locomog¢ao urbana, por ser um veiculo cujo custo é

menor do que de um veiculo motorizado.

Para promover esse incentivo, € essencial garantir a implementacio de instalagcdes
seguras e continuas para os ciclistas, além de assegurar conforto, qualidade e conectividade

em toda a infraestrutura cicloviaria.

Em Sao Lufs, as obras puiblicas de mobilidade frequentemente negligenciam as
necessidades dos ciclistas, com pouca consideragdo pela criacdo de infraestrutura ciclovidria
adequada. As poucas ciclovias existentes na cidade estdo geralmente localizadas em areas
recreativas ou em regides isoladas, sem conexdes vidrias eficazes com outras partes da cidade.
Portanto, é fundamental que a infraestrutura ciclovidria seja planejada de forma a garantir
conectividade e continuidade, possibilitando o uso da bicicleta como uma alternativa vidvel de

transporte urbano (Guia Global de Desenho de Ruas, 2018, p. 94).

Outra diretriz que busca ser alcancada € a simplificac@o e a redu¢do do nimero de
interse¢des. O Manual de Projeto de Interse¢des define intersegdo como “a area em que duas
ou mais vias se unem ou se cruzam, abrangendo todo o espaco destinado a facilitar os

movimentos dos veiculos que por ela circulam” (DNIT, 2005, p. 39).

Em determinadas situagdes, as interse¢des podem criar locais de conflito que
prejudicam o fluxo do trdfego, comprometendo a capacidade e segurancga da intersecao e das

areas adjacentes.

Reduzir a quantidade de cruzamentos em vias urbanas contribui para um trafego mais
fluido, evitando pontos potenciais de conflito e reduzindo o risco de acidentes. Quando ha

menos interse¢des, 0s motoristas tém menos oportunidades de se envolverem em situacdes
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perigosas, como colisdes ou atropelamentos, o que consequentemente eleva os niveis de

seguranga vidria.

Além disso, a diminui¢@o dos cruzamentos pode resultar em viagens mais eficientes e
rapidas, uma vez que os motoristas ndo precisam parar com tanta frequéncia. Isso ndo apenas
reduz o tempo gasto no transito, mas também pode contribuir para a reducdo das emissoes de

poluentes atmosféricos, melhorando assim a qualidade do ar nas dreas urbanas.

Outra questdo necessdria € a simplificacdo das intersecdes para melhorar a
compreensdo e seguranga dos usudrios. De acordo com o Guia de Desenho de Ruas “o
desenho de cruzamentos deve facilitar a visibilidade e previsibilidade para todos os usuérios,
criando um ambiente em que movimentos complexos pare¢am intuitivos e seguros” (2018, p.

335).

Diminuir as dreas de conflito ao restringir os veiculos a trajetérias claras ajuda os
motoristas a tomar decisdes mais informadas. Quando os motoristas tém uma variedade de
opgoes de trajeto em uma intersecao, suas acdes podem se tornar imprevisiveis, resultando em
confusdo e potenciais congestionamentos, o que aumenta o risco de acidentes (DNIT, 2005, p.

353).

Assim, considerando a defini¢cdo dessas diretrizes, serdo sugeridas acdes especificas
dentro do contexto deste recorte, visando resolver os desafios identificados. Essas
intervengdes serdo cuidadosamente planejadas e implementadas com o objetivo de eliminar as
questdes enfrentadas na regido. Ao fazé-lo, busca-se ndo apenas abordar os problemas de
forma eficaz, mas também promover melhorias tangiveis na qualidade de vida e na

acessibilidade do transporte para os residentes locais.
7.1. Intervencoes viarias no recorte definido no bairro Calhau

Depois de definir uma zona especifica no bairro Calhau e identificar os principais
locais de tensdo nessa drea, juntamente com a definicdo de diretrizes para orientar o
planejamento vidrio, se buscou implementar a¢des dentro dessa drea delimitada. Essas
intervengdes buscam resolver os problemas existentes, seguindo as diretrizes estabelecidas

anteriormente.
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Figura 53: Masterplan com pontos em destaque

Fonte: Arquivo Préprio

A Estrada do Pimenta foi identificada como a primeira drea necessitando de
intervencdo. Um dos problemas destacados foi a inadequacao da largura da via para o
crescente volume de trafego. Atualmente, a pista possui oito metros de largura, operando em
ambos os sentidos. Para atender as diretrizes de intervencao vidria na regido, € imprescindivel

expandir a largura da via, permitindo que ela acomode o fluxo atual e futuro de veiculos.

Para implementar a expansio necessdria da Estrada do Pimenta, foi preciso propor a
desapropriacao de algumas dreas especificas na regido. Embora haja trechos onde essa
expansdo possa ocorrer com poucos impactos, existem dreas, como a Portelinha, que sdo
ocupagdes importantes dentro do contexto regional. Nestes casos, a proposta é ceder novas
areas dentro da prépria regido, de forma que se busca mitigar os impactos sociais
significativos que poderiam ocorrer devido a desapropriacdo. Essa abordagem visa garantir

uma transi¢do mais suave e minimizar os efeitos adversos sobre a comunidade local.
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Figura 54: Regido de expansdo na Estrada do Pimenta

Fonte: Google Earth. Edi¢do Nossa

Figura 55: Regido de expansdo na Portelinha

Fonte: Google Earth. Edi¢dao Nossa

Conforme as diretrizes estabelecidas, a prioridade principal € garantir que os pedestres
tenham calgcadas adequadas. Portanto, a largura minima definida para as intervencdes serd de
trés metros. Essa medida permite espaco para instalacdo de equipamentos urbanos, como
postes de iluminacio e fiagdo elétrica, além de proporcionar uma drea confortdvel e segura
para a circulacdo de pedestres. Além disso, serd proposta a reserva de dreas para arborizacgio e
paisagismo ao longo das calgadas e nos canteiros centrais. Outra orientacdo € disponibilizar
uma via com duas faixas em ambos os sentidos da drea. Dessa forma, a largura total da

Estrada do Pimenta serd ampliada para 26 metros em toda a sua extensao.

Dentro dessa via importante, trés pontos problemadticos foram identificados na regido.

O primeiro diz respeito a interse¢do da Estrada do Pimenta com a Alameda D.



Figura 56: Perfil da Estrada do Pimenta

26.00

Fonte: Arquivo Préprio

Figura 57: Primeiro ponto destacado

ESTRADA DO PIMENTA

Fonte: Arquivo Préprio
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Para cumprir a diretriz de redu¢do do nimero de intersecdes, a Alameda D foi
convertida em uma via de mao tnica nesta regido. Essa mudancga reduz os pontos de
cruzamento e estabelece uma entrada clara tanto para motoristas quanto para pedestres. Além
disso, uma ciclovia foi implantada na drea, reconhecendo os ciclistas como agentes

importantes na transformacao da mobilidade urbana local.

Uma outra contribui¢do significativa € a instalacdo de faixas de pedestres elevadas.
Essa medida ndo apenas diminui a velocidade dos veiculos na via, mas também proporciona
mais tempo de reacdo tanto para pedestres quanto para motoristas. Além disso, melhora a

visibilidade dos motoristas e contribui para a acessibilidade de todos os usudrios da via.

No segundo ponto critico, localizado na interse¢do entre a Estrada do Pimenta e a Rua
Xavier Chaga, o risco de cruzamento foi reduzido significativamente. Embora a Rua Xavier
Chaga permaneca como uma via de mao dupla, com essa proposta € possivel entrar na Estrada
do Pimenta em uma tnica direcdo. Além disso, foi mantido o ponto de parada de 6nibus
existente, porém agora com a adi¢ao de uma faixa de parada para evitar interrupcdes no fluxo
de veiculos. Também foi implantada uma faixa de pedestres elevada para garantir a seguranga

das pessoas em transito nessa drea.

Figura 58: Segundo ponto destacado
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Fonte: Arquivo Préprio
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No terceiro ponto de conflito, observou-se que a Estrada do Pimenta apresentava uma
configuracdo diferente da Rua Duque de Caxias, o que gerava complicagdes e conflitos na
intersecdo devido a geometria desigual. Para resolver esse problema e ampliar a drea de
impacto dos cruzamentos, optou-se por simplificar a intersecdo, criando duas interse¢des em
sentidos opostos. Essas intersecdes serao facilitadas pelo uso de semaforos, tornando o fluxo

de trafego mais organizado e seguro.

Figura 59: Terceiro ponto destacado

ESTRADA DO
PIMENTA

Fonte: Arquivo Préprio

Outra via analisada foi a Avenida Santo Antdnio, que apresentava uma estrutura
projetada para suportar um grande fluxo de veiculos. No entanto, essa configuraciao nio era
consistente em toda a sua extensdo, o que resultava em uma desconexio dentro do contexto
vidrio da regido. Uma das metas dessa intervencdo foi estabelecer uma ligacao entre a Rua
Duque de Caxias e a Avenida Santo Antdnio. Para alcangar esse objetivo, foi proposta a
criagdo de uma intersecdo que gerenciasse o fluxo de trafego na drea e integrasse a Avenida
Santo Antdnio ao sistema vidrio de forma mais coesa. Nessa conexdo, optou-se pela

implementacdo de um rotatdrio, uma vez que nesta interse¢ao ocorrem outras duas conexodes
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importantes com esse corredor, proporcionando uma solugdo eficiente e segura para a

circulag¢do de veiculos.

Figura 60: Quarto ponto destacado

AVENIDA SANTO ANTONIO

Fonte: Arquivo Préprio

Outra medida adotada visando ampliar a interligag@o entre a regido e aliviar o trafego
das principais avenidas, bem como oferecer mais op¢des de percursos para os residentes, foi a
criac@o de novas vias de ligacdo com dreas adjacentes. Além disso, em consondncia com a
énfase na prioridade aos pedestres, foi explorada uma 4rea com potencial paisagistico. Isso
visa promover a acessibilidade a pé e proporcionar um novo espaco urbano voltado ao lazer e

a qualidade de vida da comunidade local.
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Figura 61: Quinto ponto destacado

Fonte: Arquivo Préprio

Ao abordar a questdo da conexao entre a Avenida Santo Antdnio e a Rua Santo
Antonio, foi observada uma discrepancia na geometria das vias, o que dificultava sua
integracdo. Para superar esse obstdculo, optou-se por implementar uma rotatéria na regido.
Embora essa drea nao seja propensa a congestionamentos, foi necessario buscar uma
alternativa que garantisse uma transicao suave entre as geometrias das vias, sem abrir mao da

rotatdria ja existente na regido.

Para resolver esse problema, foi proposta uma nova rotatdria, criando uma abertura no
canteiro central e ajustando o angulo de entrada para reduzir as interferéncias entre os fluxos
de trafego opostos. Isso resulta em uma experiéncia de conducao mais conveniente,
confortdvel e segura para os motoristas. Além disso, a rotatéria oferece protecdo e facilidades

para as manobras de cruzamento e conversao, reduzindo assim a necessidade de seméforos.

Dessa forma, a solu¢do adotada permitiu criar uma transicdo fluida entre as diferentes

geometrias das vias, mantendo a eficdcia da rotatdria pré-existente. Isso contribui para uma
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circulag@o mais segura e eficiente dos veiculos, a0 mesmo tempo em que promove uma

integracdo mais harmoniosa entre as vias.

Figura 62: Sexto ponto destacado

AVENIDA SANTO ANTONIO

Fonte: Arquivo Préprio

Anteriormente, na rua Santo Antonio, havia uma notdvel confusdo no trafego local.
Reconhecendo a importancia da simplificac@o das vias para a seguranca de pedestres,
motoristas e ciclistas, foi sugerido a transformacdo dessa rua em uma via de sentido tinico,
com duas faixas de circulacdo. Isso implicou em um replanejamento do fluxo de trafego na

regiao.

Diante da necessidade de direcionar a circulag@o vidria em direcdo a Avenida dos
Holandeses para implementar a modificacido de converter a rua Santo Anténio em uma via de
sentido Unico, identificou-se uma via ja existente que poderia estabelecer uma nova ligacao
entre a Rua Santo Antonio e a Avenida Neiva Moreira, a Rua Trés. A partir dessa interse¢ao,
a por¢do norte da Avenida Neiva Moreira foi igualmente ajustada para operar como uma via
de sentido unico, estendendo-se até a Avenida dos Holandeses. Enquanto isso, a por¢do sul se

manteve como uma via de mao dupla.



Figura 63: Novo fluxo vidria na rua Santo Antdnio e Avenida Neiva Moreira

Fonte: Arquivo Préprio

Ao lado da Rua Santo Antdnio, hd uma drea disponivel para sua expansao.
Considerando as novas configuracdes que incluem espagos mais amplos para ciclistas e

pedestres, essa regido foi aproveitada para propor uma nova geometria na via.

Figura 64: Regido de expansio rua Santo Antonio

Fonte: Arquivo Préprio

95



96

Figura 65: Perfil da rua Santo Antdnio

Fonte: Arquivo Préprio

Foi preservada a infraestrutura da via que mantinha piso intertravado na rua, esse tipo
de configuracdo reduz a velocidade dos carros tornando a regido mais segura para os

pedestres, afinal se trata de uma regido residencial.

O plano de obras da Prefeitura de Sdo Luis incluiu a constru¢do de uma praca na
regido. Por esse motivo, a drea destinada a constru¢do da praca foi mantida sem alteracdes.
Além disso, a Rua Um, onde estd localizado um nimero significativo de restaurantes, foi
transformada em uma via exclusiva para pedestres, com uma conexao direta para a praca em
construcdo. Essa iniciativa visa criar um complexo de lazer para o bairro, proporcionando um

ambiente mais agraddvel e propicio ao convivio comunit4rio.
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Figura 66: Sétimo ponto destacado

RUA SANTO ANTONIO

Fonte: Arquivo Préprio

Com a melhoria da conex@o entre a Rua Santo Antonio e a Avenida Neiva Moreira a
partir da Rua Trés, a por¢do norte da Avenida Neiva Moreira, apds a intersecdo dessas duas
vias, foi reconfigurada, passando a operar em sentido inico. Além disso, outra intervencao
sugerida foi a disponibiliza¢do de uma drea destinada a food trucks, aproveitando o potencial
da regidao como espaco de lazer. Por outro lado, a porcao sul da Avenida Neiva Moreira, apds

a intersecao, continua a operar em mao dupla, mas agora conta com um canteiro central



arborizado, proporcionando um ambiente mais agradavel e verde para os pedestres e

motoristas.

Figura 67: Perfil da avenida Neiva Moreira por¢ao norte

Fonte: Arquivo Préprio

Figura 68: Perfil da rua Santo Antdnio

Fonte: Arquivo Préprio
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Figura 69: Oitavo ponto destacado

GRAND PARK
AGUAS

AVENIDA NEIVA MOREIRA

RUA TRES

GRAND PARK
ARVORES

Fonte: Arquivo Préprio

O 1ultimo ponto discutido refere-se a uma intersecdo deslocada, onde a Rua Seis se
conecta com a Avenida Neiva Moreira, € a Avenida da Paz também se encontra com a mesma
via. Esta interse¢@o ndo estd em conformidade com os padrdes estabelecidos pelo DNIT, o
que resulta em um conflito complexo no local, caracterizado por congestionamento e um
aumento do risco de acidentes. Para resolver essa situagdo, foi adotada a simplificacdo dos
fluxos de trafego, implementando um canteiro central que, a partir da Rua Seis, permite
apenas um tipo de conversio, enquanto na intersecdo com a Avenida da Paz, o canteiro
central foi utilizado para permitir uma conversao a direita livre e criar apenas um conflito de
cruzamento, que busca ser evitado com o uso de um semaforo, facilitando as conversoes e

contribui para tornar a circulagdo de todos os usudrios da via mais segura.
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Figura 70: Oitavo ponto destacado

AVENIDA NEIVA MOREIRA

GRAND PARK ARVORES

RUA SEIS

GRAND PARK PASSAROS AVENIDA DA PAZ

Fonte: Arquivo Préprio

8. CONSIDERACOES FINAIS

A andlise abrangente do processo de urbanizacdo no Brasil evidencia a complexidade e
os desafios enfrentados nas cidades do pais. O rdpido crescimento urbano trouxe consigo nao
apenas o aumento da populacdo nas dreas urbanas, mas também a ampliagc@o das disparidades
sociais e espaciais. Enquanto metrépoles como Sao Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia
continuaram a crescer, as desigualdades socioecondmicas persistiram, refletindo-se em uma

distribuicao desigual de servigos e infraestrutura urbana.

A concentracdo populacional em determinadas dreas, em decorréncia do processo de
urbanizagdo, tem contribuido para a ampliacdo das disparidades de acesso aos meios de
transporte e as oportunidades socioecondmicas. Essa situacdo ndo se restringe apenas ao

ambito nacional, mas se manifesta de forma expressiva dentro das préprias cidades brasileiras.

Nas éreas periféricas urbanas, onde a densidade populacional tende a ser maior, é
comum encontrar uma infraestrutura precdria e deficiente em termos de transporte publico,

vias de acesso e servicos bdsicos. A falta de investimento nessas regides resulta em uma série
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de desafios para os residentes, como tempos de deslocamento mais longos, dificuldades de

acesso a servicos de satde, educagdo e emprego, bem como menor qualidade de vida.

Para impulsionar a mobilidade e promover um crescimento urbano sustentavel, é
imperativo satisfazer as necessidades de deslocamento da populacdo e assegurar condicoes
adequadas de acessibilidade. Isso requer uma integracao eficaz entre os sistemas de transporte
e o planejamento urbano, com o objetivo de estabelecer um sistema de mobilidade integrado e
acessivel para todos os cidaddos. Em suma, a integracdo eficiente entre transporte e
planejamento urbano é fundamental para criar cidades mais acessiveis, sustentdveis e
inclusivas, que atendam as necessidades de mobilidade da populagdo e promovam um

crescimento urbano equilibrado e harmonioso.

No contexto especifico de Sao Luis, a formagdo urbana desordenada resultou em
conflitos no desenho urbano da cidade, especialmente no bairro Calhau. A infraestrutura
vidria deficiente nesta drea representa um obstdculo significativo para a mobilidade urbana.
Portanto, foi crucial estabelecer diretrizes claras para orientar as intervencdes necessdrias nao

apenas no bairro Calhau, mas em toda a cidade.

Para enfrentar esses desafios, o desenvolvimento de estratégias de gestdo de transporte
urbano que atendam as demandas identificadas devem abordar questdes como acessibilidade,
eficdcia dos sistemas de transporte e sustentabilidade urbana. Ao estabelecer um plano
estratégico abrangente para melhorar a infraestrutura vidria, podemos criar um ambiente

urbano mais acessivel, seguro e eficiente para todos os cidadaos de Sdo Luis e além.
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