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RESUMO

Face ao contexto mundial, a populagdo humana é urbana. As cidades tém e terdo ainda mais importancia em nossas
vidas diante dos novos desafios atuais, e, assim, é de fundamental importancia que tenhamos uma qualidade de vida
urbana adequada. No entanto, as nossas cidades nos mostram que os espacos publicos foram negligenciados e a vida
publica dissecada em componentes individuais. Apesar disso, essa problematizacdo motivou diversos agentes e
figuras a atuar em prol da reocupagdo humana nos espagos publicos. Portanto, devemos ter cada vez mais como
objeto de estudo e projeto os ambientes construidos urbanos, principalmente as ruas, e, sobretudo, as calgadas. A
partir disso, objetiva-se aqui apresentar um ensaio projetual de desenho urbano de calgada para a Rua Galvdo Bueno,
no Bairro da Liberdade, em Sdo Paulo. O método é composto por duas etapas: a primeira busca por fundamentos
tedricos e diretrizes projetuais na literatura; a segunda, pelo entendimento da dindmica do local a partir de
levantamentos empiricos. O cruzamento entre as duas etapas permitiu a criagdo do projeto urbano em questdo. Ele
esta pautado em diferentes etapas e fases de intervengGes fisico-construtivas que visem a geragdo de uma maior
fruicdo e atratividade aos pedestres. Assim, conclui-se que ser pedestre envolve ldgicas e assuntos bem complexos,
gue envolvem ndo sé questGes objetivas e materiais como também questdes subjetivas e imateriais. Espera-se que
esse presente artigo fomente discussdes e reflexdes no campo da Arquitetura e do Urbanismo e desperte a
importancia do caminhar como objeto do exercicio projetual.

PALAVRAS-CHAVE: Desenho Urbano. Calgada. Pedestres.

INTRODUGCAO

As cidades se tornaram parte de nossas vidas. O mundo se tornou urbano em 2007 e
hoje, conta-se com mais de 55% habitantes vivendo em cidades (ONU, 2014). De acordo com
projecdes da Organiza¢do das Nagdes Unidas (ONU, 2014), essa porcentagem pode chegar a
68% no ano de 2050. Ou seja, mais de dois tergos das pessoas que morarem no mundo, morarao
em cidades.

O Brasil se tornou urbano no ano de 1964 e hoje ja se conta com mais de 85% dos
brasileiros morando em cidades (ONU, 2014). Sdo Paulo e Rio de Janeiro sdo as duas Unicas
megacidades brasileiras, que por definicdo sdo aglomerag¢des urbanas com mais de dez milhdes
de habitantes com acelerado processo de urbanizagdo (ONU, 2014). A Regido Metropolitana de
S3do Paulo é considerada a 112 maior megacidade do mundo e a 42 mais populosa, com
aproximadamente 21.650.000 pessoas (ONU, 2014).

A partir desses fatos podemos afirmar que realmente as cidades ja fazem parte de
nossas vidas e ainda o fardo por muito tempo. Se um dia criamos as cidades, hoje necessitamos
delas para vivermos. E interessante ressaltar que “sociedade” e “cidade” formam uma espécie
de simbiose na qual uma da forgas a outra. Podemos entdo afirmar que se nds criamos as
cidades, elas também tém a capacidade de nos moldar de volta como sociedade, influenciando
assim ndo s6 em nossa proépria funcionalidade, mas também no nosso préprio comportamento
como cidadaos (GEHL, 2014).

Face ao exposto, torna-se essencial discutir aqui o viver em cidades com qualidade de
vida. No entanto,

Quando perguntadas sobre as cidades, provavelmente as pessoas irdo falar de
edificios e carros, em vez de falar de ruas e pragas. Se perguntadas sobre a vida na
cidade, falardo mais de distanciamento, isolamento, medo da violéncia ou
congestionamento e polui¢do do que de comunidade, participa¢do, animagao, beleza
e prazer. Provavelmente dirdo que os conceitos ‘cidade’ e ‘qualidade de vida’ sdo
incompativeis. No mundo desenvolvido este conflito estd levando cidaddos a
enclausurarem-se em territérios particulares protegidos, segregando ricos e pobres, e
retirando o verdadeiro significado do conceito de cidadania” (ROGERS, 2001, p.8)
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Desde a década de 1960, diversos pesquisadores e autores (como JACOBS, 2009; GEHL,
2014; ROGERS, 2001; WHYTE, 1980) vém surgindo como forma reativa a favor da humanizagao
das cidades — aspecto que foi perdido ao longo do desenvolvimento urbano, principalmente
através do Modernismo. O Movimento Moderno se deu no século XX e trouxe mudancas de
paradigmas onde aspectos de racionalizacao e rapidez do espaco urbano fossem traduzidos por
uma escala mais vertical, veloz, individual e isolada.

Assim, reflexos na cidade contemporanea provam que caminhamos para uma situagao
urbana nada sauddvel e muito menos sustentdvel: “E uma ironia que as cidades, o habitat da
humanidade, caracterizem-se como o maior agente destruidor do ecossistema e a maior ameaca
para a sobrevivéncia da humanidade no planeta” (ROGERS, 2001, p.4). As cidades hoje se
tornaram um lugar de oportunidades de emprego e de riqueza e sao encaradas como arena para
o consumo. Cresceram de forma vertiginosa e se transformaram em estruturas tdo complexas e
de dificil administracdo que ndo nos lembramos que as cidades existem em primeiro lugar e
muito menos que deveriam satisfazer as necessidades humanas e sociais das comunidades. Para
tanto, o espago publico foi negligenciado e a vida publica foi dissecada em componentes
individuais. Isso contribuiu e contribui ainda mais para os cidadaos enclausurarem-se dentro de
territdrios particulares protegidos. Com esse processo, a segregacao social e econ6mica entre
ricos e pobres é cada vez mais agravada e polarizada, gerando enorme desigualdade. O resultado
dessa tendéncia é o declinio da vitalidade de nossos espacos urbanos (ROGERS, 2001).

Gracas a essa problematizacdo, vivenciamos hoje um momento em que discussées
sobre qualidade de vida urbana, caminhabilidade e reocupagdo humana dos espacgos publicos
se tornam cada vez mais emergentes dentro das dreas da Arquitetura, do Urbanismo e do
Planejamento Urbano.

Ainda mais em tempos de uma pandemia causada pelo virus SARS-CoV-2, o
Coronavirus 2 (ou mais comumente conhecido como COVID-19), as cidades se tornam muito
mais relevantes de serem pesquisadas, analisadas, e, sobretudo, projetadas. Hoje, vivenciamos
a retomada de nossas atividades socioeconémicas, o que causa um aumento do deslocamento
humano sobre as cidades. Uma vez que ainda ndo temos uma vacina eficaz contra o virus, os
ambientes construidos urbanos devem se readaptar para garantir uma maior seguranca de
saude publica para os seus usuarios.

Face ao exposto, devemos ter cada vez mais como objeto de estudo e projeto os
ambientes construidos urbanos, principalmente as ruas, mas, sobretudo, as calgadas. Estas
podem ser definidas como a apropriagdo humana de um espaco de carater publico que foi
adaptado e destinado ao uso de se locomover a pé e sdo os “6rgaos mais vitais de uma cidade”
(JACOBS, 2009). As calgadas servem como meio fisico para suportar as mais diversas a¢oes
espontaneas, que por sua vez, geram a movimentacao e a permanéncia do pedestre no meio
urbano. Essas agGes espontaneas acabam tendo fundamental importancia para qualidade de
vida urbana das cidades (JACOBS, 2009; GEHL, 2014; SPECK, 2016).
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OBIJETIVO E METODO

A partir dessa breve contextualizacdo, objetiva-se aqui apresentar um ensaio projetual
urbano de calgada. O ensaio apresentado parte de duas etapas antes de seu inicio. A primeira
delas se pauta no levantamento de dados secundarios embasado em um referencial tedrico
dentro da tematica de qualidade urbana de espagos publicos, caminhabilidade e ergonomia. A
segunda etapa objetiva o levantamento de dados primarios a partir de um método empirico e
observacional. Para isso, foram realizadas as avaliagbes ergondmicas do ambiente urbano
(KRONKA MULFARTH, 2017) como forma de melhor compreender tanto a dindmica urbana ja
existente quanto a demanda real pelo projeto.

Cabe aqui ressaltar que a Ergonomia se acha presente em todo o processo projetual e
a sua escolha se deve ao fato de ser uma disciplina cientifica que busca compreender e
sistematizar as relagdes reciprocas entre os seres humanos e os ambientes nos quais se inserem.
Foi a partir do cruzamento de dados levantados entre o ambiente construido e as pessoas que
as analises ergondmicas evidenciaram certos elementos-chaves, que foram fundamentais para
embasar o exercicio projetual.

Passando pelas duas etapas, chega-se entdo ao ensaio projetual de calgada para a Rua
Galvao Bueno, uma das principais vias — se nao, a principal via do bairro da Liberdade na cidade
de Sao Paulo. A escolha pela area de intervencdo se deu totalmente de forma pessoal e afetiva
por parte do autor, j& que para ele, é o espago publico urbano de Sdo Paulo de maior
identificagdo étnica e cultural. Decorridos mais de 30 anos frequentando o local, o maior
problema identificado foi o aumento do nimero de frequentadores e a notdvel diminuicdo do
espaco disponivel para se locomover a pé.

ETAPA I: A BUSCA POR FUNDAMENTOS TEORICOS E DIRETRIZES PROJETUAIS A PARTIR DA
TEORIA

FUNDAMENTAGAO TEORICA: A CAMINHABILIDADE E A ERGONOMIA

Bradshaw (1993) foi o primeiro autor a apresentar o termo “Caminhabilidade” (do
inglés “Walkability”) e o define como o indicador da qualidade urbana sob a ética do pedestre.
No entanto, se a caminhabilidade se configura como um indicador de qualidade do lugar em
prol do pedestre — tendo em mente a qualidade de vida urbana — é possivel afirmar que ela
aborda questdes voltadas tanto ao ambiente construido quanto a experiéncia humana.

A partir dessa colocacdo, podemos dizer que se nds estamos constantemente
interagindo com o espaco no qual nos inserimos e assim, trocando informacdes
incessantemente com ele, a compreensdao de como nds percebemos e assimilamos essas
informagdes se torna um dos principais objetos de interesse e estudo para esse ensaio projetual.
E a partir disso que as tarefas exercidas em determinado ambiente podem ser melhoradas,
principalmente em relacdo ao conforto e a seguranca do usuario. E a ciéncia que possibilita esse
tipo de compreensao sistematizada é a Ergonomia. Por tal razdo é que ela se torna pertinente
de ser utilizada aqui.

De raiz grega “ergos” — trabalho e “nomos” — principios, a Ergonomia é uma disciplina
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cientifica relacionada a compreensao das interagdes entre os seres humanos e outros elementos
(IEA, 2000). Com mais de 70 anos de existéncia, a Ergonomia sofre ainda de certos limites que a
reduzem a questdo do trabalho. Hoje, devemos nos utilizar de outros entendimentos,
extrapolando os seus limites. Nessa linha, Kronka Miilfarth (2017) mostra que o entendimento
de “trabalho” (provindo do “ergos”) pode ser interpretado como qualquer acdo do ser humano
no meio em que se encontra. Parte-se entdo do pressuposto de que a Ergonomia na Arquitetura
e no Urbanismo tem como objeto de estudo o ser humano no espago e como objetivo o conforto
e bem-estar do mesmo. Assim, define-se Ergonomia como: “o estudo das a¢Oes e influéncias
mutuas entre o ser humano e o espaco através de interfaces reciprocas” (KRONKA MULFARTH,
2017, p.27).

DIRETRIZES PROJETUAIS: O QUE FAZ DE UMA CALGCADA “UMA BOA CALCADA”?

As diretrizes projetuais se organizaram em duas escalas: a escala urbana e a escala da
rua. Da primeira, extrai-se a compreensdo de que a cidade é um organismo vivo e complexo e
dessa maneira, para que a caminhabilidade seja um meio para trazer e estimular a qualidade
urbana é imprescindivel criar um ambiente que seja de uso misto, compacto, denso e interligado
com transporte publico (JACOBS, 2009; GEHL, 2014; SPECK, 2016). J4 a escala da rua, traz doze
estratégias projetuais a serem consideradas em qualquer intervencao urbana. De autoria de
GEHL (2014), essas estratégias sdo critérios para se tornar um espaco publico urbano mais
agraddvel e compativel com a escala humana. Elas se dividem em trés grupos em ordem
prioritaria, ou seja, deve-se primeiro garantir os critérios de prote¢do, depois os de conforto e
depois os de prazer. Cabe aqui ressaltar que esses critérios estdo totalmente ligados aos
conceitos de Ergonomia e Percepgdo Espacial.

Em suma, garantir que o caminho dos pedestres seja protegido de interferéncias
fisicas, mentais e psicoldgicas, é a primeira coisa a ser trabalhada. Em seguida, devemos garantir
o conforto do lugar perante nés mesmos, isto é, o conforto de poder escolher livremente o que
podemos fazer no meio urbano. Concomitantemente a esse processo, trabalha-se também o
processo de atragdo de pessoas ao lugar. Por fim, o prazer de se estar em um lugar tem relagao
com a experiéncia espacial dada as a¢Ges construtivas da arquitetura e do design bem como as
acGes do clima.

ETAPA II: A BUSCA PELA DINAMICA DO LOCAL A PARTIR DA PRATICA

Dada a consolidacdo da primeira etapa, fez-se necessario o entendimento da dinamica
do local. A qualidade de qualquer projeto fica comprometida quando ndo temos a real nogdo de
como o determinado local funciona ou qual é a sua demanda, seja pela sua qualidade, seja pelo
seu uso futuro. Para tanto, tem-se aqui os resultados desse levantamento que se deu de forma
empirica e observacional com idas a campo para compreender um pouco melhor a dindmica
urbana tanto do bairro da Liberdade, quanto da area de intervencdo do projeto que é a Rua
Galvao Bueno. Ressalta-se aqui que esses levantamentos partiram dos trabalhos de Gehl (2014)
e Kronka Miilfarth (2017).
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A RUA GALVAO BUENO

A Rua Galvao Bueno possui aproximadamente 978 metros de extensao e pode ser
considerada como uma das ruas mais essenciais do bairro da Liberdade, se n3o a principal. E a
rua onde aqueles elementos visuais de fortes caracteristicas japonesas se manifestam com a sua
forga total. Além das lanternas (“suzuranto”), é o local onde o grande portal vermelho (“torii”)
se faz presente de forma imponente. E uma rua que possui grande vitalidade urbana
principalmente em termos econdmicos ja que a for¢a comercial do bairro reside principalmente
nela. Ademais, a Galvdo Bueno tem por objetivo ligar a Praga da Liberdade com a Rua Tamandaré
(mais préxima do metrd S3o Joaquim). E importante destacar que as calgadas da Galvdo Bueno
se encontram sob gestdo da Prefeitura Municipal de S3o Paulo por ser considerada uma Rota
Estratégica e de Seguranga, determinada por sua vez pela Subprefeitura da Sé.

DINAMICA URBANA DO BAIRRO DA LIBERDADE

Como forma de entender a influéncia da dindmica urbana do bairro da Liberdade
dentro da dindmica da rua Galvdao Bueno, estabeleceu-se uma darea de influéncia. Essa area foi
definida a partir de uma circunferéncia de raio de 500 metros, tendo como seu centro o centro
da Galvao Bueno. Procedeu-se de tal maneira ja que Gehl (2014) afirma que a distancia de até 1
km pode ser percorrida a pé de forma agradavel e ndo exaustiva para o corpo humano. Assim,
analisou-se a dinamica urbana do bairro da Liberdade através de dos seguintes critérios:
mobilidade urbana (transportes publicos); uso do solo e densidade demografica (Figura 1).

Figura 1: Mapas de andlise da dinamica do bairro da Liberdade
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Fonte: autoria prépria
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DINAMICA URBANA DO RUA GALVAO BUENO

Ap0s refletir sobre a inser¢do da rua Galvdo Bueno na dinamica urbana do bairro da
Liberdade, optou-se por analisa-la exclusivamente. Para tanto, essa analise foi feita em trés
esferas: a esfera urbana, a esfera qualitativa e a esfera quantitativa. Ressalta-se que esse
procedimento foi feito com base na pesquisa de Kronka Mulfarth (2017). Pelo fato de a rua ter
aproximadamente 978 metros de extensao, dividiu-se em oito dreas de observacdo para facilitar
os levantamentos de campo. Cada uma delas foi definida a partir das demais vias que se
cruzavam com a rua em questao.

Esfera urbana

Daqui se observam as caracteristicas de funcionamento urbano da rua. A maioria dos
dados foram retirados dos mapas circulares da dinamica urbana do bairro da Liberdade.
Diferenciam-se aqui os diagramas de morfologia urbana (alturas de edificio), de areas verdes

(arvores) e de estacionamentos (privado e publico) (Figura 2).
Figura 2: Diagramas de analise da esfera urbana da rua Galvdo Bueno
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Fonte: autoria prépria
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Esfera qualitativa

Essa esfera traz uma representacdo de dados que influenciam a caminhada de forma
gualitativa. Ou seja, quais critérios do ambiente fisico trazem informacGes sobre fruicdo e
atratividade para que os pedestres caminhem. Portanto, tem-se os diagramas de fachadas
ativas, dimensao das calcadas e obstaculos. Cabe ressaltar que houve um misto de metodologias
entre os trabalhos de Gehl (2014) e Kronka Miilfarth (2017). Do primeiro, extrai-se a classificagao
de fachadas ativas e da segunda, extrai-se o dimensionamento das cal¢adas e o levantamento
de obstaculos fixos e méveis (Figura 3).

Figura 3: Diagramas de analise da esfera qualitativa da rua Galvdo Bueno
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Fonte: autoria prépria

Esfera quantitativa

Para os levantamentos da esfera quantitativa, objetivou-se uma breve nog¢do da
guantidade de pedestres que frequentam a Galvdo Bueno para servir como base projetual e ndo
servir obrigatoriamente como regra geral. Utilizou-se nesse trabalho a seguinte metodologia de
Kronka Mlfarth (2017): a partir de uma linha imaginavel perpendicular a dire¢do do trafego de
pedestres, contabilizou-se a quantidade de pessoas que passavam por essa linha durante quatro
minutos tanto no lado par quanto do lado impar da rua. Ao ter o numero total, foi feita uma
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divisdo pelo nimero de minutos e assim, obteve-se a média estimada de quantos pedestres
circulam por minuto em cada area de estudo. Esses levantamentos foram realizados em trés
cenarios diferentes: dia comum de semana, dia de final de semana e dia de evento. Para cada
um deles, fez-se o levantamento a cada trés horas. O resultado abaixo é o aquele em que se
obteve a maior quantidade de pessoas por minuto que foi em dia de evento (Figura 4).

Figura 4: Diagramas de analise da esfera quantitativa da rua Galvdo Bueno
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Fonte: autoria prépria

ETAPA Ill: O PROJETO URBANO DE CALCADA NO BAIRRO DA LIBERDADE

MEMORIAL DESCRITIVO DE PROJETO

O projeto se configura como uma proposta de intervengdes urbanisticas de
remodelac¢do e requalificacdo e tem como objeto as calgadas da Rua Galvao Bueno, no Bairro da
Liberdade em Sao Paulo.
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O trabalho aqui apresentado foi embasado inteiramente nas relagées da Ergonomia
com a Caminhabilidade. A partir dessa correlagdo foi possivel obter fundamentos e diretrizes
projetuais que partiram de levantamentos de dados tanto de carater tedrico quanto de cardter
empirico — estes, foram essenciais antes de iniciar o projeto. Assim, os dados empiricos obtidos
através das idas a campo, permitiram uma aproximacado da dindmica atual da rua. O cruzamento
desses dados revelou andlises significantes que moldaram as estratégias de projeto.

A partir disso, definiram-se cinco polos de atragdo de pedestres: polo comercial, polo
gastronémico, polo residencial, polo cultural-histérico e polo institucional-educacional. Esses
polos foram estabelecidos a partir das observacgées sistematizadas do fluxo de pedestres e o seu
destino. Cruzando essas observacdes com as informacgdes acerca de uso do solo, dimensao das
calcadas e fachadas ativa, pbéde-se constatar que as atividades comerciais (lojas) e
gastrondmicas (restaurantes) eram as que atraiam mais pedestres visto que possuiam calcadas
mais largas e fachadas mais ativas.

Com isso em mente, o projeto urbano de calcada prevé trés grandes etapas de
enfoque:

- Etapa 1: local de maior intensidade de pedestres — polos comercial e gastronémico

- Etapa 2: local de intensidade mediana de pedestres — polos residencial e cultural-
historico

- Etapa 3: local de menor intensidade de pedestres — polo institucional-educacional

Figura 5: As etapas de enfoque do projeto urbano de calg¢ada e os seus respectivos polos de atragdo de pedestres
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Fonte: autoria prépria

Dentro de cada etapa, instituiram-se também fases de intervenc¢des urbanas conforme
os prazos delas. Buscou-se criar essas fases como forma de alertar as pessoas de que elas sdo
pedestres nas ruas e merecem uma maior qualidade urbana para os seus caminhares. Assim, a
cada fase, ha um objetivo de conscientizagdo dos usuarios que frequentam o local. Sdo trés
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fases:

- Fase A: trabalhar intervencgdes a curto prazo; Objetivo da fase: alertar os usudrios do
local para a importancia de uma travessia segura e da desaceleracdo dos veiculos em prol dos
pedestres.

- Fase B: trabalhar intervencdes a médio prazo; Objetivo da fase: alertar as pessoas
para a importancia da prioriza¢do dos pedestres dentro do meio publico.

- Fase C: trabalhar intervengdes a longo prazo; Objetivo da fase: ocupacdo e priorizagao
total dos pedestres nas calgadas, restringindo o acesso de veiculos na rua.

CONSIDERAGOES SOBRE O PROJETO

Cabe aqui algumas consideracdes dentro da dindmica projetual tida dentro desse
ensaio. A primeira delas é que nao se objetiva chegar a um nivel de projeto executivo. O ensaio
passa pela fase de estudo preliminar e chega ao anteprojeto. A segunda consideragdo é que ao
separar a Galvao Bueno em polos e, por conseguinte, em etapas de foco projetual, optou-se por
trabalhar apenas com a drea mais urgente da rua que é aquela que possui maior fluxo de
pedestres e que abrange os polos comercial e gastrondmico. Dada essa urgéncia por mudancas
nas cal¢adas, esse ensaio se limita a trabalhar apenas com a “Etapa 1” nas “Fases A, Be C”. Ao
refletir sobre as demais etapas, indagou-se se o projeto de calgada teria a mesma eficacia, visto
gue o fluxo de pedestres é diferente. A conclusdo que se chega aqui é que o projeto deve ser
realizado aos poucos, sempre observando se estda funcionando ou ndo (em termos de
caminhabilidade) através de avaliagGes ergonémicas. Por fim, a terceira consideragdo é que em
cada fase proposta houve o cuidado de se destacar as “arrogancias urbanas” (questdes-
problemas) e como transforma-las em “gentilezas urbanas” (soluges propostas).

FASE A: INTERVENGOES DE CURTO PRAZO

A primeira fase de intervencdo projetual proposta condiz em modificar o espaco
urbano de forma rapida e em mostrar para os usuarios do local a importancia de cruzamentos e
travessias de rua de forma segura para todos. Busca-se entdo intervengdes fisicas que
evidenciem a importancia de desacelerar os veiculos em prol dos pedestres. Dessa forma, lista-
se:

- Arrogancias urbanas: ter que atravessar a rua descendo um “degrau” (meio-fio) e
subindo outro; “ilhas de espera” de travessias que ndo suportam a quantidade de pessoas para
atravessar a rua; nao ser informado quanto tempo disponivel ha para a travessia.

- Gentilezas urbanas: cruzamento no mesmo nivel (lombadas elevadas); extensdo das
“ilhas de espera”; substituicdo dos semaforos de travessia de pedestres para aqueles que
indiquem os segundos disponiveis para tanto.
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Figura 6: Perspectivas isométricas da fase A — antes (esquerda) e depois (direita)
- o = <y B
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Fonte: autoria proépria

FASE B: INTERVENGOES A MEDIO PRAZO

A segunda fase de intervengao projetual foca na calgada em si e, portanto, objetiva
mostrar aos usudrios que os pedestres devem ter a priorizacdo de uso nos espacos publicos.
Evidencia-se isso através de estratégias a médio prazo que ndo apenas aumentem a largura da
calgada, mas também as transformem em lugares de permanéncia. Dessa forma, lista-se:

- Arrogancias urbanas: estacionamento publico nas ruas (tirando lugar para os
pedestres estarem); priorizagdo dos automoveis; falta de mobilidrio urbano.

- Gentilezas urbanas: transformar a faixa de estacionamento publico na extensdo da
propria calgada; priorizagdo dos pedestres; inclusdo de mobilidrio urbano (principalmente,
assentos).
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Figura 7: Perspectivas isométricas da fase B — antes (esquerda) e depois (direita)
i > S

Fonte: autoria prépria

FASE C: LONGO PRAZO

A terceira e ultima fase de intervencdo projetual foca no uso exclusivo do espaco
publico como um todo por pedestres. Assim, estratégias de maior permanéncia das pessoas sdo
criadas além de outras que restrinjam totalmente o acesso de veiculos, tornando a rua exclusiva
para pedestres. S3o, portanto, intervencdes mais complexas de se fazer e por isso, exigem um
prazo maior.

- Arrogancias urbanas: espago publico que nao possui mobiliarios diversificados; falta
de atrativos para as pessoas; calcada em desnivel em relagdo a via dos automoveis.

- Gentilezas urbanas: fornecer vdrias opc¢Ges de mobilidrio urbano que sejam
modulares e de facil manuseio para se adaptar as diversas vontades e aos desejos dos pedestres;
insercdo de atrativos para as pessoas (aparelhos de lazer e de exercicio); calgada no mesmo nivel
que avia.
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Figura 8: Perspectivas isométricas da fase C — antes (acima) e depois (abaixo)
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Fonte: autoria propria

CONSIDERAGOES FINAIS

Esse presente artigo ndo tem a pretensdo de trazer conclusGes pré-estabelecidas em
conceituacgdes ja de uso comum, mas sim, trazer reflexdes acerca da importdncia de enfatizar e
priorizar o uso das ruas e calcadas pelos reais protagonistas do espaco urbano: os pedestres.
Temos, assim, que estar nas ruas, aproveitando o encontro com a cidade e estarmos nela
significa estarmos pisando sobre os seus chdos. Assim, a mudang¢a comega com um simples
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caminhar pelas ruas.

No entanto, esse simples caminhar envolve uma complexidade enorme de fatores.
Podemos afirmar que ser pedestre envolve légicas e assuntos bem complexos, que
compreendem ndo sé questdes objetivas e materiais como também questdes subjetivas e
imateriais. Ai cabe-nos o estudo e a aplicacdo da Ergonomia como ferramenta para cidades mais
caminhdveis. Nesse projeto, ela auxiliou a compreender como e onde os pedestres se
deslocavam a partir de correlagdes entre critérios fisicos e de comportamento espacial.

Cabe aqui ressaltar que enquanto esse ensaio projetual estava sendo desenvolvido, a
Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, através do Programa Centro Aberto, realizou uma série de
intervencgdes fisico-construtivas priorizando os pedestres da regido da Rua Galvdo Bueno. Isso
mostra o qudo urgente a drea clamava por transformagdes em prol do pedestre e felizmente,
eles foram escutados e priorizados.

Por fim, espera-se que esse presente artigo fomente discussdes e reflexdes no campo
da Arquitetura e do Urbanismo e desperte a importancia do caminhar como objeto do exercicio
projetual. Nés temos que estar nas nossas cidades para que elas mesmas (sobre)vivam, ja que
o futuro delas também estd em nossos préprios pés. Assim, tudo dependerd de como
caminharemos daqui por diante e como tudo na vida come¢a com um pontapé, esperamos aqui
ter dado o primeiro.
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