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RESUMO

O intuito desta pesquisa ¢ compreender o processo de funcionamento das cidades e do espago
ptiblico pelo viés da mobilidade urbana, além do processo de abertura de ruas para pedestres,
a fim de entender o relacionamento do usudrio com o espago urbano, promovendo reflexdes
na esfera do planejamento urbano, para que mudangas comportamentais significativas
ocorram na forma de projetar dreas de convivéncia, com a desmitifica¢io do uso de veiculo
motorizado individual e sob uma vertente de valorizagio das relagdes interpessoais e das
atividades cotidianas, incorporando a ideia de um lugar agraddvel, seguro, confortivel, de
reunido, atuagdo, relaxamento, e ocupagio. A intencdo € propor um projeto de intervencdo
com base em um estudo de caso na Avenida Paulista, localizada no coragdo da cidade de Sio
Paulo, icone paulista, no quarteirio onde se localiza o Parque Mdrio Covas, também na

avenida, compreendendo as necessidades dos usudrios e propondo beneficios reais.

Palavras-chave: Espago piblico. Mobilidade urbana. Pedestres. Avenida Paulista.



ABSTRACT

The purpose of this research is to understand the working process of the cities and public
space by the bias of urban mobility, beyond the opening streets process to pedestrian in order
to understand the user's relationship with the urban space, promoting reflections of the urban
planning, so that significant behavioral changes occur in the form of designing living areas,
with the demystification of individual motor vehicle use and under a shed of valuing
interpersonal relationships and daily activities, incorporating the idea of a nice, safe place,
comfortable, meeting, activity, relaxation, and occupation. The intention is to propose an
intervention project based on a case study on Avenida Paulista, icon of Sdo Paulo, Sdo Paulo,
in the block where is the Mario Park Covas, also on the avenue, including the needs of users

and proposing real benefits.

Keywords: Opening. Streets. Pedestrian. Urban space. Avenida Paulista.
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1 INTRODUCAO
1.1 Delimitacéio do tema de pesquisa

A possibilidade de transitar no espago publico, expressa pelo termo "mobilidade
urbana”, € uma questdo que tem sido cada vez mais discutida no planejamento urbano. A
mobilidade urbana proporciona a ligagdo necessdria entre diferentes atividades, tais como a
produgdo, o consumo de bens e servigos, a moradia, o trabalho e a capacidade das pessoas de
se deslocarem. Portanto, € um quesito obrigatdrio para o desempenho das funcdes urbanas,
constituindo-se, assim, um componente do planejamento urbano. Mas esta fungdo ainda estd
renegada a segundo plano, em se tratando das questdes urbanisticas.

Além disso, como alertado pela Organizac¢do das Nagdes Unidas (ONU) Habitat, tendo
em vista os riscos de crescimento desordenado, as cidades do futuro poderdo ficar sem pracas,
sem calgadas largas para os pedestres, nem transporte publico para todos os habitantes.
Segundo dados desta Organizagdo, o espaco publico tem cada vez menos peso nas cidades
que estdo em expansdo, ocupando apenas 21% do total da superficie. As possibilidades de
ocupagdo e transformagio do espago sdo pouco exploradas no contexto de um planejamento
urbano que s6 prioriza a circulagdo de carros.

Como medidas para o incentivo ao uso dos espagos piiblicos pelas pessoas, algumas
cidades estdo adotando estratégias para reducdo do uso de veiculo, por exemplo, com o
fechamento de ruas e avenidas para o trifego motorizado, abrindo o espago das vias para os
pedestres e ciclistas, bem como para a promog¢do de atividades artisticas, esportivas,
gastrondmicas e culturais, como adotado no Municipio de Sdo Paulo.

Muitas cidades t€m utilizado esta pratica de intervencio a favor de pessoas. A Europa
foi a lider nesse processo, iniciado em Copenhagen, em 1962, nas mios do visiondrio
urbanista Jan Gehl, com a abertura de ruas exclusivas para pessoas no centro da cidade. Na
América, ocorreu primeiramente na cidade de Bogotd, hd 30 anos, servindo de modelo para
diversas cidades norte-americanas. Um dos destaques destas é a cidade de Nova York. em
que, apds o fechamento de ruas realizado todos os domingos e feriados em suas principais
avenidas (5°Avenue e Madison), cedeu-se a famosa Times Square, localizada na Broadway.
Tal via foi fechada permanentemente, a partir de 2009, para carros. No Brasil, observam-se
algumas cidades que também aderiram a esse procedimento, como Curitiba, Belo Horizonte,

Brasilia, Porto Alegre e a famosa orla de Copacabana, Ipanema e Leblon, no Rio de Janeiro.



Além desta pritica, intervengdes como criacio de corredores de 6nibus e ciclovias, adogdo de
menos dreas de estacionamentos e mais dreas livres, regulamentagdo de dreas para criagio de
parklets, criagao de calgadas conectadas entre si e aos lugares mais usados das cidades, tem
sido realizadas para impulsionar a atratividade e fomentar o uso qualitativo dos espagos
publicos, que vém ganhando papel de protagonistas dentro do Urbanismo. E preciso
humanizar a circulagao das pessoas no espago urbano.

Existem estudos que apontam para um crescimento continuo do uso de veiculos
motorizados particulares, com a reducdo das caminhadas, das bicicletas e do uso dos
transportes publicos. Estes hdbitos passam a ser descartados 2 medida que as pessoas
melhoram a capacidade econdmica e migram para os vefculos motorizados individuais.
Acontece que o uso de veiculos individuais se faz no espago publico, e, nesta vertente de
supervalorizagdo do carro, hd uma sobreposigdo do espago privado (carro) sobre o piiblico
(ruas).

Dada a importancia dos espagos piblicos para a dinamizagdo econdmica, relagoes
interpessoais, melhoria da imagem e qualidade de vida das cidades. os municipios t&ém
procurado investir na reabilitagdo, requalificacio ou interven¢do destes espagos, ou na
construgdo de novos, garantindo a qualidade de vidas das pessoas, afastando o sistema
individualista e mecanicista que tem se apresentado com o uso indiscriminado de veiculos
motorizados individuais.

Assim, uma reflexdo mais sistematizada, como apoio tedrico sobre espagos piiblicos,
mobilidade urbana e escala humana, poderd ser enriquecedor para a proposta de intervengio

para a Avenida Paulista, na cidade de Sao Paulo.

1.2 Justificativa da pesquisa

E neste contexto que justifica e torna imprescindivel a necessidade de se refletir,
legislar e provocar mudangas em termos do planejamento urbano.

Embora o ato de fechar grandes ruas durante os finais de semana ou feriados para as
pessoas ndo seja uma novidade, jd que este ato ¢ comumente realizado em festas civicas ou
manifestagGes, ultimamente tem-se abordado uma temdtica diferenciada. O preocupante
indice de poluigio e dos congestionamentos fizeram as cidades tomarem essa medida
nomeando-a como "Campanha da Mobilidade Sustentdvel”.

Este tipo de intervengio, mesmo que tempordria, ajuda a refletir sobre a necessidade

ssibilid: real
da mudanca de hdbitos em relagdo aos carros, mostrando a possibilidade de um



aproveitamento da cidade por meio de outros modos de transportes e, principalmente, do
préprio caminhar, o que impacta diretamente na qualidade de vida. Mesmo que as cidades
possuam espagos urbanos exclusivos para pessoas, existe uma relagdo diferenciada quando a
rua é aberta para a populagdo com esse propdsito.

Mas nio basta apenas que o fechar ruas para carros seja implantado, deve haver um
comprometimento com © que propiciar as pessoas nestes dias. A inten¢do € que as ruas
recebam e propiciem uma infinidade de atividades esportivas, gastronémicas, artisticas e
culturais gratuitas, oferecendo um espago piblico de qualidade, com fruicdo democritica,
afastando eventuais conflitos de utilizagdo, e que proporcionem maior conforto e seguranga.

Neste sentido, o presente projeto tem como objeto de estudo a problematica do espago

ptiblico no dmbito da mobilidade.

1.3 Problematizacao

Na pritica, a busca de solugdo para os problemas expostos, entretanto, tem encontrado
resisténcia e criado polémicas. A efetividade dessas medidas, entdo, requer que se aprofunde a
compreensdo do modo pelo qual elas sdo vistas pela populacio que se pretende beneficiar.
Dai emergiu a questdo que norteard a pesquisa ora proposta: “Qual o impacto da abertura de
ruas, do ponto de vista dos cidaddos, para o uso do espago publico da cidade e quais as opgdes

de uso deste espago piiblico?”

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo geral

Propor uma intervengdo urbana para a Avenida Paulista pela perspectiva da

experiéncia do usudrio, a partir da escala humana.
1.4.2 Objetivos Especificos
a) Compreender e discutir o conceito de escala humana.

b) Conhecer e entender a experiéncia da abertura de ruas em Sio Paulo.

¢) Propor uma intervengdo urbana para um trecho da Avenida Paulista.
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1.5 Metodologia

Metodologia é uma palavra derivada de “método”, do latim “methodus™ cujo
significado é “caminho ou a via para a realizagdo de algo”. Método €, portanto, o processo
para se atingir um determinado fim ou para se chegar ao conhecimento'. Em um trabalho de
conclusdo de curso (TCC), metodologia é a parte em que € feita uma descrigdo do objeto de
estudo e das técnicas utilizadas nas atividades de pesquisa.

Assim, para alcangar os objetivos deste trabalho, foi feita, inicialmente, uma leitura e
anilise sobre os temas de Desenvolvimento Urbano nas cidades, Mobilidade Urbana,
Mobilidade Urbana Sustentivel, Espago Piblico e Escala Humana, para a delimitagiio do
tema, bem como para a identificacdo das questdes relevantes para o desenvolvimento e
construgiio do projeto de pesquisa, sendo que o texto amadureceu juntamente com a pesquisa.

Em seguida, houve a participagdo presencial no debate “Rua Aberta”, realizado na
cidade de Sdo Paulo. Este debate consistiv em audiéncias publicas realizadas pelas
subprefeituras da cidade para o programa de abertura de ruas para os ciclistas e pedestres,
exclusivamente, onde os participantes puderam debater, dar sugestdes e fazer criticas a
implementagdo do programa Rua Aberta nas vias de suas regides.

Como uma terceira etapa da metodologia, houve a visita na Avenida Paulista em um
dos dias de abertura apenas para os pedestres e ciclistas. Esta avenida foi a primeira entre as
demais ruas que deverdo ser abertas aos domingos. A previsdo € que outras vias em regides
periféricas, que estdio em processo de audiéncia piblica, tenham uma rua para lazer aos
domingos. Este evento, ocorrido inicialmente no dia 28 de junho de 2015, deu inicio a uma
série de novos fechamentos, dentre os quais um deles foi visitado para vivenciar a experiéncia
do programa de abertura de ruas, o que foi fundamental para a elaboraciio deste projeto.

Outra etapa para o desenvolvimento da pesquisa consistiu na andlise comportamental
da observacio direta, desenvolvido por Jan Gehl em seu livio How to Study a Public Life
(2003).

Para finalizar a pesquisa, foi realizada a andlise de referéncias projetuais, dedicando-se
um tempo para a leitura e observacio de experiéncias de sucesso, as quais propiciaram

espacos publicos que puderam trazer vitalidade aos cidadios.

! Extraido do site Significados. Disponivel em: http://www significados.com.br/metodologia/. Acesso em 04 jul
2016. ’



2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Mobilidade urbana

A mobilidade urbana proporciona a ligagdo necessdria entre diferentes atividades, tais
como a produgdo, o consumo de bens e servigos, a moradia, o trabalho e a capacidade das
pessoas de se deslocarem. Portanto, ¢ um quesito obrigatdrio para o desempenho das fungdes
urbanas, constituindo-se, assim, um componente do planejamento urbano.

A mobilidade envolve considerar dois principais componentes: o primeiro diz respeito
a performance e efetividade do sistema de transporte, que € afetado por onde a pessoa estd, da
hora do dia e a dire¢do na qual se deseja deslocar; o segundo, as caracteristicas do individuo,
tais como: se ele tem carro proprio, disponibilidade de pagar tdxi, 6nibus, trem ou avido, se
tem a possibilidade de caminhar ou usar o transporte piblico e, mesmo, se tem conhecimento
das op¢des disponiveis para ele (BORGES, 2014).

Com crescimento desordenado das cidades, iniciado apds a Revolugdo Industrial, e
com a mobilidade sendo um ponto essencial na vida urbana, tem-se uma disparidade entre as
necessidades de fornecimento dos servigos de infraestrutura e a capacidade do Poder Publico
para o seu atendimento.

Para suprir a elevada demanda de veiculos em circulagio nos centros urbanos, e na
tentativa de diminuir os problemas por eles causados, foi implantada uma rede maior de
infraestrutura vidria, Com esse processo, chamado de Predict and Provide (Prever e Prover),
buscava-se a resolugdo do problema direcionada exclusivamente aos automdveis; com essa
abordagem, utilizada até recentemente, acreditava-se ser possivel solucionar o problema de
transito nas grandes cidades.

Entretanto, a consequéncia real dessa estratégia foi o aumento do congestionamento,
por gerar maior procura pelo veiculo; acidentes de transito; poluigdo sonora e atmosférica;
falta de acessibilidade; desvalorizacdo do transporte piiblico e a reducdo do espaco para
pedestres e ciclistas. Assim, o uso do carro passou a ser um paradoxo: o que deveria
contribuir para a melhoria da mobilidade e ser um elemento de sua democratizagdo tornou-se
0 maior bloqueio para que isso acontecesse (WRIGHT, 2005).

Com essas iniciativas em prol do veiculo motorizado individual, os gestores politicos
deixaram claro para a populacdo que seria necessdrio o porte e uso do transporte individual,

ocasionado, ainda, pelo aumento do poder aquisitivo da maioria da populagdo em termos



mundiais (COMISSAO EUROPEIA, 2007; HERCE, 2009; WRIGHT, 2005; SCHEURER,
2001 apud BORGES, 2014).

Enquanto as tendéncias indicam um crescimento continuo para os veiculos
motorizados particulares, percebe-se ai outro tipo de tendéncia: a de diminuir as caminhadas,
as bicicletas e o uso dos transportes puiblicos. Estes hdbitos passam a ser descartados & medida
que as pessoas melhoram a capacidade econdmica e migram para os veiculos motorizados
individuais. Este éxodo ndo é sem razdo, visto que, para os moradores de paises em
desenvolvimento, a mobilidade niio é uma proposta fécil, as viagens didrias podem ser longas,
desconfortdveis e inseguras, e as calgadas nio sdo mantidas ou sdo inexistentes. Tem-se que,
se as infraestruturas para os pedestres sio de mé qualidade, por conseguinte impulsionam a
utilizagdo do carro mesmo para as distdncias mais curtas. Os desafios dos pedestres sdo
numerosos no dia-a-dia, muitos dos quais contribuem diretamente para as altas taxas de

acidentes e fatalidades, acerca dos quais podem-se citar:

1. Inexisténcia de calcadas para os pedestres;

2. amd qualidade dos pavimentos, na maioria, esburacados e sujos;

3. auséncia da separacio fisica dos desniveis com a via de triafego, principalmente as de
alta velocidade;

4. niveis extremos de polui¢do sonora e atmosférica;

5. falta de infraestrutura que garanta a travessia da rua;

6. calgadas obstruidas devido a ilegal (ou juridica) drea de estacionamento, design pobre,
lixo ndo recolhido, efe.;

7. falta de protecdo contra condi¢Oes climéticas adversas;

8. falta da infraestrutura de apoio para pedestres, tais como iluminagio puiblica;

9. superlotagiio de pedestres devido ao passeio estreito ou pavimentos ndo planejados
para suportar a capacidade do fluxo;

10. altos indices de furtos, assaltos e outros crimes cometidos contra o pedestre
(BORGES, 2014).

E irdnico que a caminhada, o mais fundamental meio de locomogao, seja, geralmente,
o mais negligenciado pelo planejamento de transportes e do ponto de vista dos investimentos
municipais. Melhorar as condi¢des do pedestre ajuda a priorizar 0 modo como servir a uma
sociedade de forma equitativa. A criagdo de ambientes livres de carros é um dos melhores

meios para restaurar as condigdes mais democrdticas para todos os membros da sociedade.



Como a classe de maior poder aquisitivo desfruta dos principais beneficios da motorizacdo
privada, em termos de velocidade e status, os de classe menos favorecidas recebem as opgdes
de mobilidade de pior qualidade, em termos de espago, custos, conveniéncia, conforto e
riscos. Quando algumas pessoas das classes baixas conseguem adquirir meios motorizados de
transporte, a0 mesmo tempo eles recebem o peso dos impactos negativos da motorizagdo
(WRIGHT, 2005).

Essas constatacdes apontam para os efeitos de tornar-se essencial a mudanga da
percepcio do planejamento e da mobilidade urbana sobre a populagio e seus gestores
politicos, buscando e efetivando medidas concretas para atingir a Mobilidade Sustentdvel, ou
seja, “a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade em deslocar-se livremente,
ter acesso, comunicar, negociar e estabelecer relagdes, sem sacrificar valores humanos e
ecoldgicos hoje ou no futuro™ (conceito descrito no World Business Council for Sustainable
Development, 2004). Ainda, de acordo o Ministério das Cidades (2004), a mobilidade
sustentdvel diz a respeito a "satisfacdo das necessidades bdsicas do individuo e da livre
movimentacdo da sociedade, como a possibilidade de escolha dos modos de transporte, de
forma segura e sem impor riscos a satide e ecossistema", tornando possivel a recuperacdo das
cidades, principalmente nas questdes referentes a qualidade de vida de seus habitantes.

Com o desenvolvimento de estudos sobre os impactos da mobilidade na vida urbana,
houve o redirecionamento de recursos para os pedestres, ciclistas e usudrios do transporte
coletivo, promovendo investimento em infraestrutura para obter maiores vantagens do seu uso
em relagdo ao do veiculo motorizado individual. Os beneficios da mobilidade sustentdvel

incluem:

1. qualidade de vida;

2. diminuig¢do de acidentes;

3. melhor planejamento dos transportes;

4. aproximagdo das pessoas;

5. aumento do estimulo na economia local.

Nos paises europeus, a mobilidade comega a ser pensada mais em fungdo da pessoa
que do veiculo, implicando a otimizagéo da capacidade de seu deslocamento. A sensibilizacio
dos gestores politicos e a pressdo da populacdo para esta questdo acabam por mudar o cendrio
do privilégio do carro, promovendo agdes mais efetivas e eficazes dos modos sustentdveis.

Muitas cidades desse continente iniciam seus projetos para que possam se considerar



sustentdveis, buscando a diminuigdo da utilizagdo do transporte individual motorizado ¢
adicionando novas opgdes, em especial o transporte coletivo, incentivando-os através da
aplicagdio de medidas concretas, invertendo a tendéncia da reparticio modal (HERCE, 2009;
SECO, 2008, apud BORGES, 2014).

O pedestre é o iniciador do processo da mobilidade no dia a dia, seja para chegar ao
carro, ao transporte piblico, e até mesmo a seu ponto de trabalho ou lazer. Assim, as
principais medidas incentivadoras sustentdveis deveriam ser tomadas inicialmente a este
piblico, contudo, percebe-se que ¢ constantemente relegado para segundo plano nas politicas
de mobilidade da grande maioria das cidades (BORGES, 2014). O sucesso da medida
depende da integracdo no desenvolvimento e acompanhamento das politicas de mobilidade
urbana. Existem diversos manuais para auxiliar na elaboragiio de projetos visando o apoio a
rede de pedestres, em que levantam situagdes para a desobstrugdo dos espagos e a implantacdo
de uma infraestrutura clara, continua, coerente e articulada com os restantes modos de
transporte, principalmente com o transporte coletivo (BORGES, 2014).

O sucesso das medidas incentivadoras de outros modais mais sustentdveis depende de
um conjunto de medidas que reduzem as vantagens do uso do carro. Uma dessas formas é por
meio das denominadas medidas de moderacdo de trafego (traffic calm), que consiste num
conjunto de técnicas e acdes que alteram algumas das caracteristicas fisicas das vias, como o
estreitamento das vias, a elevac@o das faixas de pedestres, o uso de blocos/paralelepipedos e
aplicagdo de paisagismo, que acabam por estimular a redugdo de velocidade por parte dos
veiculos automotores, resultando em um ambiente mais tranquilo e seguro, principalmente
para os pedestres e ciclistas. Muitas destas transformagdes acarretam melhoria na qualidade
de vida local e a necessidade de acessibilidade do trifego (BORGES, 2014); essa
compatibilizagio de fungdes torna o espago mais democritico para todos os tipos de
mobilidade, com a redistribuicdo de fung¢des ativa e/ou integrada. Assim, a rua volta-se como
espago publico, ja que essas medidas propiciam novas atividades como espetdculos,
atividades esportivas, etc, e, segundo Gehl (2010), "quando os espagos de transi¢io
funcionam, eles reforcam a vida nas cidades".

Além disto, um novo movimento, norte-americano, denominado New Urbanism (Novo
Urbanismo), surgido nos anos 1980 devido ao insucesso obtido pelos modelos anteriores e
contrapondo o crescimento horizontal das cidades, previa desenvolver solugdes favordveis aos
pedestres e ciclistas, trazendo qualidade ao sistema de transporte piblico, incentivando o uso
misto e compacto do solo, sendo influenciado, em alguns aspectos, pelos modelos das cidades

antigas. Juntamente com o Novo Urbanismo, que se aplicava em um ambito mais local, surge



o Smarth Growth, que interfere em termos mais regionais (ROSA, 2007; SECO et al., 2008,
LAMAS, 1992; apud BORGES, 2014). Entre o final do século XX e inicio do XXI, seguindo
grande parte destes ltimos modelos apresentados, inicia-se um movimento que ndo exclui
necessariamente o carro, mas prioriza os pedestres, conhecido por CarFree Cities, (BORGES,

2014). Segundo Baudrillard (1990, apud OLIVEIRA, 2009),

“para reencontrar o espirito de uma obra, um objeto, um parque, uma arquitetura... ¢
preciso que ela represente uma alegria, um desafio, que envolva o fortuito. [...] Esta
seria a forma de um objeto que voltou a ser cidade, onde seria novamente possivel
mover-se e niio apenas trafegar, onde andar a pé e repousar voltariam a ser uma
fantasia. Sonhar sempre ¢ possivel”.

Até entdo, na maioria dos modelos propostos para as cidades, a mobilidade era o tema
mais relevante, sendo algumas vezes o aspecto central e propulsor de determinadas questoes,

porém, grande parte nio previa a questdo do uso democrético dos espagos piiblicos.

2.2 Nogio de espago piblico

Segundo o conceito geral, espago publico seria o lugar aberto as pessoas, de dominio
da populacdo em geral, ao contrdrio do espago privado, que pertence a uma ou vrias pessoas.
Habitualmente, o espago piiblico é um lugar destinado ao uso social tipico da vida urbana, e
por esta razdo, deve ser usufruido por todos e ndo pode ser obstruido. No campo da interagéio
social, o espaco publico serve como fun¢do material (ao dar apoio fisico as atividades
coletivas) e fungdo simbélica (ao permitir o intercambio e didlogo entre as pessoas).”

Atualmente, o espago publico surge como ponto de discussdo, suscitando novas
abordagens. Diversos cientistas politicos, sociais, filésofos, se puseram a definir espago
publico, seja em funcdo de sua estrutura, funcgio, projeto, ou seu cardcter social, buscando
intercalar vdrias perspectivas de andlise, por entender que o espaco publico acarreta diversos
significados que ndo existem isolados.

Narciso (2009, p. 2) refere-se ao conceito de espago piblico como sendo em si mesmo
0 espaco da agdo politica ou, pelo menos, da possibilidade da agdo politica na
contemporaneidade; ¢ o lugar da palavra, da socializagdo, do encontro de pessoas, de

manifestacdo de grupos sociais, culturais e politicos.

* Termo referenciado no site Conceito de. Geral. Conceito de espago piiblico. Disponivel em <
http://conceito.de/espaco-publico> Acesso em 29 mai 2016.



Assim, o espago piblico é o lugar da convivéncia, “¢é o espago por exceléncia daha
cidade” (NARCISO, 2009, p. 2). E por ele que se conhece a cidade, ¢ um fator de
identificacdo e de socializagio. Constitui elementos estruturantes da vida urbana visto que
desempenha uma fungdo de interesse coletivo, estimula o desenvolvimento urbano, na medida
em que contribui para a valorizagio da qualidade de vida e vivéncia urbana.

Jacobs (2014) refere-se aos principios do planejamento urbano indutores de
monotonia, a forma como se fazia urbanismo induzia 2 monotonia, através de espagos
monumentais, padronizados e vazios; ¢ a “urbanizacdo inurbana”. Para ela é necessdrio
introduzir novos principios de planejamento urbano, a fim de promover a vitalidade
socioeconomica das cidades. Traz como principais locais ptiblicos de uma cidade as ruas e as
calgadas, “6rgdos vitais”, onde se estabelecem os contatos, ainda que triviais. E destaca que
“aparentemente despretenciosos, despropositados e aleatérios, os contatos nas ruas constituem
a pequena mudanga a partir da qual pode florescer a vida puiblica exuberante da cidade”.
(JACOBS, 2014, p. 78).

Os espagos publicos s3o, portanto, o lugar do convivio das pessoas, dos
relacionamentos, das trocas, dos contatos, e tornam-se, assim, lugares de especial importancia

no cendrio da vida urbana.
2.3 A escala humana

Escala humana, em sentido literal, ¢ a medida referente a relacio existente entre as
dimensdes do espago edificado e do homem. E comum o seu uso em relagdes de propor¢ido e
de escala do homem em relagdo a determinada edificagio, sendo de escala humana ou uma
escala ndo humana.

Mas este € um significado muito simplista a um termo que possui implicagoes muito
maiores. Anhaia Mello, professor universitirio, um dos fundadores da Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sdo Paulo, e que foi prefeito da cidade entre
1930 e 1931, desde essa época se preocupava com a humanizagdo do planejamento urbano, de
modo que a cidade obedecesse as possibilidades de desempenho humano. Para ele, a
referéncia da vida deveria ser a da escala humana e ndo a das possibilidades técnicas, estas
ilimitadas, uma vez que a cidade é um organismo vivo e ndo um mecanismo. J4 abracava a
ideia de cidades sociais, da preocupacdo humanitdria, com a precedéncia dos valores humanos
sobre os imobilidrios. Ele defendia que a “escala humana” ultrapassava a dimensio espacial; o

bem-estar social e coletivo era o sinénimo efetivo de vida urbana e vida em comunidade.



Entre suas propostas enquanto administrador piiblico, Mello afirmava que os
problemas somente seriam resolvidos com o planejamento urbano humanizado, com as
técnicas voltadas para os interesses da sociedade, através de atitudes humanistas, reduzindo as
distincias entre moradia, trabalho e lazer, por exemplo, ou no sentido de tornar a cidade
agraddvel a todos. Esse referencial teérico de humanizagio da vida urbana utilizado por ele é
que significa adequar o planejamento urbano a *“escala humana”.

Desta forma, qualquer edificio na arquitetura ou projeto urbanistico, sé existe para o
uso ou aprecia¢do das pessoas. A escala € fundamental para atingir suas verdadeiras fungdes.
Sem pensar na escala das pessoas, nada funcionaria para elas.

Gehl (2013) também parte do mesmo pressuposto de que a escala humana é

fundamental e que é ruim quando se planeja uma cidade “de fora dela”.

*Quando os urbanistas planejam e organizam edificios na cidade como se fossem
vistos pela janela do avido, em vez de edificios vistos da rua. Em vez de planejar a
cidade de baixo, plangjam de cima. Primeiro os edificios, depois os espacos livres e
depois, finalmente, preocupam-se um pouco com as pessoas. Nos tempos antigos,
sempre se pensou nessa ordem: pessoas, espacos e edificios. Alé que se inverteu a
ordem: edificio, espagos e pessoas’™,

2.4 Assimilacoes do referencial teérico

Ao preponderar sobre os elementos que trazem vitalidade i cidade, como as ruas e
calgadas, € facil compreender que a esséncia de um bom projeto de intervengdo urbana, que
busque garantir e propiciar qualidade de vida as pessoas, estd intimamente ligada 4 qualidade
do que se propuser a produzir para o espago piiblico. Levando-se em consideragio o pedestre
e as diversas situagdes a que estdo expostos diariamente, como falta de mobilidade, obstrugio
de espagos, infraestrutura desarticulada com os modos de transporte, auséncia de espacos
publicos de livre frui¢do, para que uma intervengfio urbana tenha sucesso, e consiga trazer
oportunidades para a promogdo social, econdmica e ambiental, é imprescindivel que as
pessoas experimentem um espago atraente, harménico, bonito, divertido, seguro, que agregue
pessoas e valores, e onde elas possam se reunir para relaxar, descansar, apreciar, conversar.

Deste modo, sempre atento a escala humana, no sentido de humanizagio e bem-estar
social e coletivo, a proposta de uma intervengdo na Avenida Paulista depende de um ambiente

como este, e € a proposta que se pretende alcangar com este trabalho.

* Entrevista concedida  Revista Arquitetura ¢ Urbanismo AU, em 2015.



3 REFERENCIAS PROJETUAIS

As referéncias utilizadas sdo baseadas em quatro modelos ja existentes e duas
propostas de projeto. E notéria a quantidade de projetos que visam reavivar viadutos
desativados ou subutilizados, como estd ocorrendo em Sio Paulo ou Toronto, transformando-
os em parques elevados.

Dentre estes exemplos aqui trazidos, podem-se tirar grandes ligdes de urbanidade que
podem nortear a proposta de intervencdo na Avenida Paulista, como as mencionadas por

Saboya (2011), a saber:

1. Muitas pessoas utilizando os espacos piiblicos, especialmente as calgadas, parques e
pragas.

2. Diversidade de perfis, interesses, atividades, idades, classes sociais, etc.

3. Alta interaciio entre os espacos abertos piblicos e os espacos fechados, tais como:
a. pessoas entrando e saindo das edificagdes (o que é desempenhado especialmente bem pelo
comércio de pequeno porte — grandes equipamentos tendem a interiorizar essas interagoes, tal
como acontece nos shoppings e nos grandes magazines);

b. mesas nas cal¢adas;

¢. contato visual dos andares superiores através de janelas (paredes cegas sdo um veneno para
a Urbanidade);

4. Diversidade de modos de transporte e deslocamento (pedestres principalmente, mas
também ciclistas, automdveis, dnibus, trens, etc.);

5. Pessoas interagindo em grupos, o que requer espagos que apdiem essas atividades, como
bancos, mesas, dreas sombreadas, etc.)

6. Tragos da vida cotidiana — criancas indo i escola, pessoas comprando o jornal, indo a
mercearia, fazendo compras, etc. [...] Cidades eminentemente turisticas tém milhares de
pessoas nas ruas, mas a sensagao pode ser a de um museu a céu aberto se ndo houver tracos da
vida cotidiana. Quando todos sdo turistas, ndo parece haver urbanidade real, apenas

movimento de pessoas.

Quanto &s propostas, elas se referem a criagdo de espagos elevados na cidade. sendo
esta uma estratégia que se mostra como uma nova tendéncia mundial para 0s espagos
publicos, e a pedestrianizagdo, que da preferéncia ao pedestre, aumentando o sentido de

dimenséo piiblica do espago e valorizando as relagdes sociais.



3.1 High Line

O primeiro referencial escolhido para este trabalho foi o High Line Park, que fica
localizado em Nova lorque, nos Estados Unidos. Trata-se de um parque urbano linear que foi
implantado sobre uma linha férrea elevada. Ele se tornou "[...] referéncia mundial pela
qualidade do desenho urbano e pelo sucesso como estratégia de renovagio de dreas centrais
degradadas".4

Como contribuigiio para a proposta projetual a ser apresentada, destaca-se neste parque
a elevacio e a funcionalidade dos variados espagos piblicos de convivéncia, lazer e
contemplagdo. Os espagos nao costumam ditar ou limitar as atividades possiveis de serem
realizadas neles, sendo repletos de passeios e mobilidrios de design inovador, que convidam
as pessoas a ocuparem o local de maneiras diferenciadas (FIG. 1 a 4).

Além disso, em vdrios trechos, o parque incorpora elementos de street art aos espacos,
aspecto que se verd no contexto da drea da proposta. Neste sentido, a organizacio
estadunidense Project for Public Spaces (PPS), destaca que “mais do que nunca, as obras de
arte piiblica sdo estimulantes e convidam a um didlogo ativo ao invés da observagdo passiva,
fomentando, assim, a intera¢do social que pode inclusive conduzir a um sentido de coesio
social entre os proprios espectadores”, em uma reportagem da Associagio Brasileira dos
Escritérios de Arquitetura (AsBEA). Acdes desse tipo permitem que os cidaddos mudem sua

percep¢do de um lugar, podendo identificar-se com este, considerando-o divertido e dinimico.

* HIGH Line. Revista eletronica concursosdeprojetos.org. [s.1], 2012,
https://concursosdeprojeto.org/2012/01/10/high-line-nova-iorque/
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Figura 1 — Vista aérea do High Line
Fonte: Archdaily. Disponivel em: <http://www.archdaily.com/24362/the-new-york-high-line-
officially-open>. Acesso em: 28 maio. 2016.

Figura 2 — Local de apreciagio da rua no High Line
Fonte:  Archdaily. http://www.archdaily.com/516847/from-the-landscape-imagination-james-
corner-s-essay-on-the-high-line>. Acesso em 28 mai 2016.

Figura 3 — Formas de apropriagio do espago no High Line
Fonte:  Archdaily. http://www.archdaily.com/516847/from-the-landscape-imagination-james-
corner-s-essay-on-the-high-line>. Acesso em 28 mai 2016.



Figura 4 — Street art no High Line

Fonte: The Globe and Mail. Disponivel em <http://www.theglobeandmail.com/life/home-and-
garden/architecture/the-high-line-effect-why-cities-around-the-world-including-toronto-are-
building-parks-in-the-sky/article20877673/>. Acesso em: 28 maio. 2016.

3.2 New York — Times Square

Outra referéncia nova-iorquina € o processo de pedestrianizacio promovido na Times
Square, famosa e emblemdtica avenida de Nova York. Michael Bloomberg, ex-prefeito da
cidade, tomou uma inesperada atitude em 2009 e fechou parte da Avenida, também conhecida
como Broadway, para os carros, instalando pragas tempordrias, objetivando, além do aumento
da seguranga para os pedestres, a diminui¢io do congestionamento de veiculos. Esta medida
foi implementada utilizando somente tintas e mobilidrio removivel, como cadeiras de praias,
na condigiio de experimento. Porém, devido seu sucesso, em fevereiro de 2010, tornou-se
permanentemente fechado o tréinsito entre as Avenidas 42 e 47, onde se situa a famosa Times
Square.

Desde a abertura para as pessoas, a Times Square se consolidou como um local onde
circulam diariamente 400 mil pessoas, além da realizacdo de grandes eventos todos os anos.
Os dados resultantes desta abertura foram impressionantes. Os acidentes causados pelo
transito baixaram 33% e o nimero de estabelecimentos comerciais aumentaram 180%
(GAETE, 2014). Porém, em consequéncia deste sucesso, o espago comegou a se desgastar por
ndo haver uma infraestrutura apropriada para o recebimento desta demanda. Assim. os

departamentos urbanisticos e de trinsito da cidade contrataram um escritério de arquitetura
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noruegués para o desenvolvimento de um projeto urbano definitivo, objetivando a melhoria da
qualidade e da atmosfera deste local histérico para turistas e residentes, pedestres e ciclistas,
além de reduzir os impedimentos no trafego.

A proposta da modificagdo do local procurou melhorar ainda mais este panorama
estatistico, com a criagdo de uma superficie ininterrupta e coesa, refor¢ando o papel iconico
da rua, se tornando um palco externo de entretenimento, cultura e da vida urbana. A
pavimentagdo de concreto pré-moldado e bancos de granito substituiram a pintura no chio e
as cadeiras e mesas inicialmente implantadas; sendo similar em todas as novas pracas da
Broadway, criando assim um conjunto coerente.,

A requalificagio da Times Square mudou completamente sua imagem de
“congestionada por carros” por espacos piiblicos unicamente para pessoas, se tornando bem
sucedida e uma das melhores pragas do mundo (FIG. 5 e 6). Segundo Janette Sadik-Khan,
secretdria de transportes de Nova York:

[-..] havia setenta pedestres para cada dez carros na Times Square [...] mas os carros
eram mais barulhentos e mais bem servidos de infraestrutura [...] O balango estava
na direcdo errada. Mas agora o rendimento das lojas e negécios na Times

Square aumentou 71%. Este ¢ o maior aumento da histéria! (SADIK-KHAN,
2010).

ON BROADWAY?
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Figura 5 - Evolugio Times Square nos dltimo 10 anos.

Fonte: Nyc.gov,. Summer Streets. Disponivel em:
<http:/fwww.nyc.gov/html/dot/summerstreets/html/home/home.shtml>. Acesso em: 9 nov,
2015.

5 1 . i
Entrevista concedida ao w

| ebsite Esquire lmp://wnwv.mqm’f'e.('om/emﬂrmimm:wf/."nrerw‘cw.a/m‘s'%’()/_funw.rw-
sadik-khan-12 10/
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Figura 6 - Proposta final projeto Times Square.

Fonte: Inhabitat.com,. Disponivel em: <http://inhabitat.com/nyc/wp-
content/blogs.dir/2/files/2015/10/Snohetta-Times-Square-Renovation.jpg>. Acesso em: 9
nov. 2015.

3.3 Coulée Verte

O inspirador da High Line, o Coulée Verte, anteriormente chamado de Promenade
Plantée, € um parque linear de 4,7 km localizado no /2 arrondissement de Paris, na Franga.
Localizado na rota de uma antiga linha ferrovidria, que se estende desde de Place de la

Bastille até o porte de Montempoivre (FIG. 7).
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Figura 7 — Coulée Verte

Fonte: Paris Zig Zag. Disponivel em: <http://www.pariszigzag.fr/sortir-paris/balade-paris/la-
coulee-verte-paris>. Acesso em: 28 maio. 2016

O primeiro segmento é elevado em cima do viaduto des Arts e o segundo estd sob o

grau de rua, que compreende o Promenade Verte. Atravessa 20 blocos da cidade, fatia-se
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através de dois edificios, abre-se para novos jardins, cria acesso a cidade com escadas e
pontes verdes e restaura e revitaliza uma drea que era uma dos mais pobres na cidade por
causa da estrada de ferro em decomposic¢io e os respectivos perigos escondidos. O segundo
segmento da Promenade & acessado por uma ponte descendente que se espalha em um
gramado grande. A partir daqui, 0 caminho corre abaixo do nivel da rua e tem um impacto
mais espontaneo. Ele se expande em vdrios lugares, com pequenos jardins dando a sensagio
de estar no fundo de uma drea natural.

A proposta contribui para o projeto pela continuidade do parque ao nivel do solo,

interligando diversas dreas verdes, mostrando diversas perspectivas do trecho (FIG. 8 a 10).

vy

Figura 8 — Passarela Coulée Verte
Fonte: Land Archs. <http:/landarchs.com/urban-revitalisation-inspired-new-york-citys-
high-line-park/>. Acesso em: 28 maio. 2016



Figura 9 — Viaduto Coulée Verte
Fonte: Lands Archs <http://landarchs.com/urban-revitalisation-inspired-new-york-citys-
high-line-park/>. Acesso em: 28 maio. 2016

Figura 10 — Vista interior do viaduto Coulée Verte
Fonte: a autora
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3.4 Passarela de pedestres Tabiat

Tabiat é a maior passarela de pedestres construida até hoje no Ird, possuindo 270m de
comprimento. Localizada no norte de Teerd, conecta dois parques publicos, estendendo-se

sobre Shahid Modarres, uma das principais rodovias da cidade (FIG. 11 e 12).

SOUTH ELEVATION ) b

Figura 11 - Elevagio Sul passarela de pedestres Tabiat
Fonte: Archdaily Disponivel em <http://www.archdaily.com.br/br/760046/passarela-de-
pedestres-tabiat-diba-lensile-architecture>. Acesso em: 28 maio. 2016.

SECTION C-L [

Figura 12 — Corte CC passarela de pedestres Tabiat
Fonte: Archdaily Disponivel em <http://www.archdaily.com.br/br/760046/passarela-de-
pedestres-tabiat-diba-tensile-architecture>. Acesso em: 28 maio. 2016.

A inspiragdo desta passarela veio da conexdo de dois parques sobre uma importante
rota vidria, visando um percurso de vérios niveis e miiltiplos caminhos, para evitar uma

perspectiva de um ponto de fuga, o que induz o andar para frente (FIG. 13).
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Figura 13 — Passarela de pedestres Tabiat
Fonte: Archdaily Disponivel em <http://www.archdaily.com.br/br/760046/passarela-de-
pedestres-tabiat-diba-tensile-architecture>. Acesso em: 28 maio. 2016.

Sua forma curvilinea, as mudancgas de larguras e a ligeira inclinagio dos pisos que
retarda o trajeto do usudrio, oferecendo uma sensagdo de vagar e constantes mudancas de
vistas para os parques e a arquitetura da cidade, possuindo diversos pontos de permanéncias
para apreciagdo, foram pegas-chave para criacdo da proposta para a Avenida Paulista (FIG.
14).

Figura 14 — Vista interior da passarela de pedestres Tabiat
Fonte: Archdaily Disponivel em <http://www.archdaily.com.br/br/760046/passarela-de-
pedestres-tabiat-diba-tensile-architecture>. Acesso em: 28 maio. 2016.
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3.5 Competicio de design - Passarela de pedestre em Fatih Vatan Street,

Istambul, Turquia

O escritério de arquitetura LEA [nvent, juntamente com Burgak Pekin, teve sua
proposta vencedora para a Pedestrian Footbridge Design Competition, em Fatih Vatan Street,
Istambul, Turquia. A passarela estd localizada em um dos mais movimentados distritos de
Istambul. Nele se encontra o principal eixo que liga o centro & peninsula histérica, expondo
uma parte importante da carga de trifego, com a principal rota de trem passando bem no
meio. Portanto, abrange a encruzilhada mais importante entre os veiculos e circulagao de

pedestres na regido (FIG. 15).

.
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Figura 15 - Projeto de passarela de pedestre em Istambul
Fonte: Archdaily. Disponivel em: <http://www.archdaily.com/103462/new-visions-for-
pedestrian-footbridge-design-competition-winner-lea-invent>. Acesso em: 28 maio. 2016

Como referéncia, a passarela que busca eliminar o trafego de veiculos, estabelecendo
uma elevagdo para obter uma drea minima para 0 movimento de pedestres, foi o elemento
mais importante na proposta projetual objeto deste trabalho.

Foi enriquecida para ser também uma praga peatonal, contendo atividades comerciais
e culturais. A praga também foi transformada em parque de pequena escala com diversos tipos
de vegetagdo. Assim, a profundidade de perspectiva da rua busca uma forma arquitetonica

concebida para "sublinhar” a continuidade urbana (FIG. 16 e 17).
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Figura 16 - Projeto de passarela de pedestre em Istambul — fachada
Fonte: Archdaily. Disponivel em: <http:/www.archdaily.com/103462/new-visions-for-pedestrian-
footbridge-design-competition-winner-lea-invent>. Acesso em: 28 maio. 2016

Figura 17 - Projeto de passarela de pedestre em Istambul - vista ao nivel dos olhos
Fonte: Archdaily. Disponivel em: <http://www.archdaily.com/103462/new-visions-for-
pedestrian-footbridge-design-competition-winner-lea-invent>. Acesso em: 28 maio. 2016

As linhas curvas também sdo o referencial, pois impdem as perspectivas e as fachadas
como "membranas paisagisticas”, que ajudam a manter a conexio visual entre o nivel do solo
e também com a profundidade urbana. Também, ajudam a quebrar a monotonia do espaco

geométrico vidrio.

3.6 Competicio Street Bridge Park

Escolhido unanimemente pelo jiri do concurso para Washington DC 'I1th Street

Bridge Park, o projeto do escritério de arquitetura OMA + OLIN busca transformar a



estrutura da antiga rodovia sobre o Rio Anacostia em um parque elevado, possuindo um novo

espaco civico para a cidade, através de uma dindmica e insercdo estrutural (FIG. 18).

Figura 18 — Projeto para Streef Bridge Park — vista aérea

Fonte: Archdaily. Disponivel em <http://www.archdaily.com/557944/oma-olin-win-

competition-for-d-c-s-bridge-park/>. Acesso em: 28 maio. 2016

A referéncia para o projeto veio da concepgdo de uma paisagem icOnica e
multifuncional. Também a ideia de um mirante com vistas amplas, um auditério, uma

cobertura que podem ter programas de abrigo e uma praca piiblica onde os dois caminhos se

encontram (FIG. 19 e 20).

Figura 19 — Projeto para Street Bridge Park — Praga puiblica
Fonte:  Archdaily. Disponivel em <hutp://www.archdaily.cony557944/oma-olin-win-
competition-for-d-c-s-bridge-park/>. Acesso em: 28 maio. 2016



Figura 20 — Projeto para Street Bridge Park — Abrigo
Fonte:  Archdaily. Disponivel em <http://www.archdaily.com/557944/oma-olin-win-
competition-for-d-c-s-bridge-park/>. Acesso em: 28 maio. 2016

31



4 OBJETO DE ESTUDO

4.1 Avenida Paulista: um breve histérico

Idealizada pelo engenheiro agronomo Joaquim Eugénio de Lima, proprietirio do
terreno, a Avenida Paulista foi inaugurada em 1891 para loteamento (FIG. 21), em meio a
uma grande efervescéncia da cidade devido a industrializagdo. Esta drea buscava atender

principalmente os bardes do café e a classe burguesa.

Figura 21 - Inauguragao da Avenida Paulista
Fonte: MARTIN, Jules. Acerve do Museu Paulista da Universidade de Sio Paulo. Sio
Paulo, 1891

Em principio, os novos edificios tinham cardter exclusivamente residencial, sendo aos
poucos construido prédios com o espago comercial no térreo. Somente na década de 60 é que
as grandes empresas comecaram a aparecer na regiio, passando a englobar diversas fungoes
que anteriormente eram encontradas nos centros historicos e centros administrativos. Assim,
progressivamente, a avenida comecgou a ser determinada como um novo centro, sendo
consolidada como tal na década de 70.

O surgimento da Paulista ji constituiu de uma grande imagem simbélica para Sdo
Paulo por representar sua elite oligdrquica, sendo até os dias atuais simbolo de aspectos
relacionados como riqueza e trabalho. Assim, ela serve de cartio postal da cidade e

possuidora de um carinho especial de seus governos, mascarando os problemas das outras
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faces da cidade, caracteristicas inerentes das metrépoles capitalistas. Porém, em oposicdo a
esse semblante capitalista, a Avenida Paulista ¢ um importante palco para as manifestagdes
socioculturais, sendo estas as principais forcas movimentadoras de sua evolugio simbdlica.

Sennet (1988) analisa que a Avenida Paulista, ao longo de um século, assistiu ao
dominio e &s vantagens das mobilidades individuais asseguradas pelo automével, agregando-
se a outras estruturas tecnoldgicas e urbanas em dire¢do ao individualismo, da reclusdo e da
desvalorizagfo dos espagos ptiblicos. Segundo Abrahdo (2011), esse processo serd irreversivel
enquanto persistir a ideia da cidade como “mdquina de mobilidade”, como o caso da Avenida
Paulista, carinhosamente aqui chamada apenas de Paulista, que possui uma excepcional
acessibilidade dos transportes publicos de massa e uma boa insergdo urbana, porém, com
espagos publicos pessimamente alocados que dificultam sua relagdo entre os cidaddos (FIG.
22).

A 2 1 : ;3. 5t
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Figura 22 - Planta de Situagiio da Avenida Paulista
Fonte: concursosdeprojeto.org, e. Museu - Instituto Moreira Salles - Sio Paulo -
Bernardes + Jacobsen. Disponivel em: <http://concursosdeprojeto.org/2012/03/04/museu-

instituto-moreira-salles-bernardes-jacobsen/#jp-carousel-17158>, Acesso em: 9 nov.
2015.

4.2 Programa "'Paulista Aberta"

A Avenida Paulista jd possui um longo histérico de abertura para pessoas como em
grandes eventos ou como espago de lazer, sendo que quase semanalmente observa-se seu

trafego de veiculos motorizados interrompidos por manifestagdes politicas, sociais e culturais,
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das mais diferentes raizes. Além disso, no Natal, uma grande quantidade de pessoas aprecia a
pé a iluminagfo temdtica ou a frequenta para fazer compras. Durante a gestdo da prefeita
Marta Suplicy (2001-2005), o projeto “Domingo na Paulista” ja transformava a via em drea de
lazer.

As discussdes sobre “carros versus bicicletas” durante a implantacdo da ciclovia na
Avenida Paulista fomentaram o inicio de outro debate: o da escala humana na avenida,
salientando os temas de mobilidade peatonal, e dos espagos ptiblicos.

Um grupo de coletivos em Sao Paulo, originados pelas organizages Minha Sampa e
Sampapé, organizou uma agdo denominada "Paulista Aberta” no final de 2014. O inicio deste
projeto foi elaborado por Leticia Sabino, mestranda em Urban Design and City Planning, da
UCL, em Londres, e co-criadora da organizagfio SampaPé. Ao escrever a mobilizagdo “Se a
Paulista Fosse Nossa”, seguido do envio de mais 1.500 e-mails direcionados ao Prefeito
Haddad, utilizou um aplicativo elaborado por uma das organizagdes atuantes, chamado
"Panela de Pressdio”, onde interessados no projeto acessavam a pagina da mobiliza¢do e
enviavam um email automdtico diretamente a caixa postal do Prefeito Haddad e gestores
envolvidos no tema.

O objetivo era a abertura da Avenida Paulista para pedestres e ciclistas durante os
domingos, restringindo o acesso de todos os veiculos motorizados. “A mudanca de paradigma
comeca no vocabuldrio: a proposta é ‘abrir a avenida para pessoas’, e ndo ‘fechd-la para
carros’, evitando a tentagdo de assumir que o espago pertence, a principio, aos automoveis”,
afirmou o grupo de coletivos em seu projeto.

A estratégia proposta foi testada em um domingo, dia 28 de junho de 2015,
conjuntamente com a abertura da ciclovia na avenida. Neste dia, foi realizada também uma
pesquisa pela equipe Cidade Ativa, participante do projeto "Paulista Aberta", coletando dados
do publico utilizando painéis interativos (FIG. 23), nos quais os objetivos eram entender o
perfil dos presentes do evento, as relagbes com as diferentes partes da cidade e da Regido
Metropolitana e qual a opinido sobre a ciclovia e a iniciativa de abertura da Avenida Paulista.
O resultado desta pesquisa consistiu na aprovagio de 88% dos entrevistados para a abertura

da Avenida.



Figura 23 - Painel interativo durante a pesquisa na Paulista
Fonte: CIDADE ATIVA (2014)

A proposta inicial era que ocorresse durante o periodo de férias escolares em julho, e,
se os resultados fossem positivos, abrangeria demais regides da cidade de Sdo Paulo carentes
dos espagos de lazer.

O projeto Paulista Aberta buscava a oferta de mais espago de lazer, encontro e
atividade fisica ao cidaddo paulistano aos domingos na avenida. Assim, propds a abertura das
vias para o pedestre para que o cidadio pudesse usufruir o espago localizado entre os dois
parques localizados na Av. Paulista, Parque Tenente Siqueira Campos (Trianon) e Parque
Mario Covas. Este fechamento resultava na ampliagdo da drea de circulagio a pé aos
domingos no mesmo hordrio de funcionamento da ciclofaixa de lazer, assim, o projeto nio

buscava a abertura por completo da Av. Paulista, mas somente um lado da via (FIG. 24 e 25).
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Area Implementacdo proposta "Paulista Aberta"
Fonte: Projeto Paulista Aberta (SABINO;

-

Figura 24

,2014).

COELHO

Ao da funglo das faixas vidrias

Distribuig
Fonte: Projeto Paulista Aberta (SABINO; COELHO, 2014).

Figura 25 -
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Os usos destinavam-se exclusivamente para a circulagdo e prdtica de esportes, sem
nenhum equipamento que gerasse a aglomeraciio no espago. Entretanto, propuseram seu uso
nas duas vias de apoio, mobilidrios méveis como bancos e plantas, para suporte do uso do
espago, além da possibilidade do recebimento dos foodtrucks e outras atividades de pequeno

porte.

4.3 Analise e Diagndstico

A Avenida Paulista sofreu uma recente transformagio quanto a sua dimensio devido a

implantagio da ciclovia (FIG. 26 e 27).

NOS CRUZAMENTOS, 0S
CICLISTAS TERAD DE OBEDECER
A SINALIZAGAG DOS CARROS

O ERD CICLOVIARID DA PAULISTA,
QUE MCLUI 05 650 METROS DA
A, BERMARDEND DE CAMPOS, TERA |
i AS TRES FAIXAS PARA CARRO
3 8 km RAD E£M CADA SENTIOD DA AVENIDA
Y SERAD REDUTICAS DE

3,3 METROS 3 METROS PARA 2.8 METROS

A ciclovia seré instalada no
canteiro central da avenida.

Mo trecho do tinel, ela ocupard
um faixa que atualmente é
destinada aos veiculos

Figura 26 - Modificagio estrutura vidria Paulista
Fonte: Secretaria de Transporte (2015), adaptado pela autora
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Figura 27 - Corte Atual
Fonte: a autora

Assim, as dimensoes atuais de cada lado das vias sdo: 10 metros de calgadas; 24
metros as vias para veiculos automotores e 4 metros de ciclovia. Sua extensio é de 2.6
quilometros com a inclinagdo média de aproximadamente 6,7%.

Para a realizagdo desse diagnéstico foi utilizado o método adaptado de andlise
comportamental da observagdo direta, desenvolvido Jan Gehl em seu livro How o Study a
Public Life (2003), nos dias de fechamento e de abertura. O método de Gehl objetiva indicar a
situagdo da movimentagdo peatonal a partir do valor de dois atos simultineos: a “passagem” e
“permanéncia” dos pedestres no espago piiblico, sendo o pesquisador como o principal
observador. Esse tipo de pesquisa enfoca a questio de observagdo do movimento das pessoas
€m sua conexdo com os sistemas de transportes puiblicos ali instalados, as rotas predominantes
de desembarque e embarque dos usudrios, sua apropria¢ao do espago e de como o uso do solo
da regido pode influenciar na atragio do pedestre para aquele local. O resultado deste

diagndstico pode ser visualizado no Apéndice A.

4.4 Proposta projetual de intervenciio na Avenida Paulista

4.4.1 Contextualizagio

Ha décadas o planejamento urbano tem negligenciado a dimensio humana, enquanto a
acomodagdo dos automdveis se tornou uma das principais diretrizes para a construcio das
cidades, deixando marcas no tecido urbano, impactando néo apenas no desenho do sistema
vidrio, mas também na qualidade dos espagos livres publicos, desvalorizados pela ideologia

modernista de planejamento. O espago livre piiblico urbano perde sua prioridade como local



de encontro, e os moradores deixam a rua e passam a frequentar prioritariamente espagos
privados como shoppings centers, clubes e casas noturnas para convivio social.

A Organizagio das Nagdes Unidas (ONU) alertou sobre a diminuigéio dos espagos
piiblicos nas cidades, ocupando apenas 21% do total da superficie nas cidades em expansao.

Muitas cidades estdio tomando medidas para melhorar a qualidade do seu espaco
piblico, como o fechamento de vias temporariamente, a intervencdo ou criagdo de espagos
publicos elevados.

Este trabalho traz uma proposta projetual deste simbolo econdmico e cultural da
cidade de Sio Paulo sobre a reflexdo de seu uso aos domingos e nos dias de semana. O
desenho resultante explora a possibilidade de ocupacdo do espago sobre a superficie, 0 que
diferencia das solu¢des usuais no pais, que geralmente se limitam a construgdes de
infraestruturas voltadas ao transporte motorizado.

A grande motivagao deste trabalho foi buscar solugtes que reaproximassem a estrutura
fisica da cidade as atividades humanas de convivio piiblico, procurando criar novos espagos
livres & apropriacdo que hoje se faz de forma informal ou improvisada, incentivar novos usos

e contribuir para reaproximacio do pedestre com as ruas.
4.4.2 Anilises iniciais e definicGes

Desde o dia 18 de outubro de 2015, os dois mil e oitocentos metros da Avenida
Paulista recebem somente pessoas aos domingos. Apesar da existéncia dos Parques Trianon e
Mario Covas, o vio do MASP e o Shoppings Centers, as ruas e as calgadas sdo dominadas
pelos visitantes que realizam diversas atividades, como performances artisticas, aulas de
dangas, skate, bicicleta, patins ou apenas observam todo esse movimento gerado ao ar livre,
em um espago que eles ndo tém o dominio normalmente. Em uma cidade com uma mistura
global de culturas espalhadas por todo o territério, € neste dia que se encontra toda a
diversidade em um s6 lugar.

Pensando nisso, o projeto ora proposto busca um enfoque direcionado aos cidadios em
sua multiplicidade, procurando colocar o pedestre na posigio de protagonista. A forma do
espago visa a organicidade, fugindo da caracterizagfio tradicional de ruas e parques, e,
principalmente, da geometricidade da Avenida Paulista. Assim, a intervencio sobre a via
resulta em um espago de convivéncia e dinidmica urbana semelhante i existente na via,
principalmente nos dias de sua abertura, podendo chamar de “extensdo do espaco piblico”.

Assim, buscou-se um espago compativel com a vida urbana em constante movimento e
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transformagdo, com potencialidade para abrigar atividades diversas e varidveis, e de carater
fundamentalmente democrético.

O processo projetual teve inicio a partir do estudo na avenida para a aplicagdo do
ensaio a ser elaborado. Este recorte foi feito com base na andlise comportamental de ocupagio
do pedestre na avenida aberta e nos dias normais. Inicialmente, nfo havia se pensado na
construgdo de um nivel elevado, trabalhando-se apenas ao nivel da rua entre as estagdes de
metrd Consolagdo e Trianon-MASP. Durante o desenvolvimento do projeto, a drea a ser
desenhada foi diminuida e atentou-se para a subutilizagio do Parque Mdrio Covas. Pensando

nisto, ocorreu a ideia de integra-lo, expandi-lo, e consequentemente, destaca-lo (FIG. 28).
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Fonte: a autora
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O Parque Madrio Covas é um espago subutilizado; é um parque retangular, com alguns
caminhos para passar em torno das drvores e alguns bancos, mas ndo tem nenhuma
atratividade. Além disto, ele é todo gradeado por fora, dando a impressdo de ser uma drea
privada. Apesar de sua infraestrutura, ¢ um “ndo lugar”, face ao cercamento. Muitos paulistas
desconhecem este espago. Por esta razdo, o propésito € retirar as grades e transforma-lo em

um grande gramado verde, interligando com o parque (FIG. 29).

Figura 29 - Planta baixa atual drea de intervengio
Fonte: a autora

Bem proximo a ele, quase em frente, fica a Praca dos Ventos, que é um espago
publico/privado, muito utilizado pelos trabalhadores da regiao para passar o tempo do
intervalo de almogo. Utilizam muito mais este espago que o Parque Mario Covas (FIG. 30),
de onde surgiu, entdo, a ideia de interligd-los com a criagio de um parque elevado, que nio
interfira no dia-a-dia da Avenida, mas, ao contrdrio, que permita a extensio do uso do espaco

publico como um “lugar” para as pessoas.
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Figura 30 - Interligagdo Parque Mdrio Covas - Pragas dos Ventos
Fonte: A autora

4.4.3 Conceito e partido

O conceito de um projeto € a ideia principal, a premissa com a qual se quer elaborar
uma proposta, a intenco que se quer passar. Assim, recorrendo a Gehl (2013), que argumenta
que o que leva as pessoas para o espago plblico sdo as atividades que ali ocorrem, ¢ que a
maior atragdo da cidade sdio as pessoas, a premissa deste trabalho é ocupar e humanizar a
Paulista integralmente, para que as pessoas sejam a atratividade do espaco.

Além disso, a organicidade também € uma das premissas do projeto. Os humanos ndo
andam em linha reta, por mais que o dngulo reto atraia, ndo € natural, segundo Guillaume
Laurant, escritor francés, autor da célebre frase “Por que o homem produz tantos dngulos
retos enquanto seu comportamento € tdo tortuoso e ilogico?”, do filme “Uma Viagem
Extraordindria” (2013). As linhas da natureza revelam movimentos espontineos, curvos,
orginicos, sendo um dos conceitos utilizados na proposta.

Como partido arquitetdnico, que consiste nas decisdes do projeto, nas técnicas
utilizadas para alcangar o conceito, adotou-se o eixo da ocupacdo, com a andlise de atividades
(ruas abertas e fechadas para veiculos) e os espagos livres gerados para a ocupagdo por
pessoas; e o eixo da integragdo espacial do Parque Madrio Covas (espago publico) com a

Praca dos Ventos (espago publico/privado).
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Além disso, outro partido arquiteténico utilizado foi o do volume pretendido, onde a
forma através da estrutura elevada e das linhas curvas seriam os elementos norteadores. A
estrutura elevada tem o objetivo de mudar o alcance dos olhos para além da avenida e dos
prédios. A ideia é fazer uma reflexdo sobre o espaco urbano e sobre como ele € utilizado.
Quando se constréi pensando em carros, mais carros serdo atraidos; da mesma forma, quando
se constréi para pessoas, mais pessoas serdo atraidas. Assim, os pedestres terdo uma nova
percep¢io da avenida, alem do caminhar, do passar, da limitagdo dos espagos, vio poder
experimentar a Avenida de diferentes formas.

E criado, assim, o Parque RARO (reunir, atuar, relaxar, ocupar), que pretende focar na

diversidade de usos para o espago piiblico.

4.4.4 O programa

Como o enfoque do projeto sdo os cidaddos em sua diversidade, com o pedestre na
posicio de protagonista, surgiu o desejo de construir um espago sem as caracteristicas vidrias
tradicionais, aproximando-se de um Parque Urbano, mas que possibilitasse a discussio dos
espagos ao seu redor, realizando o intercimbio entre cidaddos e que potencializasse e
incentivasse a multiplicidade existente na Avenida Paulista.

A partir desta ideia, elaborou-se um programa sobre a ocupag@o da via, priorizando
atividades de cariter coletivo, voltados para o desenvolvimento cultural e lazer da populacio,
onde espagos piiblicos e privados se misturam. O projeto ndo tem a pretensdo de se colocar
como um programa ideal de necessidades, mas como um espago compativel com a vida
urbana em constate movimento e transformagao.

O programa do projeto tem como sugestdio criar espagos que sugiram e propiciem
atividades de artes, teatro, miisica, oficinas, comércio informal, pritica de skate e patins,

espago para descanso e piquenique e espago co-working.

4.4.5 Descrigdo da proposta

A dindmica urbana e a intensa apropriacdo dos espagos publicos, por se apresentarem
de forma tdo diversificada, conduziram grande parte das solugdes de projeto aqui
apresentadas.

O novo andar da avenida estd vinculado a ideia de tornar a ocupagido mais extensa,

fazendo com os espacgos dedicados para as pessoas nio estejam escondidos, mas destacados.



Em tal panorama, foi necessdrio modificar a infraestrutura abaixo do espago, para que
dialogasse melhor com a regido, eliminando o desenho padrio das vias e se aproximando das
zonas de pedestre ou da “zona 30", onde a velocidade mdxima permitida é de 30 km/h.
Devido a pouca extensdo da drea do recorte (230 m), a proposta ndo atrapalha o fluxo do
transito nos dias normais, visto que atualmente a velocidade € de S0km/h (ver apéndice com o
detalhamento).

Partindo da ideia de conectar os espagos piblicos da 4drea e reformular os
subutilizados/ociosos, estabeleceu-se um novo nivel com a cota 15,00, considerando a pista de
rolamento como cota 0,00.

O novo andar da Paulista deve permitir a integrag@o da rua com os espacos piblicos e
proporcionar uma nova percepcdo da avenida para os usudrios, aproximando-se de uma visdo
mais humana. O espago gerado deve ser amplo e confortdvel, proporcionando bem estar aos

seus frequentadores (FIG. 31).

Figura 31 - Parque RARO
Fonte: a autora

A intengdo € prolongar os espagos, conectar, dialogar com a avenida, como um novo
ser vivo que surge (ver detalhamentos do projeto nos Apéndices B, C, D, E, F, G e ).
A partir da extensdo dessas linhas, conseguiu-se conectar todo o espaco, gerando um

grande fluxo peatonal, livre de qualquer obstdculo e unificando toda a 4rea tratada. Este
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caminho possibilitou um projeto continuo e unitdrio, que a0 mesmo tempo servird como

conector social.

4.4.6 Areas

As dreas foram projetadas pensando nas atividades que ocorrem na Avenida Paulista,

principalmente quando ela se encontra aberta. Assim, a ideia € que todo o espago possa ser

ocupado da forma como usudrio melhor entender, mas com a preocupagio de que sejam

satisfeitas as numerosas atividades como sentar, observar, caminhar e de performance. Foram

separados espagos para tais determinadas atividades, utilizando mobilidrio multifuncional e

adaptdvel. Toda a drea toda é circundada por diferentes caminhos e elevagdes que permitem

circular dentro do espago. Também, algumas dreas tém demarcagdes para destacar suas

atividades.

Assim, foram separadas as seguintes dreas:

a)

b)

c)

d)

Sentar, observar e ocupar: dreas compostas de mobilidrio com design
diferenciado e uma drea de gramado com arbustos, localizados em pontos
estratégicos de observagio.

Espago performance: em seu centro encontram-se duas conchas acisticas
interligadas, uma virada para uma arquibancada ndo tradicional, pois o
assento € um gramado, para trazer um maior conforto, e a outra virada para o
mobilidrio que possui a funcdo de sentar/ocupar e também um mobilidrio
para skatistas praticarem suas manobras.

Espaco co-working: espaco com tomadas distribuidas pelo chdo, mesas e
poltronas de diversos tipos e formatos, para que as pessoas possam
trabalhar/estudar em um ambiente agradavel, como ja ocorre em diversos
estabelecimentos particulares na avenida.

Banheiros: banheiro localizado no centro do espago, para facilitar seu

encontro, totalmente acessivel.

Além disso, o parque fica aberto para a ocupagdo de comerciantes informais, fato

muito frequente na Avenida, sendo assim nao foi proposto instalag@o de lanchonete/café, visto

que a drea ja € dotada de diversos estabelecimentos, visando apenas a ocupagio com lazer e

contemplagao para o local.
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A localizagiio e o detalhamento das dreas encontram-se nos apéndices C, D, E e H.

4.4.7 Materiais utilizados

Na busca por quebrar o ambiente hostil de uma metrépole, cidade global e
extremamente conectada, a ideia € mesclar o uso macigo do concreto, aqui também utilizado
pontualmente, com a madeira, para trazer humanizacio e a sensagdo de ligagio com a
natureza. Este contato até entdo perdido tem a intengdo de neutralizar a frieza do clima urbano
presente em Sao Paulo.

J4 para passar a ideia de prolongamento, de continuidade da rua, e ndo causar a
sensagdo de estar em um lugar fechado, foi utilizado o vidro como guarda-corpo do patamar
elevado. Também se pode aproveitar partido deste material, que amplia nio restringe a viso e
permite a conexdo com 0 entorno.

Ao nivel da rua, a proposta é usar blocos intertravados com pigmentagio cinza (na
drea maior), preta e branca no contorno refletido do projeto. A intengdo é trazer um clima
mais humano, quebrando a caracteristica vidria da Paulista.

A rampa de acesso saindo do Parque Mirio Covas serd de estrutura metdlica e o
guarda-corpo de fibra de vidro (armagio e corrimio) e cabos de aco para ndo deixar vios,
atento a seguranca, assim como a rampa da Praga dos Ventos.

Ao nivel 0 do parque, a elevag@o serd em concreto de pigmentagio clara para quebrar
o cinza da avenida. No nivel 1, a rampa de acesso e escadas seriio de madeira clara, assim
como a passarela.

A estrutura é composta de concreto protendido com blocos de coroamento para estacas
e pilares com d=1,50m. Os pilares estdo locados na drea das calgadas, para que nio perdesse o
rumo da via, e no meio das ciclovias, nao atrapalhando os ciclistas, visto que a largura desta é

de 4m.

4.4.8 Mobilidrio

Para o mobilidrio, foi pensado em itens que ndo se pdem a exercer uma tnica fungio,
deixando o usudrio livre para se apropriar desses elementos da forma que melhor convier, ou
seja, para sentar, deitar, andar de skate, fazer piquenique, enfim, eles sio ocupados como bem

entenderem. Com excecdo apenas ao espaco de co-working, que apresenta mesas e cadeiras
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proprias e adaptadas para que as pessoas produzam/atuem (ver detalhamento do mobilidrio no

Apéndice E).
4.4.8.1 Referéncias
A proposta para o mobilidrio € que ndo impusessem uma tnica funcdo. mas que

buscasse a livre ocupago do usudrio e que possuissem um design inovador e organico. Foram

fontes de inspiragio para o mobilidrio os modelos abaixo (FIG. 32 a 36).

E.ﬁw. REALTY W RE
Figura 32 - Mobiliario Slope - Espanha
Fonte: Disponivel em: <hups://www.architonic.com/es/product/escolet-1886-slope-
/1039517>. Acesso em: 28 maio. 2016.
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Figura 33 - Bancos PRACA DA CAMARA MUNICIPAL SOLINGEN
- Alemanha

Fonte: Disponivel em:
hitp://www.landezine.com/index.php/2012/05/town-hall-square-
solingen-by-scape-landschaftsarchitekten/>. Acesso em: 28 maio. 2016.

Figura 34 - Projeto Concha/ Palco - Nova York - Estados Unidos - UN
Memorial Competition | New York USA | Christopher Counts Studio
with Artist Joseph Norman.

Fonte: Disponivel em: <http://worldlandscapearchitect.com/un-memorial-
competition-new-york-usa-christopher-counts-studio-with-artist-joseph-
norman/#,V0oascArKUk>. Acesso em: 28 maio. 2016.
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Figura 35 - Urban Reef - Vancouver / Canada -
Mobiliario Slope - Espanha

Fonte: Disponivel em:
<http://bustler.net/news/39/urban-reef-wins-robson-
redux-2014-in-downtown-vancouver-canada>.
Acesso em: 28 maio. 2016.

Figura 36 - Arvores Solar - Berlin — Alemanha - Ross
Lovegrove

Fonte: Disponivel em:
<http://www.likecool.com/Ross_Lovegrove_Solar_Trees
_in_Europe--News--Gear.html>. Acesso em: 28 maio.
2016.
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CONSIDERACOES FINAIS

A abertura de ruas apenas para os pedestres reflete a importancia de uma das formas
de ocupagdo deles no espago urbano, pois as cidades siio formadas de pessoas e suas trocas,
seus movimentos, suas inter-relagdes. Também pode contribuir para a reflexdo sobre como o
planejamento urbano voltado para carros estd falido.

Essa faléncia vem provocando mudangas, ainda muito incipientes, mas o urbanismo ja
estd mais voltado para a mobilidade, com o fortalecimento do uso de modais de transporte
coletivo e para a utilizagdo de bicicletas, e, principalmente, repensando os espagos piiblicos,
com a finalidade de conectar lugares e pessoas de todo tipo e procedéncia, em qualquer
momento. Por ser o mais democrdtico da cidade, o espaco puiblico deve facilitar o intercimbio
das pessoas em tempo, espago, idade, género, nacionalidade.

A partir do momento em que o cidadio percebe que o espago urbano pertence a ele, e
que seu uso influencia em sua qualidade de vida, mais ele procurard e utilizard estes espacos.
Assim, buscou-se nesse projeto a quebra de paradigma sobre as construces das cidades. As
vezes, uma simples mudanca na politica urbana reforgard a qualidade dos espagos, trazendo
vitalidade.

O cidadio precisa de espago para fugir da rotina casa-trabalho, e principalmente, fugir
de ambientes fechados como os shoppings, dado que sfio poucas as opgoes de lazer para a
populacdo. E a caréncia de espagos com qualidade e boa infraestrutura é o que torna a vida
nas cidades tdo cansativa e estressante, com a limitacio de lugares para relaxar e descansar.

O espago piiblico tem uma fungao de uso; a esséncia do espago estd na forma como ele é
utilizado pelas pessoas, ou seja, das prdticas que possa acolher. Este uso jd ndo se faz mais sé em
funcgio das dimensdes objetivas dos individuos, como idade, género, classe social, estilo de vida,
mas cada vez mais incorporam outros aspectos subjetivos, como as motivagdes e as aspiragoes, e,
assim, os espagos passam a ser utilizados também pela sua imagem, qualidade e conforto.

Pdde-se constatar com a abertura da Avenida Paulista para os pedestres que os
paulistanos jd colocaram na agenda dominical a visita a avenida, demonstrando o sucesso do
evento, principalmente devido as vérias atividades que as pessoas ali praticam, como
caminhar, correr, andar de bicicleta, andar de skate e patins, praticar aulas de danca e
variagOes performaticas, exposi¢des artisticas, etc. Tal iniciativa foi acolhida e incorporada no
cotidiano da populagio. Este fato ressalta a caréncia de locais de livre apropriagiio. Propiciar
um lugar aprazivel, como o da proposta objeto do trabalho, facilitara a apropriagio do lugar e

levard a novas experiéncias de espagos piblicos mais democraticos e diversificados.



52

A ideia é que o parque tenha densidade e fluxo de pessoas suficiente para alimentd-lo
e traga mais vitalidade a uma drea subutilizada, mas com alto potencial, em virtude,
principalmente, da abertura da via para os pedestres e ciclistas.

E certo que a presente proposta tem capacidade de contribuir com a qualidade da vida
urbana e estimular o desenvolvimento urbano, na medida em que contribui para a valorizagdo
da qualidade de vida; oferece seguranga aos pedestres, para que possam se locomover com
total seguranga pelas ruas; é agraddvel, fazendo com que as pessoas permane¢am por grandes
intervalos de tempo apreciando as paisagens e perspectivas que a cidade oferece; destina
lugares para descanso, lazer, leitura, etc; é construido a partir de uma escala humana, levando

em conta a perspectiva dos olhos das pessoas.
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