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s cidades constituem a mais importante experiéncia humana. Os estu-
diosos sdao unanimes em afirmar que a revolucao urbana, ocorrida ha mais
de dez mil anos, determinou o desenvolvimento da nossa espécie pelo sim-
ples fato de reunir no mesmo territorio fortes diferencas culturais, religiosas
e comportamentais. A diferenca de culturas e pensamentos produziu um de-
senvolvimento humano antes impossivel devido a auséncia de percepcao e
compreensao do outro e do diverso.

As favelas brasileiras sdo uma importante experiéncia da cultura de construcao
do espaco humano, pois reforcam as possibilidades do exercicio da cidadania
efetiva, permeada pela diversidade. Assim, alcancaram um expressivo processo
de consolidacao, incorporando e contribuindo culturalmente para a producao
das formas do habitar contemporaneo. As moradias foram paulatinamente
melhorando, com o abandono dos materiais precarios e adogao da tecnolo-
gia do concreto armado e da alvenaria de vedacao. Hoje, as relagdes sociais
nesses lugares se configuram em redes de solidariedade variadas. A consci-
éncia gregaria, baseada na troca de favores e de apoio para a construcao de
casas e algumas redes de infraestrutura, garantiu a sobrevivéncia e o alcance
de novos patamares sociais para as familias. Assegurou a insercao no mercado
de trabalho e, pouco a pouco, estruturou o acesso a uma vida urbana rica e
diversificada.

Apesar disso, o ambiente coletivo, constituido por vielas, escadas, ruas e ou-
tros tipos de espacos livres e abertos, recebeu melhorias de maneira episédica
e aleatoria. O espago coletivo e publico nao foi pensado de maneira sistémica,
no sentido de se construir a legibilidade compativel com a ideia de Cidade.

Sabemos que os valores da equidade nao sao alheios a vida cotidiana.

A urbanizagdo desses espacos pretende a universalizagdo dos servicos
publicos. Ao suprimir as precariedades, permite o acesso e a manutencao de
padroes adequados a vida objetiva e pratica que o espaco da cidade configura.
Portanto, a urbanizacdo nao muda as especificidades locais; ao contrario, res-
peita as preexisténcias e expande a consciéncia gregaria que o lugar contém.

A colecao CADERNOS TECNICOS MORAR CARIOCA pretende consolidar as
experiéncias do Mutirao, do Favela-Bairro e do Programa Morar Carioca na
perspectiva de melhorar a urbanizacdo das favelas da cidade do Rio de Janeiro.
Para tanto, os Cadernos se fundam e somam disciplinas variadas para consti-
tuir a nogao de Projeto. Projeto pensado na condicao de designio, intencao
e objetivo. Desejo de transformacao que, em esséncia, pretende transformar
favelas em Cidade.

Os contetidos da colecio CADERNOS TECNICOS MORAR CARIOCA s3o re-
comendacodes de carater técnico que buscam constituir, de maneira analitica

e propositiva, uma ferramenta para o planejamento, o projeto e a gestao da
urbanizagao de favelas. Desse modo, o Programa Morar Carioca e o Departa-
mento do Rio de Janeiro do Instituto de Arquitetos do Brasil disponibilizam,
para consulta e uso das equipes, moradores e diferentes leitores, parametros e
proposicoes de ordem geral e especifica voltadas para dotar de qualidade arqui-

tetdnica, urbanistica e paisagistica esses ambientes e transforma-los em Cidade.

Assim, os temas e objetos dos projetos para melhorias sao abordados desde
os aspectos mais amplos e sentidos comuns até os detalhes construtivos. En-
tre outros elementos selecionados para uma adequada execucao das obras e
fiscalizacao, os Cadernos englobam conceitos, legislagao, servicos e modali-
dades de conservagao de espacos livres e edificagdes. A linguagem é acessivel
para arquitetos, lideres comunitarios, moradores das favelas e da cidade.




Considera-se que a urbanizacdo amplia as dinamicas positivas existentes e que
o processo de transformacao das favelas em Cidade é um trabalho de longo
prazo. Nesse sentido, destaca-se que a utilizagao de tecnologias e procedimen-
tos sustentaveis em projetos de melhorias das condicdes de habitabilidade

também contribui para a apropriagao dessas praticas no ambito da sociedade.

Os Cadernos sao interdependentes e de facil consulta, proporcionando acesso
rapido as informacodes e orientacdes para pesquisas posteriores e adicionais.
Os textos descritivos, ilustracdes — diagramas, plantas e outros tipos de mate-
rial grafico — e bibliografia nao esgotam as informagoes existentes em outros
meios. No entanto, a organizacao dos dados basicos e caracteristicos de cada
assunto compde material Unico e inédito para projetos, obras e trabalhos de

conservacao e manutencdo dos ambientes e espagos de vida comunitaria.
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cial e pesquisas em comunidades de baixa renda na regido metropolitana do
Rio de Janeiro. Também sao sécias do escritério de arquitetura e urbanismo
ArquiTraco Projetos e desde 1994 trabalham com urbanizacao de favelas, acu-
mulando experiéncia nos Programas Favela Bairro e Morar Carioca da cidade
do Rio de Janeiro, no Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC) de Favelas
do governo estadual, Habitar Brasil BID e Pro-Moradia do governo federal,
desenvolvendo projetos de urbanizagao em diferentes areas da cidade, inclui-

sive bairros degradados e favelas de pequeno, médio e grande porte. Entre os

projetos de urbanizagao realizados recentemente pelas autoras destacam-se o
PAC para Rocinha e Cantagalo-Pavaozinho e Morar Carioca Verde nos Morros
da Babilonia e Chapéu Mangueira.
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INTRODUCAO

As ruas sao elementos vitais para a melhoria da qualidade de vida das favelas,
especialmente das favelas muito densas, onde as vias sao estreitas, a infraes-
trutura é precaria, € dificil chegar com os servicos, onde o sol e o vento nao
conseguem penetrar nas habitagdes, onde é dificil circular. O alargamento de
vias existentes possibilita melhorar a permeabilidade interna, permitindo o
acesso de servicos, infraestrutura, vento e insolacao natural, mas normalmente
ndo ha espaco suficiente, tornando necessaria a relocacao de muitas casas.
Por isso nao é viavel pensar em desadensar uma favela inteira, alargando, por
exemplo, todas as suas vias, pois isto demandaria um ndmero muito grande de
relocagOes e reassentamentos, implicando custos muito elevados, financeiros
e sociais. Os profissionais que pensam sobre a urbanizacao das favelas, quando
propoem intervengdes viarias, partem do sistema viario existente, imaginando
novas conexdes ou meios de adequar, alargar ou apenas reurbanizar as vias
existentes, de modo que a circulagdo interna funcione melhor. Para tal sao
obrigados a fazer escolhas e eleger prioridades, pensando na melhora da qua-
lidade de vida na favela e também na integracdo desta cidade.

Muitas vezes as favelas sao conjuntos urbanos isolados do restante da cidade:
suas vias tém pouca conexao com as vias dos bairros do entorno. A oportuni-
dade de urbanizagao de uma favela também é a oportunidade de propor um
desenho urbano que possa reverter a condigao de isolamento da favela, pois
um meio eficiente de fazer a costura entre os dois tecidos é através de novas

conexdes viarias.

Fig. 1 “Cada rua se relaciona com os usos dos terrenos lindeiros através do acesso de pessoas,
veiculos, servigos publicos, ar, sol e luz” | Fonte: Paganelli, Ernesto et al. O que é preciso saber
sobre sistema viario.

Uma rua na cidade é a cara da cidade. E o espaco publico mais elementar,
onde acontece a vida urbana, onde vemos as pessoas e resolvemos a vida. As
ruas servem de suporte para instalagdes de infraestrutura (saneamento, rede
de eletricidade, telefonia, TV a cabo), veiculos de muitos tipos (caminhdes,
carros, motos, bicicletas), alguns tipos de transporte publico (énibus, vans,
mototaxis), para a circulagao de pedestres, e ainda podem ser utilizadas como
espacos de lazer, palco de lutas sociais, manifestagdes etc. O Capitulo 1, Ante-
cedentes, dedica-se a entender a importancia da via como elemento urbano
na cidade formal, fazendo uma retrospectiva de como o conceito de espago
publico evoluiu na sociedade. Procurando entender por que as vias de uma
favela as vezes sao tao diferentes das vias do restante da cidade, lancamos um
olhar sobre o processo de ocupagao das favelas e estruturacao de uma rede

viaria embrionaria que nao agrega, desde o inicio, o conceito de espago publi-
co. Ao contrario, na histdria da favela, a rua é o espago vazio, remanescente,
“espaco de ninguém’, constantemente invadido e negligenciado na medida em
que a favela cresce e se consolida. Vamos entender por que existe um predo-
minio de um tragado centrifugo, de dentro para fora, que dificulta a integragao
dos setores internos da favela e por que a hierarquia entre as ruas nao é muito
clara, dificultando a circulacao e a orientacao dentro da favela.

No Capitulo 2, Estado da Arte, abordamos alguns dos conceitos que norteiam
o trabalho dos profissionais que se dedicam a urbanizacao de favelas hoje em
dia, desde a fase de levantamento de dados até as propostas de projeto. Va-
mos reconhecer que alguns conceitos, como hierarquia viaria, vém passando
por uma revisao recente, e que, na favela, a classificacao hierarquica pode
agregar novas categorias de analise. Vamos apresentar nossa sugestao de como
pode ser feita esta classificagao e como os mapeamentos de hierarquia viaria
na escala da cidade (macro) e na escala da favela (local) podem ser represen-
tados em forma legivel. Ainda neste capitulo fazemos consideracoes sobre a
mobilidade sustentavel na cidade e os sistemas intermodais de transporte,
considerando que sao conceitos que também devem se aplicar nas favelas,
na proposicao de solugdes vidrias e de transporte que sejam integradoras da
favela a cidade e vice-versa, e dentro da prépria favela, considerando-se que é
necessario melhorar a mobilidade interna e a acessibilidade de todos os tipos
de publico a todos os setores internos e equipamentos publicos existentes.

Finalmente no Capitulo 3, Intervindo no Sistema Viario, apresentamos algumas
intervengoes realizadas em vias de favelas, ensejando a reflexdo sobre a valida-
de das decisdes tomadas, considerando os conceitos abordados anteriormen-
te. Veremos que, diante do desafio de intervir em uma realidade tao complexa
como a favela, nem sempre acertamos de cara, e algumas solugdes de projetos,
se por um lado resolvem problemas de determinada ordem, acabam gerando
outros tipos de conflito. O responsavel pelo projeto deve dispor de um grande

repertdrio de solugdes que permita a adaptagao das situagdes — problema de
acordo com as prioridades oriundas dos diversos problemas existentes.

A favela, assim como a cidade, nao tem solugcdes prontas, portanto dispensa
manuais. Este caderno é tao somente uma contribuicao que estimula a re-
flexao sobre o sistema de vias e de acessibilidade de uma favela e promove
uma aproximagao ao pensamento sobre o urbanismo. As vias de uma favela
precisam ser reconhecidas como espacos publicos de referéncia, como qual-
quer via da cidade formal, mesmo que fisicamente sejam um pouco diferentes.
Espagos que pertencem a coletividade, acessiveis a todos os tipos de usuarios,
espacos dignos, limpos, dos quais seus moradores se orgulham, com nome e
cédigo de enderecamento postal, onde existem regras claras de uso e convi-
véncia e que nao podem ser negligenciados pelos cidadaos nem pelas admi-
nistragdes publicas.
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I. [ ANTECEDENTES

A RUA NA ESTRUTURA DA CIDADE

A estrutura urbana da cidade do Rio de Janeiro se modificou sensivelmente
a partir do século XIX quando a cidade se expandiu em resposta as transfor-
magdes econdmicas e sociais decorrentes do ciclo do café e da transicao do
sistema escravista para o capitalista. Superando os limites da cidade colonial,
a cidade passou por um grande desenvolvimento urbano e significativo cres-
cimento populacional, expandindo-se para a Zona Sul e Zona Norte através
de linhas de transporte (bondes e trens). As melhorias urbanas implementadas
pela municipalidade, como aterro de manguezais, abertura de tdneis, canali-
zacdo de rios, entre outras, e a implantacao de ramais ferroviarios e linhas de
bonde, possibilitaram essa expansao. Novas areas residenciais comecaram a
surgir nos arrabaldes ainda rurais, através do parcelamento de glebas.

Grandes chacaras converteram-se em loteamentos, especialmente apds a pro-
mulgacao, em 1850, da Lei de Terras, que inverteu a légica da propriedade da
terra a partir do Segundo Reinado. Até entao as terras devolutas eram doadas
pela Coroa aos interessados, mas a partir da Lei de Terras a Unica forma de
aquisicao de terras era através da compra e venda. Segundo Gomes, as terras
publicas eram vendidas a pregos suficientemente altos para evitar a aquisi¢ao
pelos imigrantes pobres que chegavam da Europa. Havia inclusive uma lei que
proibia estrangeiros que tivessem passagens financiadas para vir ao Brasil de
comprar por um periodo de até trés anos apods sua chegada. A terra converteu-
-se em mercadoria valorizada na nascente economia capitalista brasileira e o
parcelamento de terras avancou muito, sobretudo a partir da segunda meta-
de do século.

Nos loteamentos emergentes da cidade os principais elementos da estrutura
urbana, ou seja, os lotes, as quadras, o conjunto de vias e pracas, eram pro-
postos a municipalidade pelo loteador ou agente imobiliario. No século XIX
ainda nao havia uma legislagao urbana instituida, o que sé iria acontecer no
século XX, mas havia parametros definidos por cédigos de posturas. O Codigo
de Posturas de 1838 fixava minimamente as larguras que deveriam ter as ruas, a
forma das pracas, e as atribuicoes dos “arruadores” que eram nomeados pela
Camara e que definiriam o alinhamento dos lotes e das construgdes. A forma
urbana que os bairros iam adquirindo variava bastante, dependendo do local
em que se implantava e do perfil da populagao que nela iria residir. A inicia-
tiva privada, num exemplo embrionario de parceria da administragao publica
com a inicitiva privada, atuava como mola propulsora da expansao urbana da
cidade, articulando aliangas com as concessionarias do servico de bondes e
com o préprio governo, que executava obras de infraestrutura e melhorias
urbanas para facilitar o acesso aos novos bairros. Isto acontecia especialmen-
te na Zona Sul, objeto de desejo de uma elite que buscava fugir do centro da
cidade, congestionado e infecto.

Nessa estrutura urbana nascente o lote correspondia a porcao minima de
territério, aquele pedago de terra onde se construiam as habitagoes, edifi-
cios comerciais e edificios publicos. A quadra reunia um grupamento de lo-
tes conectando-se a outras quadras e diferentes partes da cidade através das
ruas. Nessa estrutura basica da cidade tradicional os lotes e as quadras eram
espacos privados e as ruas e pracas foram reconhecidas oficialmente como
logradouros publicos pelo Decreto 1165 de 1917.

As ruas de uma cidade tradicional sdo consideradas os elementos de maior
permanéncia no fenémeno urbano, pois, quando a cidade se transforma de
uma época para outra, mesmo com a mudanga de estilo arquiteténico e na
altura dos edificios, o espaco das ruas normalmente é preservado.

Na cidade formal ha um reconhecimento geral da importancia do espago pu-
blico, tanto pela Prefeitura quanto pelos préprios moradores. Quando alguma
construgao avanca irregularmente sobre as calgadas, ha uma grita geral. Obser-
vamos isso quando alguns prédios colocam grades além de seu alinhamento,
ou quando alguns restaurantes avangam com mesinhas sobre a calgada. Cria-se
uma tensao acerca do que é espacgo publico ou privado, uma discussao ine-
rente a cidadania e ao direito de todo cidadao usufruir de sua cidade. Todos
reconhecem que um espaco publico é um espago de todos e nao deve privi-

legiar um ou outro.

E claro que, com o tempo, a transformacao do bairro é de tal ordem que as ruas
e as calgadas precisam ser adaptadas para as necessidades que vao surgindo,
como areas de estacionamento, ciclovias, semaforos, vias de mao unica, corre-
dores expressos para a circulagao de onibus, entre outros. Por isso o desenho
urbano é tdo importante para as cidades, pois frequentemente é necessario
reformar uma ou outra parte da cidade para atender melhor a coletividade.

B pr vl
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Fig. 2 Os elementos principais da estrutura urbana da cidade sdo as ruas, pragas, quadras e
lotes. Exemplo do bairro de Ipanema, no Rio de Janeiro.

1.1 A rua como espago publico

A relagdo dos moradores com o espago publico da rua se modificou muito
ao longo do tempo. As familias da sociedade colonial carioca, por exemplo,
tinham pouco relacionamento com o meio urbano e os espagos publicos da
cidade. Boa parte da vida social e publica, como a educagao, assisténcia mé-
dica e negdcios, acontecia dentro do ambiente doméstico. As areas publicas
eram frequentadas sobretudo por escravos, que com a forga de seu trabalho
realizavam todas as tarefas que mantinham em funcionamento a cidade, como
o transporte, a limpeza e a venda de produtos. As ruas, os largos e as pracas
eram evitados pela elite colonial, numa época (fins do século XVIIl) em que o
Rio de Janeiro era uma cidade apertada, cujas ruas eram sujas e malcheirosas,
pois os excrementos eram jogados nas ruas. Nao pegava bem uma dama da
sociedade ser vista pelas ruas, vagando sem destino.

—
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Somente no inicio do século XX, com as reformas promovidas pelo prefeito
Francisco Pereira Passos (1903-1908), a sociedade republicana do Rio de Janeiro
passou a dispor de um novo cenario, no qual as areas publicas foram valori-
zadas como lugar da elite. Para tal, em nome de uma politica higienista de
combate a enfermidades epidémicas, Pereira Passos, inspirado na reforma de
Paris empreendida pelo Barao de Haussmann entre 1852 e 1870, transformou a
aparéncia da cidade do Rio de Janeiro no inicio do século XX: as ruas estreitas
e escuras deram lugar a grandes bulevares. Através da politica do “bota abaixo’,
areas densamente povoadas foram demolidas para promover o alargamento
das ruas e ampliagao da infraestrutura urbana. Nas palavras do proprio Pereira
Passos, as “ruas estreitas, sobrecarregadas de um trdfego intenso, sem ventila-
¢do bastante, sem drvores purificadoras e ladeadas de préedios anti-higiénicos”
deveriam dar lugar a “vias de comunicag¢ao duplas e arejadas’.

Fig. 3 Ruas do Rio de Janeiro no século XIX - Litografia: Rua Direta, de Johann Moritz Rugen-
das (década de 1820). | Fonte: http://virtualiaomanifesto.blogspot.com.br/2010/02/rio-de-
-janeiro-do-seculo-xix.html.

No Rio de Janeiro do inicio do século, as avenidas modernizadas tornaram-se
o principal instrumento da remodelacao da cidade e atendiam a dois objeti-
vos: melhorar a circulagado urbana e transformar a relacao do cidadao com o
espago publico, numa sociedade que, com a Republica, buscava se modernizar.
As ruas da cidade passaram a ser compreendidas como espago publico, de
interagao social e dominio coletivo, um novo cddigo de comportamento para
uma cidade que se remodelava. O passeio de uma dama por uma avenida que
dispunha das melhores casas comerciais, como a Avenida Central (Rio Branco),
passou a ser chique. A rua era um espaco de exposicao para ver e ser visto.

Fig. 4 Avenida Central (Avenida Rio Branco) no inicio do século XX. Autor desconhecido.

1.2 A estrutura viaria no surgimento
de bairros e favelas

1.2.1 O caso de Copacabana

Para este estudo podemos tomar como exemplo a ocupagao do bairro de
Copacabana.

Na cidade do Rio de Janeiro, no século XIX, muitos bairros surgiram a partir
da expansao das linhas de bonde para locais mais afastados, e Copacabana foi
um deles. Com a abertura do ttnel (velho) ligando a Rua da Real Grandeza
em Botafogo a rua do Barrozo (atual Siqueira Campos), foi viabilizada em 1892
a introducao da primeira linha de carris (bonde) para a entao pouco acessivel
Praia de Copacabana. A chegada do bonde impulsionou o loteamento do
bairro, executado na maior parte pela Empresa de Construcoes Civis, que con-
tava com centenas de outros acionistas, entre eles alguns ligados a empresa
de bondes, a Companhia Botanical Garden, responsavel pelo transporte de
carris no bairro. O projeto do loteamento previa uma estrutura viaria em gre-
lha contendo cerca de 40 ruas, entre elas a principal, a Avenida Nossa Senhora
de Copacabana, que atravessava todo o bairro longitudinalmente e por onde
circulava a linha de bonde, que, com o desenvolvimento do bairro, ganharia
maior importancia em relagao as demais, por ser uma via de maior fluxo, con-
centrar atividades comerciais, servigos e edificios de maior importancia. No
inicio da ocupagao do bairro, a Avenida Beira-Mar, futura Avenida Atlantica,
por exemplo, ainda nao era muito valorizada e suas casas inicialmente foram
construidas com os fundos para a praia. Somente em 1906 é que foi urbani-
zada, prova de que a praia como espago publico, apesar de utilizada para fins
terapéuticos, ainda nao tinha uma relagao direta com o meio urbano.

Fig. 5 Copacabana, 1927. Arruamento inicial em grelha com destaque para as ruas Nossa Senho-
ra de Copacabana (esquerda) e Ministro Viveiros de Castro (direita).

Figs. 6 e 7 Copacabana e a transformagao do espago com os primeiros indicios de urbanizagao:
o loteamento do bairro se deu a partir do eixo principal, a Avenida Nossa Senhora de Copa-
cabana, por onde circulava o bonde. | Fonte: Terry, Tatiana. Praia de Copacabana, o espaco do
carioca: Histdria, forma, usos e significados. Dissertagao de mestrado — UFR)/PROURB/FAU.
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O surgimento das favelas no inicio do século XX para fins de moradia foi mo-
vido por uma légica excludente: no desespero de nao ter onde morar numa
cidade que nao oferecia alternativas de habitacao popular servidas por linhas
de transporte, tentar se fixar proximo ao local de trabalho era a chance de
sobrevivéncia para a classe trabalhadora de mais baixa renda. Esta populacao
passou a ocupar terras de baixo valor fundiario ou areas que nao podiam ser
ocupadas (areas alagaveis, terrenos desocupados ou areas de encosta), proxi-
mas as areas centrais e industriais da cidade.

Existe um senso comum de que as favelas sao ocupacdes espontaneas do terri-
toério e que acontecem na cidade de maneira nao planejada e desordenada. Con-
siderando a visao dualista da “cidade formal planejada” versus “favelas nao pla-
nejadas’, podemos nos contrapor a este argumento considerando, por um lado,
que a cidade formal se estabeleceu no territério de maneira ndo tao planejada
assim, regida pelo interesse de empresas imobiliarias que ainda tém um peso
muito forte na balanca que rege a expansao da cidade, muitas vezes na contra-
mao do que estabelece o Plano Diretor. Por outro lado, reconhecemos no tecido
organico e aparentemente desorganizado da favela uma légica de apropriacao
que se assemelha bastante ao processo de loteamento da cidade formal.

A relagao da populagao com os logradouros publicos da favela é bastante pe-
culiar. Em relagao as vias, por exemplo, muitas vezes o interesse privado pre-
valece sobre o espago de uso comum, e o alinhamento das construgdes nao é
respeitado. E comum o espaco publico da via ser invadido pelos puxadinhos,
que avangam sobre as vias, tornando-as cada vez mais estreitas.

Decorre dai a fragilidade dos logradouros publicos da favela, entre eles as
ruas, sobre as quais iremos nos debrucar neste caderno para entender que
intervir nas ruas da favela é fundamental ndao sé para melhorar a acessibilidade
e a mobilidade e permitir melhor penetracdo de servigos, mas também para
consolidar a nogao do espago publico dentro da favela e com isso reconhecer

esta porcao do territorio como parte integrante da cidade.

No processo de invasao e ocupagao das favelas demarcava-se o “lote’, ou espa-
co em que a casa seria edificada, com os parcos recursos disponiveis, e partia-
-se logo para a construgao e ocupagao do novo barraco o mais rapido possivel.
Do conjunto de casas surgia o conjunto edificado da favela, e, para circular na
favela, apenas os caminhos de acesso, estabelecidos de acordo com as curvas
de nivel, numa légica muito semelhante a dos “arruadores” do século XIX, como
uma agregacao medieval, topografica, da qual resultava um tragado de ruas to-
talmente organico. Toda a energia da familia e até dos vizinhos era dedicada a
construcao da casa, o espago privado. O espaco comum, o espaco das vias, era
o que sobrava. E para quem morava na informalidade, se ajeitando do jeito que

dava, um espago que nao tinha dono, como a rua, era um espago de ninguém.

Com o crescimento da familia e da necessidade de ampliagdo da casa, e na
auséncia de projetos de alinhamento e fiscalizagao, as construcdes avancaram
sobre os caminhos de acesso, muitas vezes estreitando-os a condicdo de be-

cos ou até mesmo bloqueando-os.

Nas favelas o tracado organico € irregular e labirintico, pouco hierarquizado, e
as quadras conformadas por essas vias sao irregulares, configurando situacdes
extremas de alguns quarteirdes extensos com vias muito estreitas, sem permitir
0 acesso de servicos vitais na area urbana e sem garantir o afastamento frontal

entre as casas para possibilitar a penetracao do sol e a circulagao do vento.

Espaco privado
Espaco plblico Vias

Elementos principais da estrutura urbana da favela: os lotes correspondem a projecao
das casas, e o sistema de ruas, irregular e labirintico, ndo chega a configurar quadras.

Na cidade do Rio de Janeiro o processo de ocupagao das favelas planas da
Zona Norte obedeceu quase sempre a mesma légica: um terreno desocupado
as margens de uma estrada ou no fundo dos lotes do bairro era acessado por
algumas trilhas ao longo das quais, nos melhores pontos, foram construidos
os primeiros barracos. Os pontos mais baixos e desvalorizados por causa das
cheias foram ocupados posteriormente, a partir de aterro feito gradualmente

pelos novos moradores.

N i

Exemplo do processo de ocupagao inicial da Favela do Arara, na Zona Norte do Rio de
Janeiro. Espaco remanescente entre o conjunto habitacional do Ipase, o rio e a linha do trem,
comegou a ser ocupado por barracos, dando origem a favela.

Quando Carlos Nelson Ferreira dos Santos comenta sobre a formacao da fa-
vela de Bras de Pina no livro Movimentos Urbanos, descreve nos seguintes

termos a fisionomia da favela em 1964:

“O terreno basico era pantanoso e foi conquistado através de aterros graduais
feitos a partir de ruas que permitiam o acesso, em direcdo a uma depressao
central, cujas cotas estavam abaixo do nivel da maré alta... As habitagdes se
distribuiam dos pontos de entrada em direcao ao charco, com a densidade di-
minuindo nesta ordem... O sistema viario da favela podia dizer bastante a res-
peito de sua constituigao. Apenas as ruas que prolongavam as do bairro eram
largas e retilineas, permitindo o transito de veiculos. Era ai que se encontravam



as melhores condicdes de infraestrutura e que se concentravam as edificagdes
de uso publico e as casas mais bem construidas. Essas ruas tinham nome. As
restantes, conhecidas genericamente por becos, eram organicas e tortuosas.
Algumas interligavam setores, mas a maioria nao tinha saida. Todo o sistema
produzia uma espécie de drenagem para fora, com um centrifugismo explica-
vel pelas muitas razdes que os moradores teriam para buscar contatos fora
do aglomerado e pelos poucos motivos que estimulassem ligagdes internas”

O relato revela a sensibilidade do autor no reconhecimento daquele que se-
ria objeto de projeto de urbanizagdo. No caso, ele reconstituiu o processo de
ocupagao da favela a partir dos vetores de penetragao do bairro, identificando
no fragil sistema de vias internas da favela as duas vias de hierarquia mais alta
que eram prolongamento das ruas do bairro, também carrogaveis, as Unicas que
tinham nome e onde havia mais infraestrutura e constru¢des mais importantes.

Favela Bras de Pina
Ruas principais

Fig. 10 Processo de ocupagao da Favela Bras de Pina, no Rio de Janeiro, na década de 1960.
Fonte: adaptada dos croquis de Carlos Nelson dos Santos no livio Movimentos Urbanos.

1.2.2.2 Ocupacao de favelas em encosta

O processo de ocupagao das favelas de encosta foi semelhante no Centro,
na Zona Norte e na Zona Sul do Rio de janeiro. Muitas vezes as favelas se
formaram em terrenos remanescentes de encosta, plblicos ou privados, sem
muito valor por serem de dificil ocupacao. Muitas vezes a ocupagao se iniciava
a partir de alguma estrada” ja existente, que acabava servindo de vetor de
ocupacao para o surgimento das favelas nas encostas.

As primeiras construcdes ocupavam os melhores pontos ao longo dessa estra-
da, e, aos poucos, novos caminhos eram abertos pela mao do homem comum,
que penetrava na floresta em busca de um local de ocupagao menos hostil
para a construcao de um pequeno barraco. Esse processo era feito de acordo
com a sua intuigdo e procurando tirar partido da topografia e dos recursos
naturais. Quando possivel, buscava-se ao maximo estar o mais proximo possi-
vel da estrada principal, por onde chegariam os recursos materiais € humanos
para a construcao da casa. Em alguns casos, essas estradas, que inicialmente
serviram de vetor de ocupagao do territério, acabaram sendo englobadas pe-
las favelas que ali surgiram, incorporadas ao seu tecido e desempenhando a

funcao de via de acesso, muitas vezes como Unica via carrocavel.

* Segundo o Diciondrio Houaiss da Lingua Portuguesa, a estrada é uma via mais larga que um caminho
que atravessa certa extensdo territorial ligando dois ou mais pontos através dos quais as pessoas, ani-
mais ou veiculos transitam. Segundo o codigo de transito do Brasil, uma estrada é uma “via rural ndo
pavimentada’, distinguindo-se de um simples caminho, pois é concebida para a circulagao de veiculos
de transportes.
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Fig. 11 Situagao de ocupacao da Favela da Casa Branca, na Tijuca, Rio de Janeiro, em 1935, em
mapa feito a partir do relato de moradores antigos e documentos disponiveis. Neste caso o
vetor de ocupacao foi a estrada de acesso a uma pedreira no alto do morro que posterior-
mente foi desativada. Observam-se a localizagao de construgdes da pedreira em 1935 e os
primeiros barracos de moradores — neste caso, funcionarios da pedreira.
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Fig. 12 Situacao de ocupagdo da Favela da Casa Branca em 1945. Observa-se o surgimento de
novas construgoes acessadas por trilhas que surgem a partir da estrada de acesso a pedreira e
novas escadarias que sobem o morro a partir da Rua Sao Miguel.
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Fig. 13 Situacao de ocupagao da Favela da Casa Branca em 1980, ja com a pedreira desativada.
Observa-se que a favela se adensa mas a estrutura das vias (ruas, becos e escadarias) perma-
nece a mesma.

1.2.2.3 Ocupacao planejada de favelas
(Zona Oeste)

Acompanhando a expansao da cidade para a Zona Oeste, muitas favelas e lo-
teamentos clandestinos surgiram e se expandiram velozmente no entorno de
bairros ainda malservidos por infraestrutura de saneamento, transportes ou
escolas. Nestes casos nem mesmo o comércio dos bairros vizinhos era aces-
sivel e as maiores favelas da Zona Oeste desenvolveram uma rede interna de
comércio e servicos para atender o mercado consumidor exclusivo da favela.
Os especuladores locais comegaram a explorar nao sé o mercado imobiliario
mas também esses servicos dentro das comunidades, passando a ter forte atu-
acao politica. A partir da década de 1990, e diante da violéncia deflagrada pelo
trafico de drogas na cidade, essa atuagao junto as Associagdes de Moradores
agregou grupos paramilitares que, entre outros servigos, passaram a vender se-
guranca, garantindo a “nao tomada” do territério da favela pelos traficantes.

Esta introdugao mostra o contexto em que as favelas organizadas surgiram
e se expandiram, reproduzindo sempre um padrao de loteamento muito se-
melhante ao da cidade formal: divisdao em lotes, quarteirdes e ruas com tra-
gado regular, sobretudo em areas planas. Contudo, apesar da estrutura muito
semelhante a de um loteamento formal, os lotes tinham dimensdes muito
menores que as estabelecidas pela legislagao urbana na cidade. Por nao ha-
ver parametros de afastamento e recuo entre as construgdes, com o tempo
as casas se expandiram horizontalmente ou foi construida mais de uma casa
dentro do mesmo lote, formando pequenas vilas que posteriormente também

se verticalizaram.
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Fig. 14 Situagao de ocupagao da Favela de Vila do Céu, em Campo Grande, Rio de Janeiro,
em 1997. Foram demarcados os setores por ordem de ocupagao, desde 1950 (setor 1) até 1994
(setor 4). Observamos que nos primeiros setores ocupados as ruas eram mais largas e os lotes
mais generosos (com até 300m?). No setor 4 observamos um sistema de arruamento mais ca-
pilarizado, com vias mais estreitas e lotes minimos (50m?).

Fig. 15 Foto da Rua Bela Vista, Vila do Céu,
Rio de Janeiro. Via caracteristica do pri-
meiro setor loteado. Caixa de rua com 6m
de largura e calgadas de 3m de cada lado.
Fonte: Streetview/Google earth

Fig. 17 Foto da Rua Sao Jorge, Vila do Céu,
Rio de Janeiro. Via caracteristica do terceiro
setor loteado. Caixa de rua com 4,5m de lar-
gura e calcadas de ITm de cada lado. Fonte:
Streetview/Google earth

Fig. 16 Foto da Rua Maria da Penha, Vila do
Céu, Rio de Janeiro. Via caracteristica do se-
gundo setor loteado. Caixa de rua com 5m
de largura e calgadas de 2m de cada lado.
Fonte: Streetview/Google earth

Fig. 18 Foto da Rua José Rosa Sobrinho, Vila
do Céu, Rio de Janeiro. Via caracteristica do
quarto setor loteado. Caixa de rua com 2,5m
de largura e calcadas de 2m de cada lado.
Fonte: Streetview/Google earth
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1.3 A importancia da estrutura viaria
para a integracao da cidade

A imagem que se vé na Fig. 19 é de 1998 e retrata a estrutura viaria de Cosmos,
bairro de Campo Grande, Zona Oeste da cidade do Rio de Janeiro. Na regiao
predominam conjuntos habitacionais e loteamentos, regulares e irregulares,

inclusive algumas favelas.

Observamos como o tecido urbano é disperso e fragmentado, obedecendo a
diferentes padroes de desenho urbano, resultado de loteamentos que foram
se sucedendo no territério de maneira isolada ao longo da linha do trem e ao
longo das vias principais. A ocupagao extensiva, rarefeita e isolada passou a
ser caracteristica comum da Zona Oeste.

No livro Formes Urbaines — de lilot a la barre, Philippe Panerai chama a aten-
cao para a complexidade do tecido urbano, que ele chama de “encontro de
trés logicas”™: a logica do sistema viario, a do parcelamento e a das edificagdes.
Quando surge uma area de expansiao em que se justapde um tecido novo a
outro mais antigo e nao ha uma articulagdo minima entre os dois setores —
portanto, sem uma articulacao minima entre estas trés ldgicas —, o resultado é
uma colcha de retalhos interminavel. No exemplo do bairro de Campo Grande,
onde cada loteamento ou conjunto habitacional tem um padrao de divisao
de quadras e direcionamento de ruas diferente e as vezes conflitante com o
outro, a auséncia de conexdes vidrias que promovam essa articulagdo entre
bairros e desses bairros com o restante da cidade dificulta a integragao social
e a mobilidade, além de sobrecarregar o uso das vias principais pela auséncia
de ligagdes secundarias.

A intervencgao no sistema viario de uma favela, neste sentido, € uma grande
oportunidade para se romper com a légica do isolamento das favelas e, muitas
vezes, da prépria cidade. A criacao de novas aberturas viarias que permeiem o
tecido da favela e a integrem aos bairros vizinhos é muito positiva e essencial
para uma cidade integrada.

Fig. 19 Levantamento aerofotogramétrico do bairro de Cosmos, em Campo Grande, Rio de
Janeiro, de 1990. Retrata o sistema viario na macrorregiao, a falta de integracao de diferentes
loteamentos e a grande colcha de retalhos formada no tecido urbano.

. | ESTADO DA ARTE

2.1 Entendendo como sistema

Quando se estuda uma favela para ser urbanizada, deve-se analisa-la inicial-
mente como uma unidade autbnoma que merece um olhar particular sobre o
histérico de ocupagao, a geografia do terreno e seus condicionantes fisicos.
Os urbanistas pensam a favela inicialmente como um sistema proprio, para
imaginar as solugdes que vao melhorar sua integracao a cidade. O primeiro
conceito que precisamos entender é, portanto, o conceito de sistema. E sobre
ele que falaremos a seguir.

Segundo o Diciondrio Houaiss da Lingua Portuguesa, sistema é qualquer con-
junto natural constituido de partes e elementos inter-relacionaveis. O termo,
derivado do grego sietemiun, denota um conjunto de elementos interconec-
tados, de modo a formar um todo organizado. Quanto mais complexo o am-
biente se torna, mais o sistema tem que evoluir. A compreensao de um sistema
passa por uma visao holistica, entendendo-se o funcionamento de todas as
partes como um todo integrado, onde coexiste uma ordem mesmo no apa-

rente caos.

Do ramo da biologia, vejamos o que entendemos sobre sistema circulatorio:
cada corpo tem um sistema de circulagao sanguinea, pelo qual sao transpor-
tados através do sangue nutrientes para as células do corpo, entre outras fun-
coes. A rede de distribuicao de sangue é composta por veias, artérias e vasos
capilares. Se uma parte do sistema circulatério falha, o todo tendera a se re-
organizar de modo a suprir essa falha, para que nenhuma parte do corpo fique
sem sangue.

Podemos compreender o sistema viario de uma parte da cidade ou de uma
favela de modo analogo: a rede viaria € composta por ruas, becos e escadarias
que tornam possivel a circulagao de pessoas, informagdes, bens, servicos e
infraestrutura, irrigando a cidade e tornando possivel o acesso das pessoas
as casas, a0 comércio, aos locais de trabalho e aos equipamentos publicos.
Se determinado setor é pouco acessivel devido a vias muito inclinadas ou
muito estreitas ou com percursos desconexos, a circulagao por ali sera dificil
e tendera a se estabelecer por outros percursos. Assim, as vias mais largas, de
circulagao mais facil, tenderao a ficar constantemente congestionadas e todo
o sistema funcionara mal.

Quando um engenheiro ou um urbanista analisa a situagao especifica de uma
rua na cidade, sempre levara em consideracao o contexto geral do bairro
em que a rua esta inserida, a totalidade do sistema viario da regido, as conse-
quéncias que o problema traz para o transito ou a circulacdo das pessoas em
uma regiao mais ampla, pois a rua, em si, nao serve apenas aqueles que ali mo-
ram ou trabalham, mas a todas as pessoas que por ela circulam para chegarem
a outros destinos na cidade.
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Fig. 20 O sistema circulatério humano.
Fonte: www.wikipedia, enciclopédia livre: sistema circulatorio.

A Fig. 20 retrata o sistema circulatério do corpo humano. Em vermelho, as ar-
térias por onde circula o sangue arterial e, em azul, as veias por onde circula o
sangue venoso. Algumas veias e artérias sao estruturais para o sistema, sendo
mais grossas e suportando maior volume de sangue para diferentes 6rgaos e
partes do corpo.

As ruas de uma cidade funcionam da mesma forma. Algumas suportam maior
transito, de pessoas, mercadorias, informagdes. Outras sao mais calmas, com
funcao de dar acesso as casas, assim como os vasos sanguineos mais ramificados
que levam o sangue a determinadas partes do corpo. E o que chamamos de hie-

rarquia viaria, que veremos com mais aten¢ao no proximo capitulo.

2.2 Conceitos e aplicagao na leitura
do territério

2.2.1 Hierarquia viaria

Quando perguntamos a uma pessoa sobre as ruas mais importantes do seu
bairro, ela certamente respondera a pergunta pensando nas ruas que concen-
tram as melhores lojas, por onde passam mais transportes publicos ou onde
ha maior circulagao de pessoas.

O entendimento de rua principal esta diretamente relacionado a vida urbana,
ao uso mais intenso do solo, quer dizer, onde convivem, em um mesmo es-
paco, diferentes atividades, como comércio variado, servicos, transportes e
equipamentos publicos.

Quanto mais hierarquizado e sinalizado for o sistema viario, mas clara e facil
serd a circulacao dentro daquela regido, porque as pessoas conseguem facil-
mente identificar as ruas mais importantes e essas referéncias sao necessarias
tanto para as pessoas conseguirem se deslocar mais rapido (através de trans-
porte publico) quanto para nao se perderem.

O labirinto é um sistema de circulagdo com uma quantidade enorme de per-
cursos, em diferentes direcdes e com a mesma largura, onde nao é possivel
identificar nenhum tipo de hierarquia nem referéncias que orientem o deslo-
camento das pessoas. Nao é possivel identificar no labirinto quais sao as ruas
mais importantes, por isso o deslocamento é aleatdrio e cadtico.
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Fig. 21 Labirinto. Fonte: Matematicas criativas. www.eduradoochoa.com
Site: http:/ /eduradoochoa.com/joomla/content/view/476/111/
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Através das ruas de uma cidade fluem as relacdes de troca e os servigos que
sustentam a vida urbana. Quanto mais racional for a estrutura do sistema
viario de uma cidade, mais eficientes serao as relacdes de troca. Os bairros
possuem desenhos urbanos diferenciados, ou seja, o arranjo espacial das ruas
também ¢é diferente de um bairro para outro.

Fig. 22 Estrutura viaria que se organiza tal qual uma arvore: tronco central mais largo que con-
centra o fluxo principal e distribui a circulagao por galhos menores, representando cada um
dos subsetores do bairro. A circulagao entre um subsetor e outro depende do tronco principal.
Exemplo da Avenida das Américas, na Barra da Tijuca, Rio de Janeiro.

Fig. 23 Estrutura viaria em grelha ou tabuleiro: tracado regular e contiguo que permite maior
quantidade de conexdes viarias entre os subsetores de determinado bairro. Neste sistema,
uma ou duas das vias longitudinais assume o papel de ruas mais importantes, como na Av.
Nossa Senhora de Copacabana, no Rio de Janeiro.

A partir da observagao desses esquemas comegamos a intuir o significado de
hierarquia viaria, que seria os diferentes graus de importancia que uma rua
possui em relagao a outras do mesmo sistema para a circulagao na cidade e
para o funcionamento da vida urbana naquele bairro. Percebemos, por exem-
plo, que a interrupgao temporaria do trafego traz diferentes consequéncias
para o transito da cidade, dependendo do bairro (e seu desenho) e da rua em
que a interrupgao acontece. Se a Avenida das Américas, na Barra da Tijuca, for
bloqueada, a cidade para. Se a interrupgao viaria acontece em uma rua interna
de algum condominio do mesmo bairro, poucos transtornos serdao gerados
para o restante da cidade.

Nas favelas do Rio de Janeiro o desenho urbano que prevalece é o modelo em
arvore, porém sem muita hierarquizagao, ou seja, muitos e muitos pequenos
galhos com poucos caules principais, ou muitos e pequenos becos com muito
poucas vias que permitem a passagem de veiculos. Por isso dizemos que a
circulagao dentro da favela se assemelha a circulagao em um labirinto, porque
os caminhos sdo desconexos e é muito facil se perder.

N
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Quando os urbanistas se lancam ao desafio de intervir em um ambiente ur-
bano de uma favela, visando melhorar o sistema de circulacao interna, eles
objetivam uma estrutura viaria mais racional para que as relagdes de troca e
os servicos sejam mais eficientes. Eles irao considerar a realidade do sistema
como um todo e tentarao reconhecer nesse sistema os pontos fracos que pre-
judicam o seu funcionamento. E natural que, tal como os médicos, facam uma
analise inicial do sistema para saber como ele funciona — o que, em termos
médicos, poderiamos chamar de diagnéstico e, em termos urbanos, chamaria-
mos de leitura do territério. Sera importante, nesse momento, reconhecer os
diferentes papéis das ruas dentro daquele sistema, pois algumas — por exem-
plo, as mais largas — podem ser muito importantes para a circulacdo de meios
de transporte e acesso aos servigos basicos, mas outras, apesar de mais estrei-
tas, podem fazer parte de um percurso histérico ou servir de principal canal
de circulagao de pedestres em determinada hora do dia. O reconhecimento
desses papéis das ruas de uma cidade é o que chamamos de hierarquia viaria.
A hierarquia viaria € um conceito muito subjetivo, porque varia de acordo com
o ponto de vista de quem analisa. Por exemplo: para uma crianga, a rua em que
esta localizada a sua escola é mais importante do que a rua onde fica a Prefei-
tura. Os urbanistas, em sua analise, tenderdo a considerar sempre os aspectos
funcionais. Os moradores, que conhecem as ruas e a histéria do bairro, terao
critérios subjetivos ou afetivos para fazer sua analise. E preciso considerar to-
dos os pontos de vista no reconhecimento inicial do sistema viario de uma
favela. Uma leitura atenta das condicdes do sistema viario € o primeiro passo

para uma intervengao viaria acertada.

E sempre interessante procurar identificar primeiro qual foi o processo de ocu-
pacao da favela, para tentar compreender como foram abertas as primeiras
vias. Essas informacdes podem estar disponiveis nos bancos de dados sobre
favelas disponiveis na cidade, nas Associacdes de Moradores ou em estudos
académicos feitos sobre a area em analise. E muito valido procurar os mora-
dores mais antigos da area para uma conversa, pois ainda é possivel encontrar
pessoas que participaram do periodo inicial de ocupacao da favela, que po-
dem dar depoimentos ou ter registros fotograficos antigos. Também é muito
valido pedir que os moradores desenhem a sua comunidade, pois, ao fazerem
isso, representarao construgdes e ruas que para eles sao mais importantes,

representando mapas mentais.

Mapa mental feito por uma crianga por ocasiao do Concurso Publico Nacional de
Ideias para Urbanizagao, relativo ao Complexo da Rocinha. Equipe coordenada pelo arquiteto
Luiz Carlos Menezes Toledo.

Através desses relatos, de fotos antigas ou mapas mentais, € possivel recuperar
um pouco da histéria do lugar. Muitas vezes, quando nao moramos no lugar,
desconhecemos certas sutilezas que sao importantes de serem respeitadas
e até valorizadas na proposta de uma intervencao urbana. Por exemplo: uma
favela se forma no terreno abandonado de uma antiga chacara. O caminho
principal da chacara é a trilha original, da qual derivaram todas as demais vias
conforme a favela crescia e se consolidava. Essa rua, a primeira vista, parece
muito semelhante as demais do sistema viario; porém, ao se descobrir que
ela é especial e tem uma importancia simbdlica para os moradores, pode-se

pensar em valorizar esta importancia no projeto de intervencgao.

A classificacao hierarquica dos sistemas viarios urbanos no Brasil foi proposta
nos anos 1970 pela Empresa Brasileira de Planejamento e Transportes. Esta clas-
sificacao, adotada em boa parte do Pais até hoje, classifica as vias carrogaveis
de acordo com critérios funcionais, considerando a existéncia de trés categorias
basicas, que sdo as vias arteriais, vias coletoras e vias locais. Muitos manuais
consideram esta divisao basica e alguns ainda dividem as categorias de base em
subcategorias, como vias principais, vias secundarias e ainda outras.

Alguns escritérios do Rio de Janeiro que trabalharam com projetos de urba-
nizacao de favelas nas ultimas décadas utilizaram estes critérios de hierarqui-
zagao viaria (arteriais, coletoras e locais), mas outros consideraram apenas a
largura da rua, identificando dentro das favelas as vias carrogaveis (largas o
suficiente para permitir a circulagdo de veiculos) e vias nao carrogaveis, que
incluiam becos e escadarias, por exemplo.

Nao existe um consenso quanto a classificacao hierarquica de vias urbanas no
Brasil. As cidades tém realidades diferentes e a hierarquizagao varia, depen-
dendo da escala do objeto analisado. A malha viaria de uma metrépole nao
pode ser analisada pelos mesmos critérios de uma favela, assim como ocorre

a uma favela de pequeno porte em relagao a um complexo de favelas.

Para este estudo, fizemos uma pesquisa de como as equipes que trabalharam
com urbanizacao de favelas no Rio de Janeiro interpretaram a hierarquia viaria
de seus locais de estudo e as representaram em mapas, e vimos muitos pontos
em comum, apesar das diferengas. Foi possivel fazer uma comparagao entre
as formas de apresentacao em mapas, considerando as cores e padroes de

desenho mais legiveis.

Para que este caderno tenha um carater propositivo, consideramos interes-
sante apresentar aqui uma proposta de categorizagao hierarquica que consi-
deramos importante para as favelas e como pode ser feita sua representacao
em mapas. Para tal utilizamos um estudo de caso realizado em uma favela da
cidade (Vila Sao Jorge em Iraja), fazendo mapas de hierarquia viaria para testar
sua viabilidade.

Como podera ser observado, no préximo capitulo sera apresentada a base
conceitual de macroescala relacionando a Estrutura Urbana e a Hierarquizacao
de LigagOes para a Cidade do Rio de Janeiro (SMTR/CET-Rio/SMU), a qual
adotaremos como referéncia no Programa Morar Carioca para as regioes e are-
as adjacentes e/ou circundantes as favelas. Na escala local, nas areas internas
as favelas serao adotadas complementarmente novas categorias para retratar
a complexidade das condig¢des de acessibilidade e mobilidade no interior da
favela e sua relacao com a “cidade formal’, considerando veiculos e pedestres.
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Em slide, Hierarquizagao de Centros de Alcance e Ligagdes. | Fonte: Palestra sobre o
Quadro de Desigualdades Habitacionais no Rio de Janeiro: Mobilidade Urbana (palestrantes:
arquitetos Luis Paulo Gerbassi Ramos e Anténio Augusto Verissimo). Observatério das Metro-
poles, Agao Urbana e Fundacao Bento Rubido. Rio de Janeiro, 2011.

A imagem que se vé na Fig. 25 refere-se a estudos sobre os deslocamentos
urbanos da cidade do Rio de Janeiro desenvolvidos no inicio dos anos 1990
pela SMTR/CET-Rio e SMU a partir do Plano Diretor de 1992. O PD de 1992,
reeditado em marco de 1993, em seu Capitulo Ill — Da Estrutura Urbana Ba-
sica —, art. 54, estabeleceu o sistema de centros de comércio e servicos e a
respectiva hierarquia para os principais centros de atratividade econémica e,
consequentemente, de producao e atracao de viagens, apresentando a seguin-
te classificacao hierarquica funcional: | — Centros de Alcance Metropolitano,
Il — Centros de Alcance Municipal e Ill — Centros de Alcance Local.

Em seu Anexo VIl o PD de 1992 apresenta a seguinte relacdo hierarquizada para
os centros de alcance:

Centros de Alcance Metropolitano: Centro (ACN), Copacabana, Madureira,
Tanque e Taquara, e Campo Grande.

Centros de Alcance Municipal: Estacio, Botafogo, Ipanema, Leblon, Tijuca,
Bonsucesso, Ramos, Penha Circular, Méier, Iraja, Ilha do Governador, Pavuna,

Barra da Tijuca e Bangu.

Centros de Alcance Local: neste caso o PD estabelecia que esses centros se-
riam definidos nos Projetos de Estrutura Urbana, correspondentes aos nucleos
de comeércio e servicos dos demais bairros.

Assim, a partir dos elementos e da Estrutura Urbana Basica, que constavam
no PD de 1992, estabeleceu-se a base conceitual de referéncia, relacionando
a Estrutura Urbana e a Hierarquizacao de Ligacdes, e, de modo coerente e em
consequéncia, a Hierarquizacao Viaria, sendo posteriormente, em 20092010,
estabelecida pela SMTR/CD/GPM a Rede Basica Hierarquizada para o Sistema
de Transporte Publico por Onibus (STPO) para a Cidade do Rio de Janeiro. Es-
sas ligacoes, além da fungao de acessibilidade e mobilidade de pessoas, cum-
prem também a funcao de circulacao de bens e mercadorias, respeitando as
respectivas classificagcdes hierarquicas.

A seguir sao apresentadas a classificagao e as caracteristicas da Hierarquizagao
de Ligagoes:

Ligagdes Estruturais: as ligacdes estabelecidas pelas principais conexdes, me-
tropolitanas, regionais, nacionais e internacionais, com o municipio do Rio de
Janeiro. Exemplo: as principais rodovias federais e estaduais (BR 040, BR 116, BR
101, o Anel Viario Estrutural e principais Ligacdes Transversais da Cidade do Rio

de Janeiro); as ligagdes de conexao com aeroportos e zona portuaria

Ligacdes Arteriais Primarias: ligagdes entre Centros de Alcance Metropolitano

Ligagdes Arteriais Secundarias: ligacdes entre Centros de Alcance Municipal
e entre esses e os Centros de Alcance Metropolitano

Ligacdes Coletoras: ligacdes entre os Centros de Alcance Local e os centros
hierarquicamente superiores (Centros de Alcance Municipal e Centros de Al-

cance Metropolitano).

Como ja mencionamos, a Hierarquizagao Viaria estabelecida no ambito da CET-
-Rio, apresentada na Fig. 26, seguiu coerentemente a mesma base conceitual da
hierarquizagao de ligagdes, inclusive com a mesma denominagao, tendo sido
identificadas as vias que cumprem as ligacdes hierarquicas relacionadas por
Area de Planejamento, disponiveis em base “ACCESS” na CET-Rio/DES/GIT.

Assim, as Vias Estruturais sdo aquelas que cumprem a funcao de ligacao es-
tabelecida pelas principais conexdes, metropolitanas, regionais, nacionais e
internacionais, com o municipio, articuladas pelo “Anel Viario Estrutural da
Cidade do Rio de Janeiro”; as Vias Arteriais Primdrias sao as que cumprem a
fungao de ligagao entre os Centros de Alcance Metropolitano; as Vias Arte-
riais Secunddrias sdo as que fazem as ligacdes entre os Centros de Alcance
Municipal e destes com os Centros de Alcance Metropolitano; e, por ultimo,
as Vias Coletoras conectando os Centros de Alcance Local (bairro a bairro) e
os Centros de Alcance Municipal e Centros de Alcance Metropolitano, res-
pectivamente. No caso especifico da Hierarquizacao Viaria, nos Centros de
Alcance Local diretamente adjacentes as Vias Estruturais as ligagoes podem
ser desempenhadas por Vias Coletoras.

Rede Vidria Mierarquizads
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Em slide, Hierarquizagao Viaria. | Fonte: Palestra sobre o Quadro de Desigualdades Ha-
bitacionais no Rio de Janeiro: Mobilidade Urbana (palestrantes: arquitetos Luis Paulo Gerbassi
Ramos e Antonio Augusto Verissimo). Observatério das Metropoles, Acao Urbana e Fundagao
Bento Rubido. Rio de Janeiro, 2011.

Ja para a Rede Bdsica Hierarquizada do Sistema de Transporte Piblico por Oni-
bus (STPO), estabelecida em 2009/2010, apresentada na imagem da Fig. 26,
embora seguindo coerentemente a mesma base conceitual da Hierarquizagdo
de Centros de Alcance, Hierarquizacdo de Ligacbes e Hierarquizacéo Vidria,
houve a necessaria adequagao para denominagao hierarquica, assumindo a se-

guinte classificacao:

Corredores/Linhas Estruturais (representadas em verde) — correspondem
aos corredores e linhas que cumprem a funcao das Ligacdes Estruturais da
Cidade do Rio de Janeiro, ou seja, as ligagdes da Cidade do Rio de Janeiro com

as suas conexdes de ambito metropolitano, regional, nacional e internacional
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Corredores/Linhas Troncais Principais (representados em vermelho) — por
analogia, sdo os corredores e linhas correspondentes as ligagdes entre Centros
de Alcance Metropolitano

Corredores/Linhas Troncais Secundarios (representados em laranja) — por
analogia, sao os corredores e linhas que desempenham a fungao de ligacao
entre Centros de Alcance Municipal e destes com os Centros de Alcance Me-
tropolitano

Corredores/Linhas Coletores(as) (representados em amarelo-claro) — por
analogia, sao os corredores e linhas correspondentes as Ligacdes Coletoras,
ou seja: desempenham a funcao de ligacdo bairro a bairro entre os Centros
de Alcance Local e destes com os Centros de Alcance Municipal e Centros
de Alcance Metropolitano, respectivamente, e a funcao de alimentadores dos
corredores e linhas hierarquicamente superiores.

Em 2003, a Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro (Setrans-
-RJ) contratou estudos e pesquisas de Origem e Destino (OD) e a elaboracao
do Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) para a Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro, finalizado e editado em 2005. Os resultados apresentados
para as diversas macrozonas estabelecidas no plano evidenciaram os grandes
vetores de deslocamento metropolitanos, entre os quais os que se referem
ao Municipio do Rio de Janeiro, confirmando a predominancia de producao
e atratividade de viagens da Area Central de Negdcios (ACN) e as macrozo-
nas referentes aos principais Centros de Alcance Metropolitano da Cidade do
Rio de Janeiro.

Ao longo de todo o periodo dos anos 1990 até os dias atuais, em funcdo da
expansao da ocupacao extensiva e intensiva das areas e centralidades em di-
recao a Zona Oeste — AP4 e AP5 e, mais especificamente, da Barra da Tijuca —,
houve significativa variacdo de comportamento de geracao (producao e atra-

¢ao) de viagens tanto no ambito municipal quanto no metropolitano, eviden-
ciando a Barra da Tijuca como Centro de Alcance Metropolitano, a partir dos
resultados expressos no PDTU de 2005 e, em menor escala, de movimentacao
de pessoas e de bens e mercadorias, Santa Cruz como Centro de Alcance Mu-
nicipal transitando em futuro proximo para Centro de Alcance Metropolitano,
em funcao das intervencdes do Arco Rodoviario Estadual, consolidacdo do
Polo Siderdrgico, do Porto de Itaguai e, possivelmente, a utilizagdo da Base
Aérea de Santa Cruz para voos regionais.

A SMTR/CET-Rio esta sempre atualizando seus dados com as informagoes so-
bre a hierarquizacao viaria na cidade considerando estes critérios. No inicio
do Programa Morar Carioca, esse banco de dados em meio georreferenciado
(Google Earth) foi fornecido pela CET-Rio para a Secretaria de Habitagao, que
repassou os dados aos escritérios de arquitetura contratados para realizarem os
projetos de urbanizacao. Coube aos escritérios contratados representar em ma-
pas a hierarquizacao viaria da macrorregiao de suas favelas utilizando os dados
fornecidos. Cada equipe representou os mapas com uma variagao cromatica

diferente, o que criou, em alguns casos, certas dificuldades de leitura.

Na Fig. 27 vé-se a nossa proposta de representagao cromatica para o mapa
de hierarquia viaria da macrorregiao (entorno de 2 a 5km) da comunida-
de Vila Sao Jorge, em Iraja. Como se pode observar, as categorias da CET-
-Rio foram representadas nos mapas partindo-se das cores mais fracas
(amarelo) para as mais fortes (vermelho), em ordem crescente de hierarquia,
evitando-se cores como o verde e o azul, que normalmente representam
matas ou cursos d“agua. As vias locais foram representadas em amarelo, as
coletoras em laranja, e em vermelho foram representadas tanto as vias ar-
teriais primarias como as secundarias, pois nao consideramos que diferen-
ciacao seria relevante no entorno das areas de estudo. As vias estruturais,
por sua vez, foram representadas em roxo, destoando do restante da escala

cromatica utilizada, por ser uma categoria muito particular em relagao as de-
mais. O resultado permite identificar facilmente o grau de permeabilidade vi-
aria da favela em relacdo aos bairros do entorno.
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Vila Sao Jorge, no bairro de Iraja: representacao da Hierarquizagao feita pela CET-Rio no
entorno de 2km da comunidade, aparecendo em roxo a Avenida Brasil, em vermelho a Avenida
Monsenhor Félix (AP) e Avenida Automével Clube (AS) e, em laranja, a Estrada do Colégio, via
coletora que se comunica com as vias de categoria superior, suportando as principais linhas de
transporte que servem a comunidade.

Na classificacao hierarquica feita pela CET-Rio as vias das favelas, quando apa-
recem, em geral sao classificadas como vias locais. Ao fazer a analise em uma
escala mais aproximada, considerando apenas a area de abrangéncia da favela,
percebemos que existem outras categorias hierarquicas além das vias locais.
Os deslocamentos internos, de pessoas ou de veiculos, obedecem a uma [6-
gica semelhante a adotada pela CET-Rio, escoando mais em certos percursos
do que em outros. Fatores como a inclinagdo da rua, a posicao geografica da
rua dentro da favela e a possibilidade de acesso ao transporte publico da ci-
dade determinam maior ou menor utilizagao das vias. Os percursos de ida ao
trabalho diferem também dos percursos de volta. Muitas vezes, em favelas de
encosta, os moradores optam por descer o morro a pé (“pra baixo todo santo
ajuda”), mas na volta optam por vans ou mototaxis para subirem o morro. E
claro que o estudo feito pela CET-Rio ndao pode ser sensivel a todas as singula-
ridades. Ao identifica-las, a equipe de projeto deve considerar uma classifica-
cao hierarquica que reflita a realidade local e aferir uma hierarquia que possa
ser mapeada de forma legivel.

E importante considerar que a hierarquizacao da situacio local é um instru-
mento de estudo muito valido para o estudo das futuras solugdes propostas.

Nas favelas, o sistema vidrio existente, sejam favelas planas ou em encosta,
em geral é muito pouco hierarquizado. Mesmo quando ha boa oferta de vias
largas e carrogaveis, elas sao muito semelhantes do ponto de vista fisico, pre-
judicando a orientagao principalmente para quem nao mora ali. Nas favelas
em encosta, onde sao mais raras as vias carrocaveis, as poucas que existem
também nao sao muito largas, e estdo frequentemente sobrecarregadas por
veiculos estacionados, transito de veiculos de transporte de passageiros e car-

gas, pedestres e redes de infraestrutura.
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E muito dificil, num primeiro momento, distinguir as diferencas entre vias de
uma favela. Todas as vias carrocaveis sdo tao sobrecarregadas que parecem ter
papel de coletoras, e todos os becos sdo tao estreitos que também parecem
iguais. Alguma classificacao de hierarquia que levasse em consideracdo apenas
a largura da via permitiria apenas identificar dentro do sistema da favela as
vias que sao carrocaveis e aquelas que nao o sao, o que seria muito limitador,
dependendo da complexidade da area que se esta estudando.

Para que as sutilezas possam ser percebidas e mapeadas é preciso incorporar
outros instrumentos de investigagdo que nao apenas o levantamento fisico
das ruas, mas também entrevista com os moradores, observacdo do uso das
vias em diferentes horas do dia, observacdo sobre a existéncia de comércio
(o comércio sé se sustenta onde ha grande circulagao de pessoas) e levanta-
mento do ndmero de conexdes que a via faz com outras vias internas, o que

chamaremos de grau de conectividade viaria.

Um beco que apresente elevado grau de conectividade viaria desempenha pa-
pel importante no sistema como um todo, mesmo que seja tao estreito como
os demais becos. Classificado como beco coletor ou principal, ele vai merecer
no Plano de Intervencao uma analise diferenciada que podera considerar o seu
alargamento e sua transformagéo em uma via de servigo, por exemplo.

Fig. 28 Beco da Comunidade Barreira do Vasco, com 1a 2,5m de largura.
Fonte: HDAA Arquitetos Associados.

Fig. 29 Beco da Comunidade Barreira do Vasco: apropriagao do espago publico utilizado como
area de servigo. | Fonte: HDAA Arquitetos Associados.

Para que nao haja confusao entre a Hierarquizagao Viaria da Macrorregiao
(CET-Rio) e a Hierarquizacao Viaria Local (feita pela equipe de projeto), sugeri-
mos que nos mapas de hierarquizagao do Sistema Viario Local sejam represen-
tadas em cores apenas as vias da favela. Todas as vias situadas fora dos limites
da favela devem ser representadas em preto, para nao confundir as categorias
de analise.

A seguir apresentamos a conceituagao da classificacao hierarquica que consi-
deramos adequada para o sistema viario local de uma favela no estudo de caso
da Favela de Vila Sao Jorge, em Iraja. A variagao cromatica proposta na legenda
também varia da cor mais fraca (amarelo) para a cor mais forte (vermelho), em
ordem crescente de hierarquia.

Classificagao Hierarquica Local
(proposta pelas Autoras)

- SISTEMA VIARIO DO BAIRRO -

Todas as vias do bairro fora dos limites da favela. devem ser representadas
em preto.

« VIAS DE ACESSO -

Vias da favela que claramente tém uma importancia maior que a das demais
vias carrocaveis da favela, por motivos histéricos ou por servirem de principal
acesso, estando conectadas ao bairro. Normalmente concentram as principais
linhas de transporte formal ou informal, comércio ou equipamentos comuni-
tarios mais importantes que atendem a comunidade. Também podem ser vias
do bairro que tém grande relacao com a favela, por exemplo na sua franja.
Sugerimos representar essas vias em preto, com as margens de contato direto

com a favela em vermelho.
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Fig. 30 Estrada do Colégio, classificada como via de acesso. Apesar de ser uma via do bairro,
tem uma relagao especial com a favela de Vila Sao Jorge, sendo uma de suas margens ocupada
por construgdes da favela. | Fonte: Internet.
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Fig. 31 Estrada da Independéncia, no Borel: principal vetor de ocupagao da comunidade, e
durante muitos anos Unica via carrocavel da favela, concentrando principais equipamentos
publicos e comunitarios e responsavel pela distribuicdo interna de todos os servigos. Poderia
ser classificada como via de acesso. | Fonte: Internet.

Fig. 32 Rua Euclides da Rocha, no Morro dos Cabritos. Apesar de classificada pela CET-Rio
como uma via local da cidade, na realidade local da favela é, de fato, a rua mais importante,
podendo ser classificada como via de acesso. | Fonte: Fabio Costa, SMH.

- VIAS CARROGAVEIS -

Sao consideradas vias carrogaveis todas as vias que permitem a passagem de
veiculos, mesmo que de pequeno porte (vias com mais de 2,5m de largura). Po-
dem ser representadas em subcategorias, de acordo com as conexdes viarias
que promovem, podendo ser:

Vias carrocaveis principais ou coletoras

Vias que possuem saida ou conexao com outras vias de acesso ou do bairro.
Podem também ser vias sem saida que, pela sua extensdo ou quantidade de
conexdes com outras vias internas, desempenham papel importante na irriga-
cao de servicos de determinado setor interno. Comparadas a classificagao da
CET-Rio, poderiamos dizer que as vias carrocaveis principais atuam como vias
coletoras dentro da favela.

Vias carrogaveis secundarias ou locais

Vias de ligacao entre vias carrocaveis de hierarquia superior, as carrocaveis
principais ou coletoras.

« BECOS OU ESCADARIAS -

Sao todas as vias com menos de 2,5m de largura. Dependendo do grau de com-
plexidade de cada area de estudo, podem ser representadas em subcategorias,
de acordo com as conexdes viarias que promovem, podendo ser:

Becos ou escadarias principais ou coletores

Becos ou escadarias de grande extensao que permitem uma grande quantida-
de de conexdes viarias, responsaveis por escoar boa parte dos deslocamentos
humanos. Em geral concentram comércio e equipamentos comunitarios no

seu trajeto.

Becos ou escadarias locais
Becos ou escadarias de importancia local, responsaveis pelo acesso as casas

de determinado setor, sem maior importancia para a integracao entre diferen-

tes setores internos.
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Fig. 33 Vila Sao Jorge, Hierarquia Viaria Local. A Estrada do Colégio foi representada como via
de acesso por ser uma via do bairro que tem grande relagao com a comunidade que ocupa
uma de suas margens. O sistema viario interno se caracteriza pela existéncia de um grande
nimero de becos e poucas vias carrogaveis, num desenho organico e centrifugo que prioriza
as saidas de dentro para fora sem vias transversais que permitam maior integracao entre os
setores. Entre os becos, apenas dois foram classificados como becos principais coletores, por
canalizarem maior fluxo de pedestres e fazerem a conexao entre vias carrogaveis principais.

Fig. 34 Rua da Grota, Morro da Providéncia. Neste caso a intervencdo proposta considerou a
execugao de obras de viaduto para transformar o beco em via carrogavel local, em nivel, me-
lhorando sensivelmente a acessibilidade e permitindo a circulacdo do microtrator de coleta

de lixo, com isso evitando o despejo irregular encosta abaixo. | Fonte: Fabio Costa, SMH.

2.2.2 Mobilidade e acessibilidade

Considera-se que uma cidade apresenta mobilidade adequada e sustentavel
quando o cidadao tem oportunidade de se deslocar pela cidade de manei-
ra rapida e segura, podendo arcar com o custo desse deslocamento, e que
os meios de transporte disponiveis causem o menor dano possivel ao meio
ambiente. H4 um esforco muito grande no sentido de planejar a localizagao
de novas atividades ou servicos na cidade nas proximidades de bairros ou co-
munidades, porque desonera o Estado e ndo sobrecarrega o sistema de trans-
portes. Por um lado, a localizagdo de novos equipamentos ou servigos deve
considerar a possibilidade de deslocamentos a pé ou de bicicleta, e, quando
nao for possivel o uso do transporte publico, somente em dltimo caso o uso
de automoveis particulares. Ha um esfor¢o muito grande em todas as grandes
cidades no sentido de planejar o sistema de transportes de modo a descarre-
gar o uso dos veiculos das vias, invertendo a ldgica das décadas anteriores de
sempre aumentar a capacidade do sistema viario para atender a demanda do
crescente nimero de automoveis.
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A articulacao de diferentes modalidades de transporte (barcas, onibus, trens,
metrd, vans e bicicletas) em sistemas intermodais é uma necessidade da cida-
de que se preocupa com a eficiéncia do sistema de transportes e com a sus-
tentabilidade. Tanto para o transporte de cargas quanto para o transporte pu-
blico, o sistema intermodal permite maior abrangéncia de atendimento, maior
velocidade, reduz a poluicao, os custos econdmicos e o consumo de energia.
Na etapa dos levantamentos diagndsticos, além de fazer o levantamento dos
sistemas de transporte disponiveis que ja atendem a populagao na regiao do
entorno é necessario fazer uma investigacao sobre projetos e obras que estao
planejadas naquela regiao, considerando-se obras viarias e de transporte que
podem vir a mudar totalmente a légica de deslocamento das pessoas dentro

e fora da favela.

A légica dos sistemas intermodais deve se estender as favelas. Fazer um bom
diagnostico de como as pessoas se deslocam permitira, na etapa de Plano de
Intervencao, a proposicao de solucdes acertadas neste sentido. Uma favela
plana pode passar a ter uma rede cicloviaria fazendo a ligagao entre a comu-
nidade e a estacdo de transporte mais proxima (rodoviaria, metrd ou trem),
desde que existam bicicletarios em nimero suficiente. As favelas em encosta
podem se tornar mais acessiveis, considerando-se a integracao de diferentes
modais de transporte que incluem equipamentos mecanicos como elevado-

res, planos inclinados ou teleféricos.

"

Fig. 35 Exemplo de sistema intermodal de transporte: no Morro da Providéncia o teleférico que
liga a Zona Portuaria a Central do Brasil, passando pelo Morro da Providéncia, reduz o tempo
de deslocamento entre o morro e o asfalto e permite a conexao direta com os trens, 6nibus e

metrd. | Fonte: Fabio Costa, SMH.

Em geral, a mobilidade dentro das favelas quase sempre se da através das vias
existentes, considerando-se os deslocamentos que s6 podem ser feitos a pé
em becos e escadarias e aqueles que se apoiam em vias carrogaveis que, além
dos deslocamentos a pé, suportam algum sistema de transporte interno, como
mototaxis e vans, que operam internamente na comunidade em sistema infor-
mal ou de cooperativas. A fluidez € um componente muito importante para
a mobilidade urbana, pois ter fluidez no deslocamento de uma atividade a
outra significa maior velocidade em menor tempo, o que significa ganhos em

qualidade de vida.

A mobilidade nas favelas é comprometida pela auséncia de um tracado viario
mais organizado e hierarquizado, sobrecarga das vias existentes, forte inclina-
Gao que restringe a circulagao de pedestres e certos tipos de veiculos, preca-
riedade de pavimentacao ou inadequacao dos raios de curvatura, e, as vezes,

até pela violéncia urbana.
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Fig. 36 Complexo do Borel, Transporte Interno. As comunidades do Borel, Chacara do Céu,
Casa Branca e Morro do Cruz, apesar de integradas através do sistema viario pela Transfavela
implantada em 1998 com o Programa Favela Bairro, continuaram com sistemas de transporte
interno independentes (vans e mototaxis). | Fonte: Javoski, Daniela Engel Aduan: Transfavela,
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Para se entender melhor a dinamica de deslocamentos internos da favela, va-
lem as entrevistas de origem e destino nos horarios de pico e a observagao
do uso das vias internas em diferentes dias da semana e horarios do dia. Vale
lembrar que os deslocamentos a pé seguem a l6gica da gravidade, ou seja, “pra
baixo todo santo ajuda’.

Quando planejamos um novo sistema de coleta de lixo, ele deve considerar as
intervencdes viarias propostas e o fato de que as pessoas normalmente levam
o lixo até os pontos de coleta mais préximos em seu trajeto habitual, mas
sempre encosta abaixo; dificilmente elas irao subir para deixar o lixo e depois
retomar seu caminho de descida. E importante considerar isso na hora de defi-
nir as bacias de contribuicao de lixo do novo sistema proposto e a localizagao
dos pontos de coleta.

A mesma logica se aplica aos equipamentos mecanicos de mobilidade — por
exemplo, o teleférico. As estacdes devem ser locadas em pontos acessiveis
no percurso habitual dos moradores, e ndo no topo dos morros, pois ninguém
“sobe para depois descer”.

O mapeamento da mobilidade da favela é um material muito interessante que
ajudara a eleger, no Plano de Intervencao, prioridades em relagao a interven-
Gao, considerando as decisdes que se referem a novas aberturas viarias, loca-
lizagdo dos equipamentos publicos e novos sistemas de transporte, sempre
dando prioridade aos deslocamentos a pé ou de bicicleta.

Fig. 39 Ladeira dos Tabajaras. Exemplo de via com pouca mobilidade. Apesar de ser uma via
relativamente larga, ndo ha uma regularizagao sobre o uso da rua definindo areas passiveis de
estacionamento, descarga etc. A consequéncia é a frequente invasao do espago do pedestre
pelos veiculos e um transito que nao flui nos horarios de pico. | Fonte: Fabio Costa, SMH.

A acessibilidade é o grau de dificuldade ou facilidade que a pessoa encontra
para sair e chegar a determinada atividade ou destino final, efetuando deslo-
camentos através do sistema de transportes ou a pé. Deve considerar diferen-
tes tipos de pessoa, como as de mobilidade reduzida, idosos, criangas, obesos,
portadores de deficiéncia, pessoas com crianca de colo, gestantes etc. Assim,
quando se diz que o acesso a determinada atividade é dificil € porque de certa
forma ele restringe o uso universal, ou seja, da pluralidade de tipos de usuarios
que existe na cidade. Uma escola situada na parte alta de um bairro com acesso
por escadaria sera bem acessivel apenas para aqueles que também moram na
parte alta e conseguem subir escadas, excluindo-se todos os demais.

Costumamos dizer que uma favela é de dificil acesso quando ha poucas alter-
nativas de transporte publico na cidade que permitem chegar até ela. Quando
nos referimos ao acesso dificil de determinada atividade dentro da favela, no
entanto, estamos falando especificamente sobre o percurso a que nos subme-
temos para acessa-lo, se é dificil se deslocar através dele, considerando-se a
inclinagao da via, o nimero de degraus de uma escadaria, se ha no percurso
trechos alagaveis ou mal pavimentados, a pouca disponibilidade de vias car-
rogaveis, a auséncia de calcadas desimpedidas ou largas o suficiente para a
circulacao de cadeiras de rodas, carrinhos de bebé etc.

Teremos sempre que avaliar a dificuldade de acessibilidade universal — ou seja,
de todos os tipos de usuarios — a determinada atividade. O espaco urbano
das cidades brasileiras ainda é muito pouco acessivel, e por isso estdao em an-
damento obras e servicos de adequacao dos edificios e das areas publicas as
necessidades de inclusao de toda a populacéao, eliminando-se os obstaculos.
Nos programas de urbanizagao de favelas é recomendavel que todos os edifi-
cios, como creches e unidades de reassentamento, assim como todas as areas
publicas, sejam projetadas de modo a atender os critérios da norma NBR 9050,
que regula sobre acessibilidade universal.

Fig. 40 Favela Santa Marta, em Botafogo, Rio
de Janeiro. A favela ocupa um terreno tao
inclinado (mais de 30% de inclinagdo) que a
abertura de vias carrogaveis implicaria um
grande numero de remogdes a altissimo
custo. Neste caso a acessibilidade a favela
foi ampliada através da introducdo de um
plano inclinado até o ponto mais alto da fa-
vela. | Fonte: Internet.

Fig. 41 Favela do Cantagalo, em Ipanema, Rio de Janeiro. Neste caso a acessibilidade foi me-
lhorada através da implantagao de um elevador integrado a estacao General Osério do Metro,
exemplo de sistema intermodal que conecta o metrd a uma via carrogavel da favela, a Custo-
dio Mesquita, através de elevador publico que é operado pelo metré e pode ser acessado por
qualquer morador da comunidade. | Fonte: Governo do Estado.
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3.1. Recomendagdes e premissas

A. O SISTEMA VIARIO DEVE PROMOVER A INTEGRACAO
ENTRE FAVELA E CIDADE

Melhorar acessos e vias existentes, e abrir novas vias ajudam a integrar a favela
com os bairros vizinhos e, consequentemente, com a cidade.

A integracao fisica de favela e bairro preconiza a articulacdo plena entre estes
dois tecidos, através de um sistema de circulagao viaria. Para complexos de
favelas, este é um dos principais elementos de costura com os assentamentos
vizinhos. E importante conectar um sistema ao outro, para dar acessibilidade e
mobilidade, o que pode ser feito através do prolongamento de vias existentes;
novas aberturas vidrias; construcdo de obras-de-arte como pontes e viadutos
para superar grandes desniveis, rios ou canais; ou até a utilizacao de equipamen-
tos mecanicos como elevadores, teleféricos, planos inclinados etc. As inter-
vengdes viarias devem priorizar a qualidade urbana, nao o carater rodoviarista,
diminuindo o impacto na estrutura existente para evitar muitas relocagoes.

Conhecer bem a dinamica de deslocamento da populacao local, sua relacao
com o bairro e o grau de proximidade entre favelas de um mesmo complexo
é fundamental para evitar decisdes equivocadas de projeto, como, por exem-
plo, implementar um novo acesso que sera pouco utilizado tanto pela favela
como pelo bairro ou a criagdo de uma complexa estrutura viaria entre areas
pouco consolidadas.

AT X7

Fig. 42 A integracao de favela e bairro: da situagao inicial de vias da favela pouco conectadas
ao entorno (esquerda) sao criadas novas possibilidades de conexao (centro) e hierarquizagao
(direita).

B. O SISTEMA VIARIO CONTRIBUI PARA O DESADENSAMENTO,
NECESSARIO PARA MELHORAR A QUALIDADE DE VIDA

A abertura de novas vias carrogaveis contribui, indiretamente, para a implanta-
Gao de novos espagos publicos abertos, além de trazer mais permeabilidade ao
territério, mais aeracao e insolagdo. Por demandar muitas vezes demolicoes, a
implantagao do novo sistema viario transforma os espagos internos da favela,
pois, além das calcadas e faixas carrocaveis, se abrem também novas areas re-
manescentes das demoligoes que podem ser aproveitadas como areas de lazer,
implantagao de novos servicos, comércio e moradias para familias realocadas.
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Fig. 43 Abertura de vias carrogaveis.

C. O SISTEMA VIARIO E SUPORTE DA INFRAESTRUTURA E DEVE
GARANTIR A NAO-OCUPACAO DAS FAIXAS DE PROTECAO DOS
CANAIS, MARGENS DE RIOS, DE TALVEGUES ETC.

Os talvegues naturais, nas favelas em encosta, e canais e margens de rios, nas
favelas planas, quando ocupados, sao areas de risco. A Faixa Non Aedificandi
(FNA) e a Faixa Marginal de Protecao (FMP) sdo areas ao longo das margens
nas quais, por estarem sob risco, ndo é permitido edificar. Nas favelas, essas
faixas sao, muitas vezes, ocupadas irregularmente. E imperativo que seja feita
a retirada das casas sobre as FNA e as FMP, e que estas sejam urbanizadas para
garantir que nao sejam novamente ocupadas. A implantacao de sistema viario
nessas areas ainda tem o papel de novos acessos e de suporte de novas redes
de infraestrutura e de areas publicas.

Figs. 45 e 46 Parque Royal na Ilha do Governador, Rio de Janeiro, antes e depois do Programa
Favela Bairro. | Fonte: Fabio Costa, SMH.
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Fig. 47 Proposta de urbanizagao das margens de um talvegue.

D. AS VIAS PODEM SER UTILIZADAS PARA DELIMITAR A AREA DA
FAVELA

Pensar em vias de pedestres, em vez de muros, nos limites da favela é uma for-
ma de dar visibilidade as areas nao ocupaveis e facilitar a circulagao dos fiscais
da Prefeitura e dos préprios moradores para controle da expansao. A relacao
do beco-limite com os elementos naturais amplia e da qualidade ao espaco
publico. Recomenda-se, no entanto, evitar a implantagao de saneamento ba-
sico nas vias-limite para nao estimular novas ocupagdes e a expansao sobre as
areas livres fora dos limites do assentamento.

Fig. 48 Proposta de implantacdo de beco-limite.

Fig. 49 Proposta de implantagao de beco-limite.

F. NEM SEMPRE E POSSIVEL ABRIR VIAS CARRO(;AVEIS
A abertura de vias carrocaveis nao é possivel em condigdes como:

« Em favelas de encosta, quando a inclinagdo é excessiva, sao necessarias ou-
tras solugdes de acesso, tais como escadas e equipamentos mecanicos como
plano inclinado, elevador, escada rolante etc.

- Em margens alagadicas de rios, onde o solo é fragil, para possibilitar o aces-
so de veiculos, por exemplo, o projeto viario pode exigir fundagdes de alto
custo, o que acaba inviabilizando a solucao.

Recomenda-se, nesses casos, que sejam feitos levantamentos técnicos mais
especificos, como topografia e sondagem, para dar suporte ao estudo de im-

plantacdo de novo sistema viario.

Fig. 50 Elevador de conexdo do Metrd (Esta-
cao General Oso6rio) com a Favela do Can-
tagalo. Em tracejado, o acesso que falta ser
implantado e que ligara a Rua Custodio Mes-
quita, nova via carrocavel.
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Fig. 51 Plano inclinado na Favela Dona Mar- Fig. 52 Escadas rolantes em Medellin, Co-
ta. Fonte: Internet. lémbia.

F. A DIMENSAO DAS VIAS DEVE SER DELINEADA PARA A
INFRAESTRUTURA E PARA O SERVICO QUE NELAS CIRCULARA

A abertura de vias carrocaveis em favelas geralmente demanda a demoligao de
edificagdes preexistentes. Quanto mais demoligoes, mais trauma e problemas
de desapropriagao ou negociagdes para implantagao do sistema viario, o que
interfere diretamente no prazo de execugdo da obra e, muitas vezes, pode
inviabiliza-la. Para que essa intervencao traga resultados positivos imediatos e
para que o impacto da demolicdo seja minimizado, o projeto das vias carroga-
veis deve ser compativel com a necessidade de implantagao de infraestrutura
e de servico, sendo estudado caso a caso.

O sistema viario deve ser imaginado em conjunto com o sistema de coleta
de residuos solidos, por exemplo. Em certas vias, pode passar o caminhdo de
lixo, em outras o microtrator, e com isso a largura das vias — e a inclinagao, no
caso das favelas de encosta — nao precisa ser igual. E da mesma forma deve-se
proceder com a infraestrutura, pois, se é necessaria a implantagao de adutora
ou rede de drenagem aberta, estas devem determinar a largura da via.

Figs. 53, 54 e 55 Equipamentos de coleta de residuos e implantagdo de rede de drenagem.
Fonte: Internet.

G. O NOVO SISTEMA VIARIO DEVE, SEMPRE QUE POSSIVEL,
REFORCAR O SISTEMA EXISTENTE

O projeto viario deve considerar o sistema viario existente. Para implantagao
e alargamento de vias, deve ser analisado o sistema das vias que ja existem e
também o fluxo de pedestres, que geralmente indica as vias mais acessiveis, de
mais utilizagdo e, portanto, de importancia dentro do sistema, mesmo com a

limitacao fisica imposta pelas edificacdes e pela topografia.

Vias de pedestre importantes merecem ser alargadas e/ou urbanizadas para
facilitar a acessibilidade, o que garante em parte o reconhecimento da nova

intervencao pela populacao local.

Fig. 56 Via GE, na Favela do Jacarezinho.
Esta rua foi aberta a partir do alargamento
de becos existentes (a esquerda da foto) e
da utilizacdo de uma faixa do terreno da
Fabrica GE.

Ap6s a implantagdo da rua, criou-se uma
nova ligacdo viaria entre a favela e o bairro.

H. O SISTEMA VIARIO DEVE AMPLIAR AO MAXIMO POSSIVEL A
PERMEABILIDADE NA FAVELA

Todos os setores internos da favela devem, sempre que possivel, ser atendidos
por um sistema carrocavel minimo que permita o acesso dos cidadaos aos
servigos basicos. A distancia maxima entre uma edificagao e alguma via carro-
cavel, mesmo que de servigo, deve ser de até 150m.
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Fig. 57 Areas atendidas pelo sistema vidrio.

3.2 Aberturas viarias

Em favelas, muitas vezes a implantagao de vias carrogaveis implica remogdes.
O estudo de implantagao dessas vias deve ser feito de modo criterioso e ava-
liado caso a caso.

As vias podem surgir do alargamento de becos ja existentes, o que é interes-
sante por respeitar percursos de pedestres ja consolidados. Nesses casos, as
remogdes devem ser feitas de um dos lados da via, podendo ser, por exemplo,
o lado oposto ao da maior concentragao de servigos e comércios, para esti-
mular a vitalidade da rua.

Segundo Jacobs, “o quesito basico da vigilancia (da rua) € um ndmero subs-
tancial de estabelecimentos e outros locais publicos dispostos ao longo das
calgadas; deve haver entre eles sobretudo estabelecimentos e espacos publi-
cos que sejam utilizados de noite” A autora entende que a “vigilancia” da rua
esta intimamente ligada a circulacao de pessoas, que sao os “olhos da rua”
No caso das favelas, os “olhos da rua” sao as portas e janelas voltadas para o
espago publico da rua.
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Figs. 58 e 59 Exemplo de comércio que permaneceu mesmo com o alargamento viario
executado na Rua 4, Favela da Rocinha, Rio de Janeiro.
Fonte (antes): M&T, 2006 e (depois): ArquiTrago Projetos, 2010.

Outro critério importante para definicao das casas a serem removidas para o
alargamento de uma via é o padrao construtivo das edificacdes. Deve-se dar
prioridade a retirada das edificagdes mais precarias.

Em favelas densas, a implantagao de vias carrogaveis pelos padrdes regulares
afeta de maneira muito agressiva o tecido urbano, implicando muitas remo-
coes. Nos casos em que o fluxo de pessoas e veiculos for basicamente local,
o projetista deve optar por implantar vias mais estreitas, chamadas Vias de
Servicos. As vias de servicos sao vias com largura entre 2,5 e 3m, mais estreitas
que as vias de padrao regular da cidade, que dardao mais permeabilidade ao
local e permitirao a circulagdo de microtratores para a coleta de lixo, ambu-
lancias e pequenos carros de servico, além de motos.

Fig. 60 Resultado da implantagao de uma via de servigo. Favela da Babilénia, no Leme, Rio de
Janeiro. Fonte: ArquiTrago Projetos, 2012.

Figs. 61 e 62 Favela da Babildnia, no Leme, Rio de Janeiro. Antes e depois da implantagdo de
uma via de servico em trechos diferentes.

Fig. 63 Beco do Rosario, antes do alargamento como via de servigo. Favela da Babilénia, no
Leme, Rio de Janeiro.

Em uma favela em encosta, pode-se escolher a remogao de casas a jusante

ou a montante da rua.

A jusante, a situacdo é favoravel, pois abrem-se espacos de mirante, o que
também favorece a iluminagao e ventilagdo das edificagdes que restaram.
Mesmo que esta decisao implique solugdes de obras viarias mais caras, atra-
vés da construgao de viadutos ou solos criados, esse tipo de solugao é mais
recomendado do que a montante, pois traz mais beneficios ao ambiente ur-
bano e construido.

Figs. 64 e 65 Via de servico, no Morro da Babilénia. Em varios trechos foram feitos viadutos
para que o leito da rua se acomodasse na encosta. As ligagdes vidrias da nova via aos becos ja
existentes exigiram solugdes que foram estudadas caso a caso, tirando partido dos vazios re-
manescentes para implantagao de mirantes e pequenas areas de permanéncia e lazer ao longo
do percurso. | Fonte: Fabio Costa, SMH.
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A montante, as contengdes sao geralmente resolvidas por cortinas, muros de
peso ou concretos projetados. Sempre que possivel, no espaco residual da im-
plantacao da via, no lado das contengdes, deve ser estimulada a implantagao
de novas areas de lazer ou comércio. Onde isto nao for possivel, deve-se veri-
ficar se ha possibilidade de implantar contengdes com face vegetal ou jardins
verticais junto as contencdes de concreto, para melhorar seu carater arido.

Fig. 66 Imagem de estudo da abertura da Rua 1, Complexo da Rocinha. Rua-mirante.

Figs. 67, 68 e 69 Rua 4, Complexo da Roci-
nha apds o alargamento do beco. Remogao
de casas a montante da via e contencao do
terreno com cortina atirantada. No espago
remanescente entre a contengdo e a via
alargada, foi implantada uma area de lazer
para os moradores. | Fonte: Arquitrago Pro-
jetos, 2012.

Em favelas de encosta, se as vias projetadas tiverem 25% de inclinacao em tre-
chos de até 40m de extensdo (combinacao de inclinagdo e extensao maximas
permitidas), estas serao acessiveis a0 menos a pequenos veiculos de coleta de
lixo e motos, mesmo que veiculos comuns e caminhdes carregados nao con-
sigam subir. O tipo de pavimentagao também é importante para garantir ade-
réncia e atrito entre o pavimento e o pneumatico e, assim, dar mais seguranga
nas inclinagdes muito acentuadas. Nesses casos, deve-se evitar pavimentacao
lisa, como asfalto, sendo mais adequada a utilizagdo de pisos rugosos, como
placa de concreto rugoso; pavimentacao em paralelepipedos com faixas de
concreto frisado; blocos de concreto com tento em concreto (ver recomen-

dacao do fabricante quanto a distancia entre tentos) etc.

Outros pontos a serem considerados para abertura de novas vias:

» Em todas as vias carrocaveis, deverao ser previstos locais para recolhimento
de lixo.

» Sempre que possivel, devem-se implantar ciclovias exclusivas ao longo das
novas vias.

» Deve-se, sempre que possivel, assegurar ao longo da nova via pelo menos

uma faixa exclusiva para pedestres, com largura minima livre de 80cm.

« Para coibir o estacionamento irregular, o projeto podera langar mao de dife-
rengas de nivel, arborizacao e balizadores, elementos que impegam o estacio-
namento em local proibido e ndao comprometam a circulagdo dos pedestres.

Fig. 70 Diferengas de nivel de meio-fio que impedem o estacionamento.

» Nao devera ser permitido estacionamento em vias de servico, dando-se
prioridade a baias de carga e descarga, de ultrapassagem e de manobra.

As demoli¢des transformam os fundos das casas remanescentes em novas fa-
chadas, porém cegas. No lado cujas casas forem demolidas, as construgoes
remanescentes estarao de fundos para a rua. Nesses casos, as fachadas cegas
deverao ser tratadas de modo a estimular a abertura de janelas e portas para
a via alargada. Esse tipo de intervencao se insere no contexto das melhorias
habitacionais para prover ventilacdo e iluminacao naturais no interior das re-
sidéncias remanescentes. Além disso, o tratamento dessas fachadas melhora
a aparéncia do conjunto urbano e da mais vitalidade aos espagos publicos.

Figs. 71 e 72 Proposta de novas aberturas para ventilagao e iluminagao e acessos nas fachadas
cegas das casas remanescentes do alargamento de rua implantado. Novos “olhos da rua”.
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As areas remanescentes nos fundos das edificacdes ou na frente das conten-
¢oes deverdo ser ocupadas, quando possivel, com novas edificagdes residen-
ciais e/ou comerciais para compor uma frente nova para a via alargada, e com
areas livres publicas.
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Fig. 73 Situagao de alargamento viario com retirada das casas a montante. Frente da conten-
Gao ocupada por novas unidades comerciais propostas. Novos “olhos da rua”
Fonte: ArquiTraco Projetos, 2013.

3.3 Acessibilidade e seguranca
para pedestres

E comum que, nas ruas com calcadas estreitas e com obstaculos como degraus
irregulares, puxados ou exposicdo de mercadorias, os pedestres andem pela
caixa de rua junto aos carros. Quando ha poucos veiculos, esta situagao nao
causa muito transtorno; mas, quando a circulagao de carros é intensa, este
costume acaba por ser um perigo para todos.

As poucas ruas carrogaveis que encontramos em favelas sao estreitas e suas
caixas de ruas ocupam quase todo o espago.

Em intervengdes urbanas em favelas, o sistema viario deve priorizar a circula-
Gao segura de pedestres e ser acessivel a todos os tipos de publico. Em ruas
nas quais a circulacao de carros ndo € intensa, as solucdes de desenho urbano
devem objetivar a redugao da velocidade do veiculo motorizado.

Quando as vias forem compartilhadas (para carros, pedestres e ciclovias,
quando for o caso), o projeto de tragado viario pode — e deve — fazer uso da
sinuosidade.

Devem-se implantar elementos construtivos que reduzam a velocidade prin-
cipalmente de motocicletas, como quebra-molas, traffic calming etc. A pa-
vimentacdo também deve ser pensada neste sentido, sendo recomendado
pavimento rugoso.

Além disso, também deverao ser implantadas barreiras para veiculos, como
degraus, balizadores e jardineiras, para garantir minimamente espago para cir-
culagdo de pedestres e evitar estacionamento irregular.

4, chécoinges {desvios fonmados)

Fig. 74 Exemplos de artificios que podem ser usados para disciplinar o transito e reduzir
a velocidade dos veiculos. | Fonte: Ricardo Esteves.

Damos a seguir algumas propostas de intervencao que melhoram o conforto
do pedestre nas ruas:

= Remover puxados e estruturas fixas utilizadas por comerciantes para exposi-
cao de mercadorias.

« Racionalizar a implantagao de patamares e degraus nas calgadas para um
espaco mais limpo e seguro.

Figs. 75 e 76 Planta baixa e corte de uma calgada com escadaria.

« Implantar uma faixa de circulagao continua ao longo do meio-fio, sem obs-
taculos (degraus, rampas de garagem ou patamares irregulares), que permita
uma circulagao continua do pedestre. A largura ideal é de 1,20m, para garantir
a circulagao confortavel de cadeira de rodas. Mas, se nao houver espaco, o
minimo de largura para essa circulacao deve ser de 80cm livres.

= Onde for possivel, utilizar sombreamento nas cal¢adas. Quando houver in-
terferéncia na iluminagao publica e na fiagao aérea, fazer uso de sombreamen-
to nas calgadas mais largas e onde houver maior circulacao de pedestres.
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= Definir claramente, através de desenho urbano, a area de seguranga do pe-
destre, que deve ser indicada por diferenca de nivel e/ou por uma pavimenta-
cao diferenciada e, sempre que possivel, com obstaculos para evitar a invasao

de veiculos motorizados.
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Fig. 77 Proposta de modificacao na caixa de rolamento da via, com alteragao do meio-fio: en-
quanto no lado dos postes a calgada foi reduzida, do lado oposto ela foi alargada, o que possibi-
lita largura minima de 1, 20m, tornando-se mais acessivel para cadeirantes ou carrinhos de bebé.

Fig. 78 Exemplo de construgao feita na calgada de forma irregular. A urbanizagdo da via deve
considerar a sua desobstrugao.

3.4 Mobilidade

A mobilidade na favela melhora com a abertura de novas vias e transporte in-
terno, mas também com a organizagao dos espagos publicos nas vias. Deverao
ser regularizados os pontos de estacionamento de carga e descarga, pontos
de onibus e transportes alternativos complementares e o estacionamento na
rua, que pode ser tolerado em certos horarios. Os cruzamentos principais e
pontos de travessia devem ser identificados e contemplados com nova sina-
lizagao viaria, horizontal e vertical. Todas essas agdes integradas contribuirao
para melhorar a fluidez do transito, a mobilidade dentro e fora da favela e a
seguranca de todos.

Fig. 79 Exemplo de faixa de travessia e baia de ponto de 6nibus.

Em trechos de vias muito sinuosas ou ingremes e sobrecarregadas de transi-
to, deve ser estudada a abertura de vias complementares para funcionarem

como vias binarias.

Fig. 80 Comunidade Barreira do Vasco: o projeto inicial considerava a abertura de novos acessos
e trechos carrocaveis no tragado preexistente. Como as vias eram estreitas em alguns trechos,
foi estudado o funcionamento como vias binarias. | Fonte: HDAA Arquitetos Associados.

As novas areas de reassentamento devem ser totalmente integradas a comu-
nidade, e ndo terrenos isolados e segregados como um condominio, quando
possivel, a parte. Para isso, os acessos as areas de reassentamento devem ser
publicos e cruzar o terreno do novo assentamento, surgindo dai novas cone-
xdes entre vias da favela, como atalhos que melhoram a mobilidade interna.
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Figs. 81 e 82 Exemplo de implantagao de
escadaria publica que faz importante liga-
Gao entre a Ladeira Ary Barroso e a nova Via
de Servico. Esta cruza o terreno das novas
habitagdes, gerando novo acesso a favela.
Fonte: ArquiTrago Projetos, 2013.

3.5 Conforto urbano

E importante considerar, nos projetos de novas vias, a existéncia de peque-
nas areas de permanéncia e lazer ao longo dos percursos, para proporcio-
nar descanso e locais de encontro.

3.6 Legibilidade

Todas as vias e becos devem ter nome, placas de identificagao nas es-
quinas em postes ou fixadas na fachada das edificacdes, ser reconhecidas
como logradouros publicos na cidade e terem cédigo postal.

Os materiais utilizados na pavimentagao das vias podem respeitar a hierar-
quia viaria da situacao viaria proposta para serem mais facilmente identifi-
cados, facilitando a orientacao, como, por exemplo: vias de servigo pavi-
mentadas em bloco de concreto colorido, vias principais em pavimentacao
asfaltica etc.

O desenho e a pavimentacao das vias devem ser o mais didaticos possivel,
possibilitando a distingao do limite entre publico e privado, o espago do
pedestre e o alinhamento das construcdes. Estes sao elementos que po-
dem ajudar na fiscalizacao de irregularidades, como puxadinhos ou expan-
sao aérea, pelos 6rgao competentes e também pelos moradores, e assim
evitar a ocupagao dos espacos publicos.

Glossario

Acessibilidade: o grau de dificuldade ou facilidade que a pessoa encontra para sair e
chegar a determinada atividade ou destino final.

Acessibilidade universal: facilidade de chegar e sair a determinada atividade ou des-
tino final, considerando-se todos os tipos de usuarios, incluindo criangas, idosos, pes-
soas com a mobilidade reduzida ou pessoas com deficiéncia.

Aeracao: ventilagao.

Afastamento frontal: menor distancia, estabelecida pela Prefeitura, entre uma edifi-
cacao e o alinhamento.

Alinhamento: linha que demarca o limite entre os terrenos de propriedade privada e
o logradouro publico.

Balizadores: objetos verticais utilizados para limitar o acesso de veiculos a areas de
circulagdo de pedestres.

Barracos: primeiras construgdes da favela, normalmente feitos em madeira ou mate-
riais reaproveitados.

Becos: vias estreitas de circulagao de pedestres.

Bulevar: via larga com canteiro central, pistas nos dois sentidos, calgadas generosas e
arborizadas.

Carris: trilhos ou transporte sobre trilhos, como bondes.
CET-Rio: Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro.
Charco: pantano.

Cidade formal: parte da cidade reconhecida como legal, cuja ocupagao foi consentida
pelo poder publico.
Complexo de favelas: conjunto de favelas proximas que possuem ligagoes fisicas ou

sociais que justificam sua inclusao em um mesmo conjunto.

Concreto projetado: capa de concreto langada sobre solo fragil em encosta para re-
duzir risco de desabamento.

Conectividade viaria: nimero de ligacoes viarias possiveis a outras vias de uma mes-
ma regido a partir de uma via.

Conexdes viarias: ligacdes das ruas entre si.
Corredores expressos: vias de alto trafego, que nao possuem cruzamentos nem sinais.
Cortina atirantada: estrutura de contencao com tirantes.

Diagnéstico: primeira etapa de um projeto de urbanizagao que consiste em fazer um
amplo reconhecimento (leitura do territério) da area de projeto através do levanta-
mento de dados, cadastros e pesquisa social.

Elemento urbano: parte constituinte da cidade, como uma rua ou uma quadra,
por exemplo.

Equipamentos mecanicos de mobilidade: elevadores, planos inclinados, teleféricos,
escadas rolantes, artificios que permitem ao homem vencer grandes inclinagdes ou
alturas com menos esforco.

Equipamentos publicos: todo bem localizado no espago urbano destinado a prestagao
de servico publico (cf. Manual para Implantacao de Mobilidrio Urbano na Cidade do Rio
de Janeiro, IBAM/CPU, PCR) /SMU, 1996).

Espaco privado: que nao é publico; que é propriedade de alguém.

Espaco publico: local de uso comum da coletividade, sem privilégios de grupos ou
discriminagao entre os usuarios.

Estrutura urbana: conjunto dos elementos que compdem a cidade.

Fachada cega: fachada de edificagdo sem qualquer tipo de abertura, como janelas,
portas etc.

FMP (faixa marginal de protegao): nome dado a faixa de protecao de canais, rios e lagos.
FNA (faixa non aedificandi): restricao urbanistica total ao direito de construir.
Franja: area-limite entre a favela e a malha formal.

Gleba: area de terra que nao foi objeto de loteamento ou desmembramento.

Hierarquia viaria: diferentes graus de importancia que uma rua possui em relagao a
outras do mesmo sistema para a circulacao na cidade e para o funcionamento da vida
urbana naquele bairro.

Informalidade: qualidade do que é feito a margem da legalidade, ndo oficial.

Infraestrutura: redes que possibilitam a circulacdo (ruas, pontes, viadutos), o abas-
tecimento de recursos (agua, energia elétrica, sistemas de comunicagao), o descarte
de residuos (lixo, esgoto sanitario) ou direcionamento dos recursos naturais (redes de

drenagem, canalizagdes) que viabilizem a vida nos assentamentos urbanos.
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Insolagao: incidéncia natural dos raios solares.

Jusante: lado da foz de um rio ou lado abaixo do ponto de observacao, encosta abaixo,

no sentido do escoamento natural das aguas.

Leitura do territério: diagndstico, primeira etapa de um projeto de urbanizagao que
consiste em fazer um amplo reconhecimento (leitura do territorio) da area de projeto

através do levantamento de dados, cadastros e pesquisa social.

Loteamento: subdivisao de uma gleba em lotes destinados a edificagcdo, com vias e
logradouros publicos como pragas.

Lotes: a parcela de terreno resultante de loteamento, desmembramento ou desdobro,
contida em uma quadra com, pelo menos, uma divisa lindeira a via de circulagao oficial.

Macrorregiao: area de influéncia em um raio.

Mobilidade: condicdes oferecidas ao cidadao para se deslocar pela cidade ou por um

bairro de forma rapida e segura.

Mobilidade sustentavel: deslocamento rapido, seguro, viavel para o usuario do ponto
de vista financeiro e causando o menor dano possivel ao meio ambiente.

Montante: lado da nascente de um rio ou lado acima do ponto de observacao,

encosta acima.

Mototaxi: servigo de transporte alternativo, similar ao taxi, sobre motocicletas.
Muro de peso: estrutura de contengao, muro de arrimo.

Obras-de-arte: estruturas viarias de maior envergadura, como pontes ou viadutos.

Plano diretor: instrumento basico de um processo de planejamento municipal para a
implantagao da politica de desenvolvimento urbano, norteando a agao dos agentes
publicos e privados.

Pneumatico: aro ou cobertura de borracha que reveste a roda de diversos veiculos e
que é insuflado com ar comprimido; pneu.

Praga: logradouro publico delimitado por vias de circulagao e/ou pelo alinhamento
dos imdveis, criado com o intuito de propiciar espagos abertos em regiao urbana, pre-
ferencialmente ajardinado, destinado ao lazer e a recreagao comunitaria.

Quadras: grupamento de lotes.

Reassentamentos: novas areas habitacionais incorporadas a area de intervencao para
atender as unidades habitacionais relocadas em funcao do projeto de urbanizacao.

Rede viaria: sistema de vias publicas da cidade.

Relocacgédes: construcdes que precisam ser removidas em funcao do projeto de urba-
nizagao e devem ser relocadas (reconstruidas) dentro da prépria comunidade ou em

local préximo.

Rua / Via: espago publico que permite o deslocamento de pessoas, veiculos (depen-
dendo da largura)), transporte de bens e mercadorias, dando acesso as construgoes e
suporte as redes de infraestrutura da cidade (redes de agua, drenagem, telefonia, esgo-
to, enregia elétrica etc.). O conceito de rua esta muito ligado aos pedestres, ao contra-
rio de via, que inclui a rua mas também outros tipos de corredores que nao atendem a
pedestres (p. ex., corredores expressos onde s6 trafegam veiculos).

Servigos: prestacao de atividades de suporte a vida urbana, por empresa publica ou
concessao (p. ex., coleta de lixo, combate a incéndio etc.).

Sistema intermodal: articulagao de diferentes modalidades de transporte (barcas, éni-
bus, trens, metrd, vans e bicicletas) para dar maior agilidade e abrangéncia a mobilidade
urbana.

SMTR: Secretaria Municipal de Transportes.

Talvegue: linha sinuosa em fundo de vale, resultante da intersecao dos planos de duas
vertentes e na qual se concentram as aguas que delas descem.

Tecido urbano: ocupagdo urbana no territério. Conjunto de construgdes e vias.

Tragado organico: tracado irregular, que normalmente acompanha as curvas de nivel,

sem o padrao regular de divisdo das quadras em grelha.

Uso do solo: combinagao de um tipo de uso (atividade) e de um tipo de assentamento

(edificacao), como, por exemplo, comércio, servicos, usos institucional e residencial, etc.
Valor fundiario: valor da terra.

Veiculo: todo e qualquer meio de transporte existente, motorizado ou nao.

Vetor de ocupacéo: vias ou trilhas que permitem o acesso a uma nova area a ser ocupada.
Via carrogavel: via que permite a passagem de veiculos (no minimo de dois eixos).
Via de servico: via que permite a passagem de veiculos de no minimo dois eixos.

Trilha: primeiro caminho aberto em determinado territorio.
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