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RESUMO | A maior ocorréncia de congestionamentos vidrios e os agravos  satide
publica e da reducio da qualidade ambiental urbana, sio fatos notdrios produzi-
dos pela ampliagio do uso de automéveis nas cidades brasileiras. A conscientiza-
¢ao da sociedade em torno desse tema resultou que fosse sancionada a Lei Federal
12.587/2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (pnmu), com
o objetivo de elaborar politicas e planos locais de mobilidade sustentdvel. Neste artigo,
os principios, objetivos e diretrizes da PNMU sao cotejados com os principios proje-
tuais derivados das complete streets, jé estabelecido e largamente utilizado na América
do Norte para reorganizagio de redes vidrias. Verifica-se que o conceito exibe confor-
midade & PNMU e que, portanto, pode ser uma medida de politica ¢ uma ferramenta
projetual que apoie a consecugio dos objetivos da Lei. Conclui-se o artigo com uma
aplicacio dos principios das complete streets a um tramo vidrio em Natal, rN, Brasil.
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ABSTRACT | The increase in the number of cars used in Brazilian cities resulted in an
aggravation of road congestion, impacts on public health, and environmental quality. The
awareness around this issue resulted in the decreed of the Law 12.587/2012, which led to
the National Urban Mobility Policy (PNMU). In this paper, the principles, objectives and
guidelines of the PNMU are compared with the design principles of complete streets policies,
already established and widely used in North America for the reorganization of road net-
works. It is found that the concept exhibits compliance to the PNMU and that it can be a
policy measure and a design tool that supports the achievement of the objectives of the Law.
The article concludes with an application of the principles of complete streets on a road in
Nazal, RN, Brazil.
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Introdugao

A partir das décadas de 1960 e 1970, ganhou corpo a contestacio do design tradi-
cional de vias urbanas, incidindo sobre a suposta eficiéncia econdmica da fluidez do
tréfego automobilistico e a maior compreensio de escopo e escala das externalidades
socioambientais negativas a ela associadas (Banister, 2008; Litman, 2017; Suzuki,
Cervero, & Iuchi, 2013). Percebeu-se, entao, que a dotacio crescente de infraes-
truturas voltadas (quase que) exclusivamente para a mobilidade automobilistica se
torna insustentdvel a médio-longo prazo.

A partir dai, consolidou-se o entendimento técnico-académico a respeito da
importincia de descentralizar os modos de transporte, na dire¢io de um conceito
de “humanizacio da via” (McCann, 2013), tributdrio de contribuicoes que se origi-
navam de préticas de traffic calming ¢ esquemas de woonerven que passaram a ser
sistematizadas na literatura técnico-cientifica por autores como Hass-Klau (1990,
1992), por exemplo. Nesse 4mbito, as ruas passariam a ter um papel nio s6 de
locomogao, mas também social, de vivéncia e até econdmica, o que supunha — no
campo técnico das infraestruturas de transporte urbano — intervengées ancoradas
principalmente na modera¢io de volumes e velocidades de trafego.

Os desdobramentos tedrico-conceituais e projetuais de tal abordagem deram
origem a ideias-for¢a, como as de “pedestrianizacio dos centros urbanos”, “cidades
para pessoas” ou “bairros vivencidveis”. Especificamente, na América do Norte da
década inicial do século xx1, aquele legado intelectual e de realizacoes concretas de
quase 40 anos foi apropriado na formulagio progressiva do conceito de complete
streets (Smart Growth America, n.d.a), expressio traduzida no Brasil para “ruas
completas”. Definia-se ali ruas completas como ruas dirigidas a todos os usudrios
e que, portanto, acarretam mais mobilidade e seguranca para pedestres, ciclistas,
usudrios de transporte coletivo e automobilistas de todas as idades, limitacoes e
habilidades (Toronto Centre for Active Transportation, 2012). A partir de entdo,
diversas cidades estadunidenses e canadenses tém usado este conceito para reprojetar
e revitalizar ruas e espagos publicos: a National Complete Streets Coalition registra
que, entre 2004 ¢ o presente, 1.140 agéncias publicas nos EUA, em niveis esta-
dual, regional ou local, adotaram politicas baseadas no conceito de ruas completas,
totalizando cerca de 1.200 intervencoes (Smart Growth America, n.d.b). As ruas
completas estdo sendo implementadas em cidades norteamericanas, como Nova
Iorque, Chicago, Boston, Vancouver e Toronto (Smart Growth America, n.d.c).

Em 2015, a Organizacio das Nacoes Unidas (0NU) reuniu os estados-membros e
principais grupos da sociedade civil dos paises para estabelecer metas com o objetivo
de acabar com a pobreza, enfrentar as mudangas climdticas e buscar o desenvolvi-
mento sustentdvel. Esta iniciativa foi conhecida como a Agenda 2030. Para isso,
foram estabelecidos 17 objetivos de desenvolvimento sustentdvel (ops) voltados
principalmente para paises em desenvolvimento — erradicagio da pobreza; fome
zero ¢ agricultura sustentdvel; satide e bem-estar; educagio de qualidade; igualdade
de género; dgua potdvel e saneamento; energia limpa e acessivel; trabalho decente
e crescimento econ6mico; inddstria, inovacio e infraestrutura; reducio das desi-
gualdades; cidades e comunidades sustentdveis; consumo e produgio responsdveis;
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agdo contra a mudanga global do clima; vida na dgua; vida terrestre; paz, justica e
institui¢oes eficazes e parcerias e meios de implementagao (onu, 2015). Ainda que,
inicialmente, nao tenham sido explicitados ops relacionado ao transporte susten-
tdvel, este estd relacionado a vdrios obs, contribuindo para o desenvolvimento das
cidades inclusivas, seguras, inovadoras e sustentdveis (Portugal, 2017). Um ano apés
a divulgacio da Agenda 2030, a oNU desenvolveu um documento explicando a
importincia do transporte sustentdvel para atingir as metas estabelecidas inicial-
mente (ONU, 2016). Estabeleceu-se a politica de transporte como fundamental para
alcancar as seguintes ops: satide e bem-estar; fome zero e agricultura sustentdvel;
energia limpa e acessivel; consumo e produgio; inddstria, inovagao e infraestru-
tura; a¢do contra a mudanca global do clima e cidades e comunidades sustentdveis.
Segundo a onuU (2016), o desenvolvimento sé ¢ atingido por meio de politicas
voltadas ao desenvolvimento sustentdvel. Tendo isto em vista, investimentos em
transporte sustentdvel s6 obtém um desenvolvimento sustentdvel, se for priorizada
a seguranga das viagens e¢ dos modos. As ruas completas buscam a mobilidade,
integracio e interagio dos diversos modos de transporte de forma segura, indo ao
encontro com as proposi¢cdes da oNu (2016).

Entretanto, no Brasil e, em especial, em Natal, a quase totalidade dos processos
de projetacio e reprojetagio vidria ainda lanca mio do conceito tradicional de plane-
jamento para a fluidez automobilistica em meio urbano. O carro, por sua vez, é um
dos maiores sonhos de consumo da populagio. A “cultura do carro” j4 estd inserida
na sociedade brasileira. Isto porque, além do conforto e impressao de seguranca
provido pelo automdvel, a precariedade dos diversos sistemas de transporte ptblico
no pais (tempo de espera acima do planejado, superlotacio, demora no tempo de
percurso e atrasos nos hordrios de partida e chegada dos veiculos publicos) resultam
em uma baixa confiabilidade do usudrio no sistema. Além disso, o carro fornece
um servigo “porta a porta’, o qual apenas em poucas ocasioes, ¢ oferecido pelo
transporte publico coletivo. Ou seja, 0 automdvel promove a locomogio da origem
direto para o destino requerido. Assim, por estes motivos, houve o agravamento do
congestionamento nas tltimas décadas. A precariedade dos servigos de transporte
coletivo torna cada vez maior a exclusio social pelo transporte e agrava a satide
publica. De acordo com De Nazelle et al. (2011), a emissao de gases poluentes, o
elevado nimero de acidentes por automdveis ¢ a falta de atividade fisica causada
pelo planejamento tradicional resulta em impactos na sadde publica. Assim, poli-
ticas voltadas ao transporte sustentdvel tendem a minimizar estes impactos devido
ao aumento de atividade fisica e possiveis redu¢des de polui¢io do ar e sonora.
Entretanto, ¢ importante mencionar que a falta de politicas eficazes em prol do
transporte sustentdvel pode expor o pedestre ¢ o ciclista a inalarem mais poluentes e
a terem maiores conflitos no trifego (De Nazalle et al., 2011). Diante deste quadro,
prolifera a agio de coletivos sociais em prol de maiores niveis de caminhabilidade e
ciclabilidade. Este contexto deu origem a um movimento que culminou na san¢io
da Lei Federal 12.587/2012, conhecida como a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Ministério das Cidades, 2013).

A Lei brasileira objetiva planejar o crescimento das cidades de forma organi-
zada, priorizando os investimentos em sistemas de transporte piblico e em modos
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nio-motorizados e politicas de restrigio ao uso do automével. E de interesse avaliar
que a Politica brasileira foi estabelecida previamente & Agenda 2030, tendo como
base iniciativas europeias neste ramo. Em 2008, o Brasil, por meio do Projeto
Apoio aos Didlogos Setoriais Uniao Europeia-Brasil, consolidou pactos sociais com
a politica europeia que, desde 2004, recomendou aos paises da Unido Europeia a
elaborarem planos de transporte urbano sustentdvel, considerando o uso do solo
integrado (European Comission, 2004; Machado & Piccinini, 2018). Em 2011,
estabeleceu que os paises deveriam elaborar planos de mobilidade urbana sustentd-
veis, substituindo os planos de transporte sustentdveis, tendo um enfoque maior nos
aspectos sociais, em resultados a médio-longo prazo, abrangendo todas as dimen-
soes da sustentabilidade e obtendo solugées eficazes para os problemas relativos ao
transporte (European Comission, 2011; Machado & Piccinini, 2018; May, 2015).
Assim, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana surgiu a partir da troca de experi-
éncia, aprendizado e exemplo das politicas nos paises europeus voltados a planos de
mobilidade urbana sustentdvel.

A Lei propds que os municipios com mais de 20 mil habitantes elaborassem um
Plano de Mobilidade Urbana em um prazo de trés anos, ora ampliado para abril
de 2019. A informagao oficial é de que, até julho de 2019, menos de 10% dos
municipios enquadrados na exigéncia legal elaboraram seus planos de mobilidade
(Cidades.gov.br, 2019). Nao hd ddvidas de que a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana é uma grande oportunidade para a mudanga do paradigma das politicas
de transporte nas cidades brasileiras. Entretanto, a pequena quantidade de estudos
tanto académicos quanto institucionais (cabe mencionar o esforco apresentado em
Ministério das Cidades (2015)), a falta de recursos técnicos e financeiros, a falta
de vontade politica e da consciéncia da importincia da Lei pelos gestores publicos,
entre outros fatores, redundam na baixa qualidade e quantidade de planos de mobi-
lidade elaborados até este momento (Santos & Valenca, 2016), em que a internali-
zagio dos principios de humanizagao das ruas no planejamento municipal chama a
atengdo por sua auséncia.

Nesse sentido, este trabalho objetiva proceder & comparagao dos elementos da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana com os principios projetuais das ruas
completas, demonstrando a viabilidade de utilizar este conceito para guiar a elabo-
racio de planos de mobilidade urbana no Brasil no que concerne o planejamento
e o projeto de infraestruturas. A concretizacio dessa viabilidade é testada em um
projeto de reconstru¢io de um tramo de avenida em Natal, Rio Grande do Norte,
utilizando o conceito de ruas completas, observando as normas técnicas vigentes, a
Lei 12.587, ¢ a realidade socioeconémica e de trifego local.

A relagio entre as complete streets e a Lei 12.597/2012

O modelo tradicional de planejamento de transporte utiliza o nivel de servico como
o principal avaliador de performance da via, no qual avalia o nivel de atraso dos
automdveis, tendo como foco apenas o fluxo deste. As ruas completas requerem que
sejam utilizados niveis de servico multimodais, reconhecendo a interrelacio entre
os modos de transporte e os impactos negativos que avenidas largas ¢ o aumento
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de trdfego pode ocasionar a populagio (Litman, 2015, 2017). A eficiéncia de uma
abordagem multimodal do sistema de transporte acontece quando permite que usu-
4rios escolham o modo mais apropriado para cada viagem e deve ser baseado em
uma andlise de indicadores de acessibilidade (mobilidade dos modos de transporte,
conectividade e integragio do sistema, e caracteristicas do uso do solo) e medidas
de performance do sistema de transporte (niveis de servico multimodais, tempo de
viagem per capita, e viabilidade econdmica) (Litman, 2017). Segundo Elias (2011),
comparando o nivel de servico multimodal de quatro modelos de vias no design
tradicional e de ruas completas, concluiu-se que uma rua completa bem execu-
tada aumenta o nivel de servico do transporte sustentdvel, com minimo impacto
no automdvel. Sendo assim, ruas completas reduzem custos de transporte e danos
ambientais, gerando uma cidade mais segura, atrativa e economicamente vibrante
(Transport Canada, 2009). E importante notar que as ruas completas utilizam como
base os conceitos de traffic calming, smart growth, context-oriented planning, place
making e transport demand management, além de contribuir para o desenvolvimento
sustentdvel (Hui, Saxe, Roorda, Hess, & Miller, 2018; Litman, 2015).

Além do nivel de servico multimodal proposto por Elias (2011), um método
quantitativo para avaliar o quao completo é uma complete street nos diferentes
contextos de planejamento urbano foi desenvolvido por Kingsbury, Lowry e Dixon
(2011). Inicialmente se utiliza indicadores que avaliam em quatro dimensoes (auto-
mével, bicicleta, pedestre e transporte coletivo) a rua. A partir dos dados coletados,
os indicadores sio colocados em perfis de ruas que toma em conta aspectos funcio-
nais (arterial, coletor, local) e a relevancia do espago publico para a comunidade por
meio de participagio popular. Por tltimo, é calculado as deficiéncias e a “overal/
completeness score” da rua analisada. Apesar deste método tomar em conta a fungio
da rua em termos de mobilidade e de espago publico, o0 método peca por descon-
siderar o aspecto ambiental (Hui et al., 2018). Ainda hd poucos métodos quanti-
tativos de avaliacdo de performance na literatura e em praticas de ruas completas,
além do que, todos os métodos nio tomam em conta a fungio ambiental da rua
(Hui et al., 2018). Mesmo com muito o que propor em relagio ao conceito de ruas
completas, cabe notar a mudanca de paradigma entre um planejamento voltado ao
automével para um que toma em conta um planejamento ao contexto, todos os
modos de transporte € a rua como um lugar.

Assim, as ruas completas propiciam a valorizagao do espaco publico. O incentivo
ao transporte sustentdvel deve ser aliado ao bom uso do espago publico para dar
seguranca, acessibilidade e motivagio a pedestres, ciclistas e usudrios de transporte
publico na utilizagio daquele espago (Banister, 2008; Schénfeld & Bertolini, 2017;
Valenga & Santos, 2018). Por fim, jd se percebeu a importincia de relacionar o
transporte com a economia local, pois projetos de ruas completas pensados para
ampliar a quantidade de usudrios do comércio, criar oportunidades de emprego e
de valorizagio imobilidria levam ao desenvolvimento econdémico (New York City
DoT, 2013).

A tabela 1 evidencia a relagao direta entre o conceito de ruas completas e os
principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. O fato de as
complete streets terem como principio bédsico a opgao pelo transporte sustentdvel

77



78

©EURE | VOL 46 | N° 139 | SEPTIEMBRE 2020 | pp. 73-89

permite o comparativo com a Lei 12.587/2012. Isto porque a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (pnmu) exige que os municipios brasileiros elaborem planos de
mobilidade que efetivem politicas voltadas & mobilidade sustentdvel, tendo em vista
o desenvolvimento socioecondmico local.

Segundo Portugal (2017), a mobilidade sustentdvel pode ser separada em trés
niveis: i) trés dimensées da sustentabilidade — ambiental, social e econémico —,
ii) os cinco atributos — produtiva, inclusiva, segura, justa e verde —, iii) os indica-
dores relacionados com os padroes de viagens avaliando e relacionando com cada
atributo. Pode-se ver que o conceito de mobilidade sustentdvel, estabelecido por
Portugal (2017), vai ao encontro com os principios, objetivos e diretrizes da Lei
12.587, como visto na tabela 1. Além disso, as ruas completas sio desenvolvidas
para o propésito de promover padrées operacionais e de viagens de forma inte-
grada e produtiva, de incluir acessibilidade para todos os modos, promover viagens
seguras, priorizar a qualidade do servigo e tempos de viagem aceitdveis para que as
pessoas possam realizar atividades de lazer, comércio e trabalho, além de utilizar
modos de transporte com energia limpa e incentivar a arborizagio (Elias, 2011;
Litman, 2015; McCann, 2013; Smart Growth America, n.d.a; Transport Canada,
2009; Valenga & Santos, 2018). Portanto, as ruas completas estio nio somente
de acordo com as 3 dimensées da sustentabilidade, mas também com os atributos
da mobilidade sustentdvel e, consequentemente, a sua avaliagio pode ser realizada
por meio dos indicadores e podendo ser utilizadas como politicas de efetivacio da
Lei 12.587/2012.

Em um pais onde 25,7% dos municipios nio possuem 6rgio gestor para lidar
com politicas voltadas ao transporte, torna-se improvdvel a realizacio de planos de
mobilidade urbana de qualidade, devido 2 falta de capacitacio técnica dos gestores
locais (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica [1BGE], 2012). Grande parte
dos municipios brasileiros nao possuem nem cidades vizinhas com técnicos capazes
de auxiliar na elaboracio de planos de mobilidade, dependendo assim de financia-
mento federal e/ou estadual para realizarem os seus respectivos planos de mobilidade
(Lessa, G. Silva, L. Silva, 2015; Santos & Valenga, 2016). E importante ressaltar a
iniciativa do Ministério das Cidades em iniciar cursos de capacitacio técnica para
elaboragao de planos de mobilidade urbana e gestdo de projetos aos gestores publicos
(Ministerio das Cidades, 2017). Entretanto, este curso ainda é de pequena escala e
centralizado nas regides de maior desenvolvimento econdémico no pais (sul-sudeste).
Sendo assim, a utilizagao do conceito de ruas completas pode ser um caminho para
aprimorar o conhecimento dos responsdveis técnicos e politicos locais. A grande
quantidade de exemplos bem-sucedidos e materiais institucionais disponiveis para
a implementacio deste conceito pode ser um caminho para melhorar a qualidade
dos planos de mobilidade no Brasil. Na se¢ao seguinte, sao expostas as carateristicas
geométricas ¢ de uso do solo do tramo vidrio escolhido além dos critérios adotados
e material utilizado para realizar o projeto piloto na cidade de Natal.



Valenga, Santos | A relagio entre o conceito de ruas completas e a Politica Nacional de Mobilidade... | ©EURE

RUAS COMPLETAS

POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA (PNMU)

Infraestrutura para pedestres, com calcadas largas,
faixas de travessia, iluminacio, sinalizagio, conforto
e projetada com acessibilidade universal.

Acessibilidade universal; desenvolvimento susten-
tével das cidades; seguranga nos deslocamentos das
pessoas; prioridade dos modos niao motorizados;
equidade e eficiéncia na circulagio urbana e uso do
espago publico.

Infraestrutura para ciclistas, com ciclovias, ciclo-
faixas, bicicletdrios; integragdo com o transporte
coletivo.

Desenvolvimento urbano sustentével; seguranca
nos deslocamentos das pessoas; prioridade aos
modos nio motorizados; equidade e eficiéncia na
circulagao urbana e uso do espago publico; integra-
¢do entre os modos de transporte.

Prioridade do transporte publico coletivo sobre o
individual; faixas exclusivas ou semiexclusivas; faci-
lidades de integragio com o pedestre ¢ o ciclista.

Equidade no acesso dos cidadios ao transporte pu-
blico coletivo (Tpc); qualidade na prestagio de ser-
vigos do TrC; prioridade do TPC sobre o transporte
individual motorizado, integracao entre modos e
servigos de transporte; priorizagio de projetos de

TpC estruturadores do territério e desenvolvimento
integrado.

Integragao com a politica de desenvolvimento ur-
bano e politicas setoriais de habitagdo, sanecamento
bésico, planejamento e gestio do uso do solo no
ambito dos entes federativos.

Arborizagio, facilitando a drenagem, regulacao
da temperatura e gerando uma paisagem mais
agraddvel.

Seguranca nos deslocamentos das pessoas; justa
distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do
uso dos diferentes modos e servicos; mitigagio de
custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslo-
camentos de pessoas e cargas na cidade.

Medidas de #affic calming e gerenciamento de
trifego com o intuito de diminuir a velocidade e
gerenciar o trifego, gerando seguranga ao transpor-
te ativo.

PARA AS RUAS COMPLETAS, SMART GROWTH AMERICA (N.D.A) E TRANSPORT CANADA (2009).
PARA A PNMU, AS INFORMAQ@ES SE ORIGINAM NO PROPRIO TEXTO DA LEI FEDERAL 12. S 87/20 12

NOTA

TABELA I | Comparagio entre elementos de uma rua completa e da Lei 12.587/2012
FONTE: ELABORA(;/’\O PROPRIA

Caracterizagao do tramo vidrio e do projeto

Para realizar uma adequada infraestrutura para o transporte ativo, ¢ essencial
entender o seu comportamento. Primeiramente, a malha ciclo vidria proposta neste
trabalho tem como prioridade o ciclista que utiliza do modo como locomocio para
o trabalho ou o comércio da rua. Para isto, é importante que as rotas sejam diretas,
j4 que ciclovias e ciclo faixas construidas em parques, boulevards e trajetos menos
diretos possuem a fun¢io de cunho recreativo (Pucher, Dill, & Handy, 2010). Além
disso, o que temos presenciado em Natal sio obras muitas vezes pontuais, mal exe-
cutadas e com pouca coeréncia logistica. A maior parte das ciclovias e ciclo-faixas
sdo desenvolvidas para ciclistas que utilizam da infraestrutura com o objetivo de
lazer. Poucas ciclovias realmente sio voltadas ao que utilizam do modo para ir ao
trabalho, escola, faculdade, etc. Como mencionado por Valenca e Santos (2018), a
infraestrutura ciclo vidria necessita de outros elementos estruturais além do sistema
de malha para que tenha aumento no nimero de usudrios de bicicleta. Medidas de
traffic calming e gerenciamento de trafego, instalacio de bicicletdrios e bike sharing,
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sao medidas que incentivam a utilizagio deste modo. J4 para incentivar o pedestre,
¢ necessrio calcadas e cruzamentos com dimensionamento e acessibilidade ade-
quados para todas as idades e habilidades, iluminagao publica, drenagem, sinali-
zagdo e semaforizacdo, arborizagdo, conexdes seguras, integracdo com o transporte
coletivo. E também importante proporcionar passeios publicos agraddveis que
incentivem o pedestre a utilizd-la com mobilidrio urbano, arborizacio, comércios,
restaurantes, obras de arte, etc. (Boston Complete Streets, 2013; Toronto Centre for
Active Transportation, 2012; World Resources Institute [wri], 2017). E importante
ressaltar que o pedestre geralmente utiliza da menor distAncia entre dois pontos e
prefere caminhar no mesmo nivel, evitando passarelas ou passagens subterrineas,
que gastam mais energia, tempo e que geram inseguranga (Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes [DnrT], 2010). Somando-se a isto, s6 é possivel
bons resultados em projetos para os modos alternativos de transporte, se forem
desenvolvidos interligados com o transporte publico coletivo e com infraestrutura
para todos (Valenca & Santos, 2018).

As dimensoes das calcadas e das ciclovias (ver tabela 2) tiveram como base o Manual
de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (pnrT, 2010), bem como exemplos de
projetos de ruas completas j4 executados nas cidades de Toronto (Toronto Centre for
Active Transportation, 2012) e Boston (Boston Complete Streets, 2013), escolhidos
porque sdo referéncias na América do Norte de bons projetos de ruas completas e de
material institucional. Note-se que as duas cidades jd obtiveram prémios em projetos
de grande escala de complete streets (Brown & Storey Architects, 2015; Utile Design,
n.d). Nota-se a valorizacio do espaco para o pedestre nas ruas completas, com amplo
espago reservado para calgadas nesse tipo de planejamento.

DNIT COMPLETE STREETS
ELEMENTO DO ESPACO URBANO (VALORES (VALORES (VALORES
MINIMOS, M) MINIMOS, M) MAXIMOS, M)

Passeio livre da calcada 1,50 2,40 3,60
Faixa de seguranga da calgada 0,60 1,50 1,80
Distancia entre a edificagio e o 0,60 0,60 0,60
passcio livre da Calcada

Ciclovias com sentido tinico 1,50 1,50 1,80

TABELA 2 | Critério de dimensionamento da via
FONTE: ELABORAGAO PROPRIA

Escolheu-se um tramo da Avenida Antdnio Basilio — entre a Rua Jaguarari e a Aw.
Salgado Filho, em Natal, Rio Grande do Norte —, com um comprimento total de 1,13
Km, para realizar o projeto de revitalizacao da via (figura 1). A Av. Antonio Basilio é
classificada como via coletora tipo 1: as que conectam fluxos estruturais e locais do
bairro (Prefeitura Municipal de Natal, 2007). A escolha se deu pelo fato de o tramo
estar localizado em 4rea central de Natal, com significativa presenca de comércios e
servicos. A figura 1 apresenta o tramo vidrio utilizado para propor a sua reprojetagao.
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A geometria da via foi obtida através de um mapa da cidade de Natal em
Autocap 2D, que traz medidas bem ajustadas 2 realidade (revelada por medicoes
amostrais de quatro segbes, uma por segmento), além de que fornece medidas
coerentes com aquelas obtidas diretamente no Google Maps. O tramo vidrio, entéo,
foi dividido em trechos geometricamente semelhantes, como se pode ver na tabela
3. E importante observar que a grande variagio de largura do canteiro central nos
segmentos 1, 2 ¢ 4 se deve a pontos de estacionamento no canteiro central ou
a reducdo do canteiro central para o retorno de veiculos, quando a via operava
em duplo sentido de circulagio. Em outubro de 2016, houve uma mudanga na
gestao operacional da Av. Antdnio Basilio, adotando-se a partir daf sentido tnico de
circulagio em ambos os lados do canteiro central, inutilizando-se assim os retornos
(Prefeitura Municipal de Natal, 2016).

Av g B
“MNarg, v
el

(=]

FIGURA I | Print screen do tramo utilizado no projeto
FONTE: GOOGLE MAPS

o)
LARGURA

g ©u LARGURA | QUANTIDADE | LARGURA DO | COMPRI-
DA VIA,

E’ TRECHO > | TOTAL DA | DE FAIXAS DE| CANTEIRO MENTO

E
g ZCEUINED VIA ROLAMENTO | CENTRAL DA VIA
) CALCADAS
Av. Jaguarari —
| |AvJag 2m 27m 6 290-510m| 575m

Av. Prudente de Morais

Av. Prudente de Morais —
2 Av. Romualdo Galvio 20 m 27 m 4 5,40 — 7,30 m 190 m

3 [Av Romualdo Galvio = |, | 26m 4 670-7,50m| 160m
R. José Gongalves

R. José Gongalves —

4 Av. Salgado Filho

20 m 25m 4-6 3,60 — 8,50 m 160 m

TABELA 3 | Caraterizagdo geométrica do tramo escolhido
FONTE: ELABORAGAO PROPRIA
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Com o sentido tinico adotado na via, o canteiro central perdeu a sua funcio original.
A pouca utilizacio e grande ocupacio de espago contribui para que optdssemos pela
retirada do canteiro central no projeto. O projeto entdo tem a proposta de retirar
o canteiro central e mover a arborizagdo para as calgadas, promovendo sombra ao
pedestre. Além disso, a retirada do canteiro central gera um grande espaco para a
inser¢ao de calcadas largas, ciclovias, arborizacio, sem prejudicar o trifego local.

Para a boa execugao de uma rua completa, o uso da classificagio tradicional da
hierarquizagio vidria (local, arterial, coletora, estrutural, etc.) nio s6 ¢ insuficiente,
como beira a incoeréncia. E essencial, no caso, analisar o contexto socioecondmico
do bairro e a maneira como estd se utilizando o solo (Boston Complete Streets,
2013). Entao, para o estudo do uso do solo na Av. Antonio Basilio, foi utilizado o
Google Maps/Street View para identificar a quantidade e a extensdo dos diferentes
tipos de uso dos lotes, como se mostra na figura 2 e na tabela 4. O mapa de ocupagao
e uso do solo demonstra a diversidade do uso do solo no caso de estudo analisado,
visualizado na figura 2. Foram identificadas tanto a quantidade de lotes de um
mesmo tipo como os comprimentos das fachadas. O comprimento da testada do
lote ¢ um importante indicador porque revela a relevincia do lote na avenida. Isto
porque, um grande empreendimento como, por exemplo, um supermercado, s6 ird
contar como um lote comercial, entretanto a sua 4rea ocupada e a sua relevincia
no trecho sio bem maiores. Como se pode observar na figura 2 e na tabela 4, a
Av. Antdnio Basilio é uma rua de cardter mais comercial, com restaurantes, bares,
lanchonetes, escritérios, clinicas e supermercados. No tramo e nas suas proximi-
dades (nas transversais), encontram-se dois supermercados, um shopping center,
além de trés estabelecimentos de ensino — fundamental e médio, técnico e superior.
Por isso, cabe que o projeto enfatize a infraestrutura para pedestres, ciclistas e usud-
rios de transporte puablico, dando maiores opgoes de mobilidade para usudrios de
lojas comerciais e de servigos, bem como para frequentadores dos estabelecimentos
de ensino.

AV. PRUDENTE DE MORAIS
AV. SENADOR SALGADO FILHO

Legenda
BE Moradia 7 Comércio [l Escritorio B Clinica

greja Terreno Baldio B Parking Ensino

FIGURA 2 | Mapa de ocupagio e uso do solo do tramo vidrio analisado
FONTE: ELABORA(;;\O PROPRIA

Pode-se verificar, a partir da tabela 4, que o uso do solo predominante é comercial,
com 60% dos lotes ¢ 69% de ocupagio da testada ocupada total. A testada média
ocupada e ponderada pelas quantidades de lotes por tipo de uso ¢ de 19,47 m,
com essa defini¢do sendo influenciada pela maioria dos lotes comerciais, o que faz
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presumir uma intensa circulagio longitudinal e transversal de pedestres. Pode-se
reforgar esse elemento com a consideragio de que o segundo tipo de uso do solo ¢ o
residencial unifamiliar; some-se a esta informagao o fato de que as primeiras quadras
das transversais, a partir da Av. Antonio Basilio, sdo praticamente residenciais.

USO DO | MORA- , ESCRI- | TERRENO

SOLO DIA COMERCIO TéRIO CLINICA|IGREJA BALDIO PARKING | ENSINO | TOTAL
Quantidade |, 60 8 2 1 2 2 1 100
de lotes
Testada

318 1340 60 25 35 73,50 35,50 60 1947

ocupada (m)
Testada 540 3,95 3,00 | 1240 35 27,50 | 11,70 | 60 | na.
minima (m)
Testada
maxima 45,25 | 153,70 20,40 | 31,17 | 35 46 23,80 60 n.a.
(m)
Testada

i1 13,25 | 22,33 7,5 12,5 35 36,75 17,75 60 n.a.
média (m)

TABELA 4 | Caraterizagdo dos tipos dos lotes no tramo escolhido
FONTE: ELABORAQAO PROPRIA

Quanto ao transporte publico, existe apenas uma estacio de embarque-desem-
barque em 6nibus no tramo, préximo a esquina com a Av. Prudente de Morais, em
que passam tao somente quatro linhas intermunicipais metropolitanas. Isso faz com
que, no momento, no seja necessdria uma faixa exclusiva para 6nibus no segmento
escolhido. Entretanto, a tendéncia é que, futuramente, haja uma mudanca de iti-
nerdrios em linhas intramunicipais de Natal que venham a carregar o tramo e fazer
crescer os pontos de embarque de passageiros.

O projeto

A figura 3 apresenta o projeto de modificacio, por segmentos, de forma que as
células da esquerda contém a situagao atual e as células da direita trazem a proposta
de projeto. A retirada do canteiro central, mesmo tendo a sua importincia inicial
em arborizar e diminuir a distdncia de travessia do pedestre na via, foi um impor-
tante tradeoff para permitir espago para infraestrutura voltada ao pedestre, ciclista e
usudrio de transporte publico coletivo. Verifica-se que transferir a arborizagio para
as calgadas permite nio somente sombra ao transporte ativo, mas também o plantio
do dobro de arvores plantadas inicialmente. A ampliagao das calcadas, como men-
cionado anteriormente, permite espaco para pessoas de todas as condicoes fisicas
¢ de idade se movimentarem em seguranca, espaco para arborizago, iluminagao
publica, bancos, lixeiras, obras de arte, etc.
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FIGURA 3 | Corte transversal dos segmentos do tramo do estado atual vs
projetado. a) corte transversal do segmento 1 atual; b) corte
transversal do projeto do segmento 1; ¢) corte transversal do segmento
2 atual; d) corte transversal do projeto do segmento 2;

e) corte transversal do segmento 3 atual; f) corte transversal do
projeto do segmento 3; g) corte transversal do segmento 4 atual;

h) corte transversal do projeto do segmento 4.
FONTE: ELABORA(;/’\O PROPRIA

Nas ruas completas, como demostrado na figura 3, hd uma valorizacio do espago
para o pedestre e ciclista. O aumento considerdvel da largura das calcadas é um
importante fator a se tomar em conta no projeto de ruas completas. Inicialmente,
havia uma cal¢ada, de comprimento total de 2,50m a 3,50m, e foi aumentado
para 4,90m nos segmentos 1, 2 e 4, e 4,40 m no segmento 3. A amplia¢io das
calgadas ocasiona um passeio livre de 2,30m a 2,80m, permitindo, no minimo,
dois cadeirantes a utilizarem este espaco com certa folga. J4 a faixa de seguranca da
calgada entre o passeio livre e a via é importante para proporcionar maior satisfagao
ao pedestre, seguranca e sombra em caso do uso de arborizagio (pnrT, 2010). O
DNIT recomenda um minimo de 60 cm de faixa de seguranca para permitir a manu-
tengao da calcada. Todavia, para as ruas completas este espaco é consideravelmente
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maior, tendo um minimo de 1,50m (tabela 2), j4 que é um elemento essencial
para incentivar o pedestre a utilizar o passeio publico por meio de arborizacio,
ajardinamento, lixeiras, bancos, exposi¢des de arte e estacionamento de bicicleta,
gerando um espago considerdvel de separagio para os outros modos, ocasionando
seguranca ao pedestre, bem estar e atragao para utilizar o espaco (Boston Complete
Streets, 2013; Toronto Centre for Active Transportation, 2012; wri, 2017). Por
consequéncia, uma calgada bem projetada e com todos os elementos de incentivo e
seguranca propiciam um aumento de transporte ativo e valoriza¢io imobilidria no
local, acarretando em incentivo ao comércio, melhor uso do solo e maior desen-
volvimento econdmico e sustentdvel do local (Litman, 2017; New York City DoT
[Department of Transportation], 2013).

Na medida em que as interse¢oes situadas na transi¢ao dos segmentos sio todas
semaforizadas, o que implica em uma baixa velocidade do fluxo automobilistico
mesmo nas condi¢des atuais, buscou-se sempre que possivel manter e até ampliar
o nimero de faixas de rolamento em cada trecho para propiciar condicoes de esto-
cagem para as filas veiculares formadas nos seméforos. Isso evita que a fila se estenda
até a intersegao a montante do fluxo, interrompendo o fluxo transversal. Por outro
lado, tendo em vista a possibilidade de implantagio futura de uma faixa exclusiva,
até mesmo em contrafluxo, essa op¢io revela-se estratégica e confere certo grau de
robustez ao projeto.

Foram suprimidas no projeto quaisquer permissées de estacionamento na rua,
pressupondo-se a transferéncia dessa demanda para parkings ou para os recuos
dos lotes comerciais. Os dois grandes supermercados existentes no tramo também
contam com estacionamentos de grande porte (gratuitos sempre que haja alguma
compra), com capacidade para acomodar excessos eventuais de demanda.

Por fim, cabe mencionar que o tratamento de interse¢des e dos passeios publicos
para garantir comodidade e seguranca aos pedestres e ciclistas também se deixou
orientar pelos principios das ruas completas ¢ da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana. Este projeto denuncia a md gestdao do espago utilizado na maioria
das avenidas brasileiras, tendo apenas a visao de facilitar o fluxo de automéveis. A
mudanca de sentido de fluxo na Av. Antdnio Basilio, realizada em 2016, foi utilizada
apenas com o propdsito de fornecer mais espago para os automdveis, ainda que
seja mais do que o necessdrio. A gestao de espaco provido para todos os usudrios,
proposta no projeto aqui apresentado, ¢ importante para incentivar a descentrali-
zagdo dos modos de transporte. S6 com uma mudanga estrutural completa da via,
por meio da utilizagio do conceito de ruas completas, do incentivo a utilizagio de
mobilidrio urbano e de implementagio de outras préticas, como estacionamentos de
bicicletas, bike sharing, integracio com transporte coletivo, arborizacio e uso misto
do solo, ¢ possivel vislumbrar o desenvolvimento de cidades mais humanas e viven-
cidveis. Sendo assim, a rua necessita ser nio somente como um espago de locomogio,
mas um espago publico com um importante papel econdmico, social e ambiental.
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Conclusoes

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é uma grande oportunidade para pro-
mover a evolu¢do no modo como sio tratados os espacos publicos e os sistemas
locais de transportes no Brasil. Entretanto, diversas barreiras econdmicas, politicas
e institucionais e a falta de conhecimento e de material institucional acarretam a
m4 qualidade e o baixo nimero de Planos de mobilidade j4 desenvolvidos. Por isto,
a utiliza¢do de um conceito j4 bem desenvolvido, e bem-sucedido na América do
Norte e em outras regides, ¢ uma possivel solugao para este dilema. Isto porque jd se
tem diversos projetos executados e estio disponiveis vdrios materiais institucionais
e guias de elaboragio de boa qualidade para consulta.

Este artigo demonstra por meio do projeto a viabilidade do uso de ruas completas
nas cidades brasileiras. E evidente neste caso o mau uso atual do espago urbano
dedicando excessivo espago ao automdvel, no qual resulta na falta de infraestru-
tura para os outros modos de transporte. Ainda que, no caso analisado, os usos
do solo predominantes sejam o comercial ¢ o residencial, o planejamento adotado
atualmente nido leva em conta este cardter. Por isto, as ruas completas propiciam
uma melhor redistribui¢io do espaco urbano de acordo com as carateristicas de
demanda, o uso do solo, o cardter e o contexto socioeconémico da rua.

Os diversos beneficios das complete streets, como a valorizagao do espaco publico,
a seguranca, a arborizacio e o incentivo a todos os modos de transportes, além do
impacto socioecondmico com o aumento no niimero de usudrios do comércio local
torna a cidade mais atrativa e economicamente vibrante. Tudo isso estd de acordo
com os principios, diretrizes e os objetivos da Lei da Mobilidade Urbana. Portanto,
utilizar o conceito de ruas completas para orientar a elaboragio dos Planos de mobi-
lidade é um caminho, ji que este conceito se enquadra nas diretrizes e principios da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Finalmente, cabe mencionar que o projeto, dadas as condi¢des do trabalho,
deixou de levar em conta as obrigacoes de transparéncia e de participagio social
tao caras & Lei 12.587/2012 e ao prdprio conceito de ruas completas. Conquanto
seja esta uma limitagao importante do trabalho, os autores deixam como sugestao
para futuros estudos a proposi¢io de métodos de trabalho que internalizem tais
exigéncias legais e conceituais.
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