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CAPITULO 1 — INTRODUCAO
1.1. OBJETIVO

Com o crescimento da populagdo urbana e das mutarmgsm padrbes de
deslocamentos e de consumo nas grandes cidadesnspdrte urbano de carga,
doravante designado TUC, reveste-se de suma inmg@}gois inUmeros negociantes
munidos de diferentes tecnologias de transportesrgas competem entre si para
melhor atendimento de seus clientes. Essa logistlzana além de gerar uma série de
impactos no espaco urbano, é fortemente influeacigukblas caracteristicas
infraestruturais (urbanisticas) de cada bairrorda tegiao.

O objetivo dessa pesquisa consiste em analisdagiceespaco fisico urbano e
atividade de transporte de carga nas areas doeCateto trecho reurbanizado
compreendido entre o inicio da Rua do Catete ergoLdo Machado, na cidade do Rio
de Janeiro. Procura-se investigar a relacdo docedjsico relativos a acessibilidade

(facilidade) dos comerciantes locais quanto e aimentacao de carga.
1.2. JUSTIFICATIVA

O TUC proporciona grande contribuicdo para a wd#le da economia das
cidades e, por conseguinte, das regibes em gquesaeim, pois tem a funcéo de prover

mobilidade aos bens, possibilitando sua circulaxg@oareas urbanas e entre cidades.

O Department for International Development, DFIDhe Word Bank (2009
mostra estimativas com dados baseado na pesquiNatomal Institute for Transport
and Safety Research, Universite de Paris, Dabl2d@9), relacionando o transporte de

carga na area urbana de paises desenvolvidostiksgs revelaram que:

15 a 20% do trafego séo de veiculos de carga esdesgl

* 10 a 15% das milhas de viagens dos veiculos saoaswrbanas;

3 a5% do solo urbano sao usado pelo transporeedesadorias;

» 20 a 25% dos veiculos de carga estéo relacionashesaadorias de saida;

e 40 a 50% séao de carga de entrada.



» 20% dos veiculos de uma cidade sao veiculos coamergso representa 35%
das viagens, ocupando 35% do espaco viario e rdsgmor 40% dos custos de

poluigéo e congestionamento;

* Na Europa, o transporte de mercadorias nas cidagessenta de 10 a 18% do

trafego rodoviério;

* 80% das toneladas-quildmetro do frete urbano @muém veiculos pequenos

de até 3,5 toneladas de PBT — peso bruto total;

30% das mercadorias de entrada nas cidades saoamsale construcao.

Os resultados da pesquisa de Silva (2006) evidenaiaiisdo de especialistas
em transportes e urbanismo, obtidos por meio deewstas. E conforme a
recomendacao dos mesmos ha necessidade de investigastdes de TUC junto aos
comerciantes da area estudada. E nesse sentid qustifica o presente trabalho, ou
seja, buscar a percepcdo dos comerciantes nacetag@&@ a movimentacao de carga e

0s elementos fisicos existentes nas vias e calgadas
1.3. METODOLOGIA

Essa pesquisa foi desenvolvida em duas grandeasetdp primeira etapa foi
feito um levantamento bibliografico sobre conhecitne e estudos de casos ja
existentes com o objetivo de identificar o estadcade. Foram consultados textos de
pesquisas nacionais e internacionais especializadaassunto e disponibilizadas em

meio digital (por meio da internet). Os assunteamados foram:
* Conceito de TUC (Transporte Urbano de Cargas);
e« TUC nas grandes cidades;
* Legislacéo para o Transporte Urbano de Carga;
* O Espaco Urbano (conceito de urbanismo);
* Mobiliario urbano;

» Cidade e Logisticadity Logistics;



« Conceito do uso doraffic Calmingem centro urbanos;

Na segunda etapa fez-se uma pesquisa de campo fmantamento de dados
primarios. As atividades consistiram da analise lalgradouros publicos (ruas) e
calcadas, os quais representam as principais ¢iipslarbanas das areas estudadas, Rua
do Catete e Largo do Machado, no bairro do Catteidade do Rio de Janeiro. Dessa
forma, a intencéo foi a de mostrar um diagnéste@ma como estudo de caso. A partir
da andlise de mapas do bairro, foram selecionadohds dos seguintes logradouros
publicos para o estudo de caso: Rua do Cateteigcoafla entre a Rua Pedro Américo
e a Praca José de Alencar) e Largo do Machado. fsskeo sofreu intervencao
urbanistica dentro do Projeto Rio-Cidade

Definidos o trecho do logradouro e a praga, foraalizados levantamentos de
dados junto aos 6rgdos publicos e o escritério rdait@to urbanista que projetou o
novolayoutna area estudada. As visitas em campo visarancphatar material grafico
(desenhos), material fotografico e entrevistas osrojistas.

A exemplo da técnica aplicada por Silva (2006),dados levantados foram
organizados de acordo com a classificacdo de eteméisicos morfolégicos a escala
de andlise urbana denominada setorial (também cmheomo escala da rua), em

quatro grupos:
* O edificio;
* O tracado da via;
* O pavimento;
* O mobiliario urbano.

Em seguida, deu-se inicio a fase de elaboragéo udstignario conforme
recomendacgdo do proprio autor em sua pesquisagjay & realizacdo de entrevistas
com o0s comerciantes da nova area estudada e uitetyqubanista.

Por se tratar de uma area com intervencdo de ujet@rorbanistico fez-se

necessario realizar entrevista com o arquitetopecéalistas em urbanismo, autor do

! Projeto urbanistico implantado pela prefeitura aa@e do Rio de Janeiro com o intuito de revital@za
espaco urbano, no periodo de 1995 a 2000, inspimadanpreendedorismo urbano dos anos 1990, com
forte influéncia das politicas aplicadas as cidattes Estados Unidos e da Europa, a exemplo daecidad
de Barcelona. Este plano foi construido na admagéb municipal do Prefeito César Maia (1993-1996),
tendo sua elaboracéao finalizada em setembro de (CU8&ira, 2008).
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projeto na area estudada. Assim, tornou possiveffiromr as impressbes do

pesquisador.
1.4. ESTRUTURA DO TRABALHO

Esta dissertacdo foi organizada em sete capitudd@sn do referencial
bibliogréfico.

O Capitulo 1 trata da Introducdo do trabalho, amesido os objetivos da
pesquisa, justificativas, a metodologia aplicada mphegar a um diagndstico mais real
0 possivel e conhecer a maneira como o trabalhdefenvolvido e a estrutura do texto
final da dissertacdo de mestrado.

O Capitulo 2 apresenta o conceito sobre o Trarspbtiano de Cargas — TUC
no mundo e no Brasil, posteriormente na area dadeidilo Rio de Janeiro (objeto de
estudo deste trabalho). Neste capitulo tambéma@ertados conceito de mobilidade e
sustentabilidade em relacdo ao transporte urbacarde.

O Capitulo 3 apresenta a legislacdo existente @daransporte de cargas nas
grandes cidades, que consiste principalmente sag;fes a circulacdo de veiculos e a
operacado de carga e descarga. Este capitulo tdnetd/o de contextualizar o objeto de
estudo e seus efeitos apos a aplicacao das leis.

O Capitulo 4 apresenta o conceito de urbanismaeedacdo com a cidade e o
Transporte Urbano de Cargas - TUC, apresentandtensentos urbanos que devem ser
analisados na escala da rua.

O Capitulo 5 aborda as tipologias urbanas seledaspara estudo, as descreve
quanto a configuragdo espacial e formal, e analiséeracdo destas com a atividade de
transporte de carga.

O Capitulo 6 apresenta os elementos morfolégicbanas identificados pelo
autor e se ha interferéncia em relacdo a movimaatde carga e a identificacao do tipo
de veiculo utilizado pelos entrevistados para fasse transporte.

O Capitulo 7 apresenta as conclusdes do trababm recomendagbes para a
realizacdo de propostas futuras que venham a lbomtgara uma melhor configuracéo

espacial urbana em relacdo ao TUC na area estudada.



CAPITULO 2 — TRANSPORTE URBANO DE CARGA - TUC

Este capitulo traz o conceito, segundo os autdtados na pesquisa, sobre o
transporte urbano de carga, suas caracteristiedsneentos de analises. Também se

destacam alguns aspectos sobre impactos, o amhrbaieo e seu planejamento.
2.1 ESTADO DA ARTE SOBRE O TRANSPORTE URBANO DE C&R

Conceitualmente, segundo Corréa (2005), o transpobiano de carga pode ser
definido como a atividade de “movimentacdo de bersveres que sao insumos ou
produtos da vida da urbana (...) enfocando a eigéa das cargas dentro do tecido

urbano, especialmente no sistema viario de supgtfic

O acesso da populacdo a alimentos, medicamentssidvie e produtos afins,
assim como as disposi¢ées dos residuos solidatenesais, hospitalares e industriais,
sao alguns exemplos da importancia do transportaidm urbana. O transporte é fator
determinante no desenvolvimento econémico de udwdej pois a disponibilizacéo de
bens de consumo e de matérias-primas, no local éonério em que estes séo

requeridos, permite a realizacéo de atividades@uaas (Prata e Arruda, 2006).

Essa atividade é muitas vezes designada comoitagigbana -€ity logistics
um termo usado para definir um projeto que tem cakernativa a solucdo dos
problemas urbanos implantado com sucesso em algaiti@des europeias. Portanto,
essa teoria ajuda a fazer uma reflexdo sobre g@sphano envolvendo processos de
manuseio, transporte e armazenamento de bensciganemto de estoques e residuos,
bem como, servicos ao domicilio, na Otica da mowiagio de pessoas e carga

(European Commissiorz006).
2.2PRINCIPAIS IMPACTOS DO TUC

O TUC tem grande representacdo no transito totalnde cidade de médio e
grande porte, e toda sociedade precisa conviver esim realidade, pois sem ele nao
existiiam as atividades econémicas. Para algunmetsbpoles que possuem areas de
congestionamento, a iniciativa privada (industriasoperadores logisticos) vem
buscando alternativas e planos de contingéncia gemantir a continuidade de suas

operacdes. Politicas condoist-in-Time reducdo do tamanho do pedido na entrega de
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mercadorias e aumento do volume de compras, pdetesntrega e coleta, estdo sendo
praticadas por diversos setores da indUstria e mon@&mo uma estratégia que garanta
0 crescimento e a vantagem competitiva dos seusifm®, Donaghy (2006).

Alguns problemas dentro das cidades, tais comauigim, congestionamento,
seguranca e impedimento ao acesso, desperdictong® e energia, danos e intrusao ao

nacleo urbano das cidades, sao atribuidos tambérare&porte urbano de mercadorias.

Por isso, seu planejamento exige que sejam coadoleros indicadores
econdbmicos da carga urbana, ou seja, as pratiaisidmais dos expedidores,

transportadores e do publico, compreendendo suassidades (Boerkamps 2007).

Taniguchi, 2001 apud Silva, 2006 indicam o0s segsinmpactos negativos

provocados pelo TUC:

Impactos ambientais

* Impactos sobre o trafego

* Impactos sobre a infraestrutura
* Impactos financeiros

e Consumo energético

Estes impactos sdo recebidos por diferentes agedtessociedade e
principalmente do bairro com intensidades relatwakiferentes. Por essa razao, Lima
Jr. (2005) apresentou trés principais Oticas paééise do problema:

« Sob a otica do operador logistico: tem sua efig@murejudicada pelos
congestionamentos e dificuldades de acesso, ing@daumprir prazos e

degradando sua produtividade.

 Sob a dtica do morador da cidade: tem sua qualidadeida afetada pela
poluicdo e interferéncias nos espacos fisicos, ackugpelos veiculos que
transportam carga nos locais onde reside e trab@limaorador da cidade deseja
o conforto de comprar pela internet, pelo telefousjzar os servicos de
delivery, porém ndo admite conviver com um veiculo de caegavenidas da

sua cidade, emitindo ruidos e poluentes.



e Sob a odtica do poder publico: tem grande dificuldaam regulamentar e
minimizar os impactos deste relacionamento camg@de e a0 mesmo tempo
garantir o processo sem prejudicar a continuidageatividades econémicas a
ele associado. Para a cidade a movimentagdo de €angy mal necessario, pois

ela ndo sobrevive sem estes fluxos vitais.

Ha ainda outros aspectos como a presenca fisiceadaghdes em vias urbanas
que, para muitos motoristas é motivo de desconfogtress, pois o caminhdo reduz a
capacidade de trafego dos automdveis em funcdardar& elevada e da aceleracéo

mais lenta além de causar polui¢éo visual.

Condutores de veiculos de mercadorias e motor&tfgntam uma série de

dificuldades em realizar operacdes de mercadome&reas urbanas, tais como:

» fluxo de trafego;

* problemas de congestionamento causados por ni¥¢iafdgo;
* incidentes de transito, infraestrutura viaria irqpdela e

e comportamento do condutor pobre;

» Falta de politica de transportes relacionados carbl@gmas incluindo veiculos e
restricdes de acesso baseado em tempo e ou dohmmg@eso de veiculo, e nas

faixas de corredores de 6nibus.

* Além da auséncia de parque de estacionamento de/a@scarga, incluindo

problemas de regulamentacdes, multas e falta deesp

* Os problemas relacionados entre cliente e com epteg incluindo fila para
fazer entregas e coletas, dificuldade em encoaotraceptor, coleta e prazos de

entrega.
2.3MODOS E VEICULOS EMPREGADOS NO TRANSPORTE DE CARGA

Os modos de veiculos apresentados sdo os empragadi@sporte urbano de
cargas na area de estudo de caso desta pesquidzasema pesquisa de Silva (2006)

na area do centro da cidade do Rio de Janeiros HsiarmacOes sdo extremamente
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relevantes para a compreensao da dinamica diagadatina area estudada e a
construcdo das relagbes entre a atividade de temsp a configuracdo espacial,
assunto do Capitulo 6.

2.3.1. TRANSPORTE DE CARGA A PE

A marcha humana a pé (figura 1) € a melhor altegiara o impasse da
mobilidade em centros urbanos. Com tamanho entraveaioria das situagdes, o ir e
vir sobre os proprios pés se apresenta como 0 mais rapido e sustentavel para
enfrentar as dificuldades que outro modo de tramsp@o teriam condi¢cdes de realizar,
€ muito eficiente por fazer o menor percurso noan&mpo possivel, capaz de vencer
obstaculos de alturas e dificuldades crescentesnesmo tempo em que mantém o
equilibrio e a economia da marcha (Malatesta, 2007)

O modo de transporte a pé requer menos investimeni@ndo o objetivo é fazer
o transporte de pequenos volumes e documentosp@sssii baixo consumo energético,
ndo € necessita da aquisicdo de equipamentos elogidEsta pode ser a melhor
alternativa, visto que o transportador a pé podear outros modos para realizar o

deslocamento (6nibus, metrd, barcas, taxis etitva(006).

Figura 1: Transportador a pé.
Fonte: http://www.google.com.br

2.3.2. VEICULOS DE CARGA DE PROPULSAO HUMANA

Os veiculos de carga de propulsdo humana (figutdil2ado por um condutor
para o transporte de pequenas cargas, € muitossiyena area estudada, fisicamente
forca humana sobre o veiculo gera o movimento, CTBENATRAN (2008). Os

principais veiculos de propulsdo humana empregaddsansporte urbano de carga na
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area estudada sao os carrinhos, container decplabicicletas e triciclos de carga, os

quais podem ter dimensdes e modelos variados.

Figura 2: Carrinhos de carga (propulsdo humankgados na area estudada.
Fonte: fotos realizadas pelo autor.

Conceitos dos modos de carga de propulsdo humguaapresentados foram

definidos por Silva (2006), em sua pesquisa como:

“As bicicletas de carga podem possuir bagageirafed e ou traseiro, cada um com capacidade
para 40,0 Kg aproximadamente. A bicicleta de cangaessita de um vao de passagem superior
a 0,60m referente a largura do guiddo” (PRINCE BIKID06).

O triciclo de carga, uma variacao da bicicleta, gogdossuir sistema de amortecimento sob a
plataforma onde se disp6e a mercadoria, além dacidpde de carga maior que a da bicicleta
tradicional. As dimensbes das plataformas poderravae 1,20m a 1,50m de comprimento por
0,80m a 1,00m de largura. “A capacidade de cargalewariar entre 300 kg e 600 kg,
dependendo do modelo do veiculo (MONARK, 2006).”

2.3.3. VEICULOS DE CARGA MOTORIZADOS

Os veiculos motorizados identificados comumenténmea estudada (figura 3)
9



sdo as motocicletas, caminhonetes, caminhonetésule® utilitarios com capacidade

de carga de até uma tonelada) e os caminhdes qumidade para até 3,5 toneladas.
Os veiculos de capacidade superior a 3,5 toneladlasforam considerados por néo
terem sido mencionados pelos comerciantes entaeast

)

| S

Figura 3: Veiculos motorizados de carga na areslada.
Fonte: fotos realizadas pelo autor.

O transporte de carga por motocicletas tem alguodefos desenvolvidos e
homologados para o transporte de carga (bau paransporte de diversos tipos de
mercadorias). Com bagageiro traseiro (capacidade 3fakg de carga). Os utilitarios
de até uma tonelada sdo os veiculos utilizadosqaaiga (caminhonetes, caminhonetas
e furgbes). Os modelos e classificagbes (dimersfekmres as dos veiculos de passeio)
podem variar entre os diversos fabricantes e aut@diteratura técnica.

2.4MOBILIDADE E SUSTENTABILIDADE URBANA E O TUC

Pensar em desenvolvimento econbmico e social sensporte pode
comprometer as politicas governamentais de umaleide seu dia a dia e a0 mesmo

tempo ter que dividir o mesmo espaco urbano mdmtna a realidade do conflito de
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mobilidade das grandes cidades. Na busca de selupie levem a preservacao ou
melhoria das condi¢cdes de qualidade de vida enml getta meio ambiente na cidade,
fez com que o Ministério das Cidades do Brasil sseauma série de medidas politicas
com o intuito de priorizar os modos nao-motorizadosoletivos de transportes, de
forma efetiva e que ndo gere segregacOes espasmimlmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel, recebendo a denominagioMobilidade Urbana
Sustentavel (Ministério das Cidades, 2006).

Segundo Born (2011), os automoveis sdo responsgpers 19% dos
deslocamentos, ocupando até 90% dos espacos dsac@w. Por outro lado, os
deslocamentos realizados por coletivos nas cidageesentam em média71% do total,
ocupando somente 25% do mesmo espaco urbano. @tovgmatrafego de veiculos nas
grandes cidades brasileiras representa aproximaden&% da poluicdo sonora.
Dentro do contexto soOcio-econdémico da &rea urbaneomceito de mobilidade
sustentavel pode ser visto através de acdes sobse e ocupacdo do solo e sobre a
gestdo dos diversos tipos de transportes, visamdpopcionar acesso aos bens e
servicos de uma forma eficiente para todos os dnatiels, mantendo ou melhorando a
qualidade de vida da cidade sem prejudicar umafatédi@. Santos Jr. (2011).

Segundo a matriz de modalidade de transporte dgasaro Brasil, ANTT-
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (20@GP0 do trafego urbano é
movimentacéo de cargas, sendo que 46% das viagerfgigas por caminhdes vazios,
indicando baixo grau de eficiéncia sistémica.

No Brasil, o Art. 5° da Lei 587/2012 - Lei da Picht Nacional de Mobilidade
Urbana, referente os deslocamentos de pessoasgascap espaco urbano, dentre
outras, refere-se a mitigacdo dos custos ambientasiais e econbmicos dos

deslocamentos de pessoas e cargas na cidade @PEZ),

De acordo com os aspectos ecoldgicos da sustedsalglsiao apresentados duas
definicbes. A primeira esta relacionada ao benrestaociedade atual visando melhor
qualidade de vida da sociedade num futuro distesltecando em questdo um conjunto
de fatores: sociais, econdmicas e ambientais. Aurslg definicdo implica na
conservagao dos recursos naturais. Em ambos os, gagste a preocupacdo com 0s
impactos dos planos e das politicas atuais apkgamha relacdo ao transporte e 0 uso do

solo urbano. Dentro do conceito ecolégico da stebdidade, as necessidades dos
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habitantes de uma cidade devem ser providas sermr idgmandas insustentaveis a

nivel local, tanto quanto ao sistema ecolégico al¢BLUME, 2003).

O esquema da Carga Urbana (figura 4), propost&oardsma (2001) mostra a
complexidade da situacdo do transporte em areaar#amovimentacdo da carga € o
objeto em questdo, levando em conta a relacdo @stratores envolvidos e 0s
elementos que sao visualizados pelos aspectogdisio sistema de transporte. Os
atores sao representados por grupos ou individuegygrenciam a logistica, causando
impacto direto ou indiretamente a caracteristicdraiosporte da carga. Essas decisoes
sdo usadas como referencia para que o0s gestordisopubdeterminem planos de
estratégia de investimento em infra-estruturarigdes de circulacdo ou modificacdo
nos veiculos. Ja os elementos representam a m@alfddca do transporte, incluindo a
natureza da carga, o veiculo e seu relacionamentoocsistema de transporte e 0 uso e

ocupacao da terra.

Ambos os atores e os elementos influenciam e da@mciados pelo meio e
pela economia, que representam um cenario maiqualo transporte de carga urbana
esta inserido. Como o setor publico tem intereggtodno desenvolvimento econémico
da cidade era de se esperar que ele provesse digGampara que 0s bens e servigos
circulassem dentro da area urbana. Contudo, exsémde dificuldade em se
implementar politicas de mobilidade urbana sustehtdor parte do poder publico. No
Brasil, politicas publicas, como a Politica Naclomge Transito, a Politica de
Mobilidade Urbana Sustentavel e o Projeto de LeMadilidade Urbana priorizam o

transporte coletivo e ndo enfrentam a questao a cabana com profundidade.

Meio
Ambiente

Individuo Carga

IndGstria Veiculo

Comercio Moviment®
Operador C‘ﬂ@ @@U)@@ {\/lliaélrhia\a

Logistico

Uso do
Governo Solo

Economia

Figura 4 : Esquema da Carga Urbana
Fonte: Woudsma, 2001
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2.50 TUC NAS GRANDES CIDADES
2.5.1 O TRANSPORTE URBANO DE CARGA NOS PAISES DESEN.VIDOS

As primeiras investigacdes sobre questdes relativastransportes urbanos de
carga tiveram lugar no Reino Unido durante a dédadi970, cujas preocupacdes com
a seguranca dos veiculos pesados de mercadoriaseas urbanas, renderam estudos
de centros de transbordo e restricbes a outroslesjdais como caminhdes. Esse nivel
de investigagdo no Reino Unido diminuiu, e entfnal dos anos 1970 e meados de
1990, pesquisadores e formuladores de politicaanagb relataram que ha pouca
atencdo em estudar os reais problemas de logisticazonas urbanas. No entanto,
durante o final de 1980 e inicio de 199 surgiu muiteresse na area de logistica da
cidade e de transbordo urbano na Franca e Alemamma menor medida na Holanda
(Rodrigue, 2009)

HICKS (1977) observou que qualquer area urbanandkpepara sua existéncia
de um fluxo maci¢co de mercadorias de dentro pamia dodentro de seus limites. Nao
obstante, o transporte de mercadorias continua @nsaspecto esquecido como estudo

de transporte urbano.

As evidéncias de poucas pesquisas sobre esse a$starh reafirmadas por
Browne (2006). Segundo ele, a revisdo bibliograficastata que ha uma falta de
consenso sobre os problemas colocados pelo traesptyano de mercadorias, quanto
as preocupacdes com o desenvolvimento econdmic@l impactos ambientais do

transporte de mercadorias em particular nas areasas.

A habitabilidade e a acessibilidade nas areas agbafo influenciadas pelo
trafego de mercadorias resultantes da opc¢ao logist cadeia de abastecimento, como
a localizacdo do armazém, as frequéncias de enttkgaveiculo e tipo de
encaminhamento. Para apoiar a tomada de decistaegsario modelar essas escolhas
e seus efeitos no futuro e situacdes atuais. Nogs@acdo urbana moderna depende
fortemente de sistemas de transporte de mercadquegacilitam o fluxo macico de
mercadorias para fora e dentro da cidade. Parveessse paradoxo dos sistemas de
distribuicdo sdo necesséarias novas medidas queoragiho desempenho da logistica,

reduzindo os efeitos externos em conjunto (Boerlsara@02).

Com efeito, constata-se desde a década de 199@onjunto de acbes em

diferentes paises industrializados com vistas a&@qoar melhor a logistica urbana.
13



Esse aumento de abordagens sobre os movimentogrdadorias em zona urbana é
justificado pelo fato de que o transporte de margad serd uma das principais fontes
de congestionamento e poluicdo, incluindo a potuaténosférica e sonora.

No Reino Unido, os novos estudos sao direcionadoa gefinir um quadro
metodoldgico para compreender os bens em seus mows urbanos e um estudo
especifico foi realizado para investigar as medla#ticas e iniciativas da empresa
visando alterar os fluxos de bens e mercadoriagedoulo com atividades diferentes e
tipos de operacdes de distribuicdo urbana (Alleal, 2003, Browne et al, 2001).

Na Alemanha, a énfase foi colocada no regime derses logistico da cidade
(Kohler, 1999; Meimbresse e Sonntag, 2000) e nadaraa énfase tem sido em grande

escala de coleta de dados, (Routhier et al, 2001).

Segundo Taniguchi e Thompson (1999), no Japacssqusa focou-se no uso da
informatica para auxiliar no encaminhamento e agemhto de distribuicdo de carga,

por meio de simulacdo de fluxo dindmico para mahareficiéncia das operacoes.

O desenvolvimento ou implementacdo de modelosran@ntas de simulacao
para gerenciamento e controle das operacfes dsptma@ urbano de carga ganha

importancia.

Em 1992, Ogden apresentou a primeira classificagimercadorias em zona
urbana, usando modelos de andlise que foram redndesenvolvidos para cada tipo

de carga.

Existem varias classes de modelos de analise damdienpor transporte urbano
de mercadorias: (a) modelos gravitacionais - sesmédis aos utilizados para analise do
transporte de passageiros urbano, e usados pon@3@@?2), List e Turnquist (1994),
Taylor (1998), Fridstrom (1998), Ele e Crainic (899Gorys e Hausmanis (1999); (b)
modelos de entrada e saida usados por Harris €1BRB); (c) modelo de equilibrio

espacial dos pregos proposto por Oppenheim (1994).

A Unido Europeia vem patrocinando, desde o and)@8,Zonsorcios (unido de
universidade, iniciativa privada e poder publicojnco objetivo de conhecer a realidade
da logistica de carga urbana. Dentre as variasssdes, destaca-se a rede tematica
BESTUFS (BEST Urban Freight Solution), formada no @e 1998 com objetivo de

coletar, ao longo de quatro anos, todos os proj@&tasativas e resultados existentes
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sobre logistica de carga urbana, com vistas adiabgiesquisas futuras na Europa.
2.5.2 O TRANSPORTE URBANO DE CARGA NO BRASIL

No Brasil, falta aplicar as metodologias (logistiGamlequadas usadas pelos
projetos desenvolvidos na Europa. O transporte narbde carga no Brasil ainda
apresenta mau desempenho quando comparado a pasamétrnacionais, apesar de
haver um forte movimento de modernizagdo nas empreke transporte. Essas
empresas demandam servigos logisticos cada vez ef@ientes, confidveis e
sofisticados, com o intuito de manterem um padaqualidade e competitividade
num mundo que se globalizou e onde a logisticada vez mais, determinante para o
sucesso empresarial. Em contra- partida, um camjdatproblemas de infraestrutura
urbana dificulta a movimentagdo de mercadoriascidades brasileiras em sua maioria
apresentam deficiéncia no sistema viario e comoseguéncia causam prejuizo
econdbmico na movimentacdo de carga contribuind@ garcomprometimento nao
apenas da qualidade dos servi¢os e da saude firmdos operadores, mas também e

principalmente do desenvolvimento econdmico e sdoigais.

Os investimentos infraestruturais governamentaexqaados, devem ter como
questbes de priorizacdo: regulacdo, fiscalizacdousto de capital. A falta dessa
infraestrutura tras como consequéncia o elevadel e inseguranca nas estradas
(acidentes, roubo de carga, a baixa eficiénciagétiea e a altos niveis de poluicdo
ambiental). Tudo isso vem ocorrendo ao mesmo teempajue o transporte aumenta

sua importancia na economia brasileira (Fleury3200

O transporte urbano de carga é uma atividade nméégriante do sistema de
mobilidade urbana que faz parte do processo ecaadmacional e local da
movimentac&do de mercadoria, dependem do abasteosngs produtos assim como do
descarte dos residuos que consomem. As cidadesveadeais dependem de um
logistica de mobilidade de transporte de carga pare melhor circulacdo de
mercadorias e bens. O Governo Federal criou ai¢2oNtacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel - PNMUS, que prioriza os principiosadessibilidade dos modos né&o-
motorizados e coletivos de transportes, dentroedéidade de cada municipio, com
objetivo de nao gerar segregacdes espaciais emnevéda importancia que deve ser
dada no tratamento especial ao transporte urbanardea, enfatizando a necessidade de
uma logistica para mitigar os conflitos, competipétm espaco e custos para promover
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e definir uma diretriz de politicas publicas, poistransporte urbano de carga esta

relacionado a ocupagédo do solo e & economia dagesdPavani, 2008).

2.5.3 O TRANSPORTE URBANO DE CARGA NO RIO DE JANEIR

Na area central da cidade do Rio de Janeiro, segabservou o autor, Silva
(2006), had uma forte presenca do uso do modo rédoyicom intensidade, no
transporte de cargas. Os veiculos do tipo camintdé@equeno porte e os utilitarios sao
0s mais utilizados entre os veiculos motorizadosuddD das motocicletas para o
transporte de mercadorias ndo tem um numero exyres3s veiculos ndo motorizados
(bicicletas, triciclos de carga e carrinhos) sédmass utilizados e difundidos, sendo em
alguns casos a Unica alternativa para a movimem@g&arga em areas onde o espaco
para a circulacdo e o estacionamento € limitadon alas restricbes de movimentacao

aos veiculos de maior porte.

Para Lima Jr. (2005), muitos operadores logistatstam o horario noturno

para circular na cidade, quer seja para realizateta ou a entrega, contudo nem toda a
estrutura comercial esta preparada para essa épetlacante a noite ou madrugada, o
que impede uma acado eficaz das transportadorasut@ diz que eficiéncia do
transporte urbano e a produtividade do sistema rdesporte urbano de cargas
dependem de esfor¢os conjuntos dos setores privguldolico. Cabe ao setor publico
dotar a cidade de infraestrutura necessaria e edstald regulamentacdes para a
realizacdo das operacoes logisticas e, ao seteadpri utilizar as melhores solucdes

logisticas, visando a eficiéncia do transporte mob@mo um todo.

7

O transporte de carga € uma atividade de extrenm@ortémcia para o
desenvolvimento da economia da cidade. Essa evienostra o crescimento da
atividade de movimentacdo de carga na cidade do deioJaneiro, aonde vem
aumentando consideradamente seu volume de movigdenteEstima-se que a cidade
do Rio de Janeiro possua 41% da frota dos veialdosarga (rodoviaria) de todo o
estado (DENATRAN, 2011).
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CAPITULO 3 - LEGISLACAO SOBRE O TUC

Nesse capitulo, sdo apresentados subsecdes solspatos relevantes das
regulamentacgdes do transporte urbano de cargasieaippis cidades do mundo e no

Brasil, especialmente, a cidade do Rio de Janeiro.
3.1REGULAMENTACAO DE TUC EM OUTROS PAISES

Em Bruxelas - Bélgica, as estacdes de entrega &3o ammazéns com zonas de
entrega a nucleos comerciais. Grandes caminhdesgant carregamentos para Varios
destinos proximos a estas estacdes, e depois,ngsshe transportados por empresas
individuais através de porta-paletes e carros deig® porte. Isso reduz o numero de
viagens de caminhdes e permite grandes caminhdesdatregas fora dos horarios de
pico ou restrito, enquanto as empresas continuaceber mercadorias através de
jornada de trabalho. Pesquisas encontraram vadades que tém os prazos de entrega
de bens, nas suas areas nucleo, restricdo daaalvite caminhdo em ruas por ter que
ser conciliado com as proibicdes e restricbes euleicio nessas areas, exceto em

determinadas circunstancias.

Em Boston-EUA, a cidade proibe veiculos com plamamerciais de outras
cidades circularem nas ruas dos centros, entre6&9 @ 11:00. Os operadores de
veiculos comerciais tem que pedir autorizagdo paf@owntown Crossing Permit,
liberar licenca, alvara, permitindo acesso a cuytazo para responder a uma
emergéncia ou para um evento em dia especial. Aguempresas estdo autorizadas a
entrar na area restrita apds: 00:00h, incluindoosdortes (Brinks), Servico Postal dos
EUA e os principais jornais locais. Veiculos udilibs de empresas tém acesso a

gualguer momento para responder a uma emergéncia.

Em Cambridge-Inglaterra, foi decretado uma portastringindo caminhdes de
entregar mercadorias das 23:00 as 06:00h, excetar@as especificadas de caminh&o.

A execucao foi suspensa em abril de 2003 por uda lagal do Estado Federal.

Nas cidades de Toronto e Ontario, ambas no Carfadém restricdes as

entregas de carga durante o horario de pico. Coemiivos para entreg&xf-Peak.

Entre os portos de Los Angeles e Long Beach umranog foi promulgado em

Julho 2005. Este programa destinava-se a promaeentivos para deslocar o trafego
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em horario fora do pico. No ambito do program@df-Peak todos os terminais
internacionais de contéineres nos dois portos adjas estabeleceu cinco novos turnos

por semana.

Em Manhattan — EUA, nenhum programa de incentiverasegas locais foi
criado. No entanto, o USDGTesta explorando incentivos fiscais para empresas
aceitarem entregas fora do pico em Manhattan. Ggéaer Polytechnic Institute - RPI
recebeu US$ 1 milhdo do USDOT como concesséo pauiarar a combinacdo de
incentivos fiscais para as empresas com assist@urialdgica para contra-entrega. RPI
ird gastar até 18 meses conduzindo pesquisas &@acép para o programa piloto, que &
esperada uma reducdo ao dia, de caminhdo até (¥ segmento. O programa piloto
ird incluir aproximadamente 300 empresas de umougiector (como a maioria,
restaurantes) e cerca de 50 transportadores deadoei@s. Com a consolidacdo de
entrega para a area Downtown a prética pode prigp@rca maior da atividade global

de caminh&o no nucleo de descarregamentos paaanasies de grande porte.

Nas cidades europeias o termo restricdo foi sulidtitpor regulacdo, o qual
indica atuacao mais direta e controle por parteadéwidades (PORTAL, 2003).

A criacdo de normas de regulacéo deve contempleegsntes aspectos:
» Limitacdo de peso do veiculo e carga transportada;
» Estabelecimento de niveis maximos de emissdo dempiels;
» Determinacao de horarios para a realizagdo degastem areas centrais;
* Restricdo do acesso de veiculos em determinadsis via

» Criacao e gerenciamento de areas para carga egiesca
3.2 REGULAMENTAQAO DE TUC NO BRASIL

Conforme Portugal (2007), para equacionar o probleta custos de TUC
decorrentes pelas imposicoes do Poder Publico aosinbfes - proibicbes de

estacionamentos, a restricdo de acessibilidadeliendactes as operacdes de carga e

2 USDOT (United States Department of Transportatidepartamento de transporte do governo dos
Estados Unidos. Criado por um ato do Congresso ®ndeloutubro de 1966. Principal agéncia do
governo federal com responsabilidade sobre admag&b de politicas e programas do sistema de
transporte e servicos, (http://www.dot.gov/)
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descarga no centro das cidades brasileiras, & garli997, as empresas transportadoras
de carga fracionada adequaram suas frotas, infrattuzeiculos que atendam néo sé as
Legislagcbes Federal e Municipal, mas adaptados uas seais necessidades de

distribuicao.

Cabe destacar que, as legislacbes dos municipasfdmos aplicaveis ao TUC
estdo amparadas nas leis do ambito federal peinapresentado pelo CONTRAN-
Conselho Nacional de Transito, do Ministério datidas Assim sendo, os aspectos de
peso e dimensdes dos veiculos, habilitacdo doutaned concorrem para minimizar os
congestionamentos provocados pelo transporte dgsxalSegundo Silva (2006), as
restricbes ao trafego de determinados tipos deulsiee cargas sdo estabelecidas na
intencdo de respeitar normas de seguranca de drafeg@ integridade fisica dos
componentes do transito urbano. As restricdesy@nes, obrigam os veiculos de carga
a realizarem percursos (rotas) mais longos pangiatieterminados pontos da cidade.
“Dependendo dos objetivos e do tipo de carga tamepa, essas restricoes podem
aumentar significativamente o custo de empregae determinada rota”.

Grandes cidades brasileiras adotaram medidas deamgntacdo do transito de
veiculos pesados como no caso da Cidade de Sao, Bade passou a valer desde 02
de setembro de 2010 a restricdo de caminhdes eemilehdas vias, como exemplo
(Marginal Pinheiros, Avenida dos Bandeirantes, Adarfonso D'Escragnole Taunay
e Avenida Jornalista Roberto Marinho). A partird®ede outubro de 2010, diversas vias
localizadas em diversos bairros foram considerdias Estruturais Restritas (VER),
onde os caminhdes estédo proibidos de transitaegensa a sexta-feira, das 5h00 as
21h00, e aos sabados, das 10h00 as 14h00 — exaeterrados. A fiscalizacdo sera

realizada pelas Subprefeituras nos termos daMT (SSP, 2011).

No caso de Belo Horizonte criou-se uma diretrizadgtipdo Plano Diretor em
1996, especifica para a questdo da circulacdo aomaodo, visando estruturar um
sistema de transporte de carga que articule osnaisiregionais, as zonas industriais e
as atacadistas de relevancia. Sao areas restigaabgstecem as atividades econdmicas
da cidade proporcionando menor impacto possivel abilidade de pessoas e 0
ambiente urbano por meio de acbes como. No pertadce 1999 e 2001, foi
desenvolvida uma proposta de Regulamentacao dal&@jéo de Veiculos de Carga e
Descarga e das Operacfes de Carga e Descargall@dedoi o avanco na construcao
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de uma politica coerente com os problemas do esphano (BHTRANS, 2007).

Portanto, esse capitulo estd subdividido em dudsesbGes. Na primeira
abordam-se questdes de regulamentacdo de TUC nmipiordo RJ, e na segunda
parte, evidenciam-se leis, portarias e decret@divek ao transporte de carga nas areas

estudadas, ou seja, Catete e Largo do Machado.
3.2.1 LEGISLAQAO DE TUC NO MUNICIPIO DO RJ

Como em muitas cidades do Brasil e do mundo, adeidi Rio de Janeiro
possui um conjunto de lei, decretos e portariae@ipas que regulamentam os
servicos de TUC, de modo a conter a desordem augheszacdo. Portugal (2007) e
Silva (2006) fizeram um levantamento relevante sa@btegislacdo de TUC no Rio de

Janeiros.

A cidade do Rio de Janeiro possui uma base ddded desenvolvida, tendo
sido estabelecidos Corredores de Trafego com gésfripara operacdo de carga e
descarga, além dos aperfeicoamentos das legislagpesificas sobre estacionamentos,
autorizacbes especiais de transito e fiscalizagdabos e dimensdes de veiculos

estabelecidos pelos 6rgéos federais.

A legislacdo para a cidade do Rio de Janeiro é ostapbasicamente por
restricdes ao trafego de veiculos pesados, opedi;@arga e descarga e transporte de
produtos. No municipio do Rio de Janeiro concempraximadamente 41% da frota em
relacdo a frota estadual; deste total os veicutosahsporte de carga somam 236.934
unidades (35.678 caminhdes, 3.319 caminhdes t&at®8e730 caminhonetes e 134.207
camionetas) representando aproximadamente 10%otido municipio (2.427.597).
Em relagdo a frota de transporte de carga totaEskado, o municipio concentra
aproximadamente 29% de caminhdes, 24% de caminhif@eres, 40% de
caminhonetes e 49% de camionetas (DENATRAN, 2011).

Os principais dispositivos que compdem a base |lpgah o exercicio da
atividade de transporte de carga na area urbaci@ade do Rio de Janeiro s&o:

e Decreto n®14.188, de 01 de setembro de 1995 desteto da Prefeitura do Rio
de Janeiro considera o estabelecimento de horéspsciais de trafego de

veiculos de transporte de cargas nas vias de antércsilacao de veiculos.

20



e Portaria TR/SUB/CRV n° 11.708, de 2 de junho de91®%ta portaria, baixada
pela Coordenacao de Regulamentacao Viaria - CR®$edeetaria Municipal de
Transito - SMTR, estabelece os corredores de wafegn restricbes de
operacdo de carga e descarga, em cumprimento etaeer 1995, revogando a
portaria n® 7.707, de 5 de fevereiro de 1998, dads do Rio de Janeiro.

* Resolugdes SMTR n° 930 e 931, de 11 de agosto 9@ Etas resolugoes,
baixadas pela Secretaria Municipal de Transitotatna de dois aspectos
especiais. A primeira dispfe sobre Permissédo Ealpéei Estacionamento para
veiculos de Mudancas Residenciais e a segunda ekstab Normas e
Procedimentos para Estacionamento Especial destireas usuarios de

Farmacias e Drogarias.

* Resolugcdes SMTR n° 1.498, de 07 de dezembro d&. H¥)abelece normas
para a concessao de autorizacdo especial de &rdA&T) para transporte de
cargas indivisiveis e excedentes em peso e/ou diesnpara o transito de
veiculos especiais em vias do municipio do rio deeifo ou sob sua

circunscrigao.

A primeira resolucédo (SMTR n° 930) estabelece mgaéreas e corredores com
proibicdo de estacionamento de veiculos de mudarggdenciais, em funcdo da
capacidade e trata de casos especiais de autarizZaggegunda resolugdo (SMTR n°
931) estabelece normas e procedimentos para aameguiacdo de estacionamento
especial, destinado a utilizagdo emergencial dosrics de farméacias e drogarias e
estacionamentos similares, trata da localizacamenides, sinalizacdo e tempo de

duracédo do estacionamento.

Portaria TR/SUB/CRV n° 9.000, de 7 de agosto de31HSta portaria, baixada
pela Coordenacdo de Regulamentacdo Viaria, da t&earéMunicipal de Transito,
autoriza a circulacéo de veiculos, com ou sem caega requerimento, em funcdo de
peso e dimensdes. A portaria, embasada na Resaltdd) de 6 de fevereiro de 1998,
do CONTRAN autoriza a circulacao de veiculos, cansem carga, independentemente
de requerimento, dentro de limites de peso e didem)veiculos articulados e veiculos
com reboque. A portaria determina o comprimentobd&anco traseiro e regula a

concessao de Autorizagcdo Especifica Definitiva pafeulos longos.
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3.2.2 LEGISLACAO DE TUC NO CATETE E LARGO DO MACHAD

Na cidade do Rio de Janeiro, a legislacdo vigesstabelece Corredores de
Trafego com restricdes para operagdo de cargacardes além dos aperfeicoamentos
das legislactes especificas sobre estacionamenttsjzacdes especiais de transito e

fiscalizacédo de pesos e dimensdes de veiculoseéstatns pelos érgdos federais:

e Portaria TR/SUB/CRV n° 11.708, de 2 de junho deQl&&abelece corredores
de trafego para restricbes de operacdo de cargacarga, em cumprimento ao
Decreto n° 14.188 de 1° de setembro de 1995; gaewv®ortaria TR/SUB/CRV
N° 7.707 de 05 de fevereiro de 1998 e da outrasdg#nocias.

» A Coordenadoria de Regulamentagdo Viaria — TR/SBB/Cno uso de suas
atribuicdes legais, considerando a determinacatdzono Art. 2° do Decreto n°®
14.188 de 1° de setembro de 1995, considerandsposio no Art. 2° do Cédigo
de Transito Brasileiro, resolve em seu artigo i8jbr a operagéo de carga e
descarga, nos periodos compreendidos entre 07r@8 bal0:00 horas, e 16:00
horas e 19:00 horas, nos dias Uteis (de segundadesexta-feira): Rua do

Catete e Rua das Laranjeiras (Largo do Machado).
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CAPITULO 4 — URBANISMO, QUESTAO URBANA E O TUC

4.1 — O URBANISMO

Os primeiros estudos surgiram no final do sécul¥,Xla Europa, no periodo
pos-revolucao industrial onde se buscava uma tamsi;ao necessaria, reordenando a
realidade cadtica do espaco urbano existente. gnsemto do termo “urbanismo” € de
origem francesa. Segundo Bardet (1990) este teangiuspor volta de 1910, na Franca,
no Bulletin de la Societé Geographigue para denamima “nova ciéncia” que se
diferenciava das artes urbanas anteriores por &@tec critico e reflexivo e, pela sua

pretensao cientifica.

Lacaze (1993) ndo concorda que o urbanismo possassiderado como uma
ciéncia, nem a arte do projetar formas urbanasne tammpouco como uma técnica, o
urbanismo € o estudo e a analise de um ato de,pmuiiE se pode promover o controle
social do espaco urbano, que se concebe como géateda novo espaco urbano. Esse
conceito teve como base as experiéncias de intgiwam espaco urbano desenvolvidas
entre as décadas de 1960 e 1990, afirmando qubamismo ndo pode pretender ser
uma ciéncia onde se justifica a escolha de solutgeaticas, jA que 0 mesmo vem
sendo, desde o seu surgimento enquanto ciéncigamicéa, um instrumento para a

reforma urbanistica.

Leopoldo Mazzaroli, citado por Mukai (1989), darouénfoque no conceito de
urbanismo, define como uma ciéncia que se preoauga Sistematizacdo e o
desenvolvimento da cidade, ordenando o sistemmy@s edificios e obras publicas de
habitacdo privada, onde o ator principal é a pa@ajue vai usufruir da uma melhor
qualidade de vida com base no conceito funciomaltitissico de urbanismo, onde a
cidade é vista como um organismo vivo, com fundidade espacial e social
determinado ordenada de acordo com uma metodotogiereta. Esse conceito pode
resultar grandes e extraordindrios planos urbangstde requalificacdo do espaco
urbano como uma renovagdo ou construcdo de cidplde®jadas com base em
modelos, muitas vezes utOpicos, que traz a criadgopressupostos ditos como
necessarios para o desempenho das “funcbes urbamdflincbes sociais” da cidade

submetidas a intencdes politicas, sociais ou uraogrartisticas (Souza, 2003),
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Na Franca, a cidade de Paris sofreu grande refag@olurbana no fim dos anos
de 1850 e durante toda a década seguinte por Hanssrengenheiro, entdo seu
prefeito. Além de ter como objetivo a ordenacao aw¥litos da cidade, a higienizacao
sanitaria foi o motivo que alavancou a decisdoed@banizacéo para afastar a pobreza,
nacleo que desvalorizava o uso do solo. Este mgsot®esso passou a ser empregado
em demais paises da Europa e mais tarde no Brasiso especifico do Rio de Janeiro
em 1902, onde houve a reforma urbanistica PeresaeR, realizada ja nos primeiros
anos do século XX, usando 0s mesmos conceitos deshi@nn para reordenar a
cidade. A criacdo de elementos novos essencias:cislade de negocios e uma cidade
de residéncias com grandes vias de circulacdo,riosnéealizados posteriormente
apresentados por Le Corbusier (1925), nos seusuisrquerspectivados, mostra a
importancia de se propor solugdes aos conflitostexies no espaco urbano para que

estes nado torne a cidade doente, segundo os asded modernistas.

No século XX, a proposta de urbanizar as cidadesotese mais ampla,
observando que os conceitos aplicados tém comodsasetodos tradicionais (aspectos
estéticos-funcionais). Porem o urbanismo néo semes6 numa questao de engenharia
ou arquitetura e sim na relacdo direta com a codagiel e na planificacdo social,
recomendando uma abordagem na origem do conceftorda mais critica e com uma
visdo mais ampla quebrando paradigmas. Apesarcidasles necessitarem de um

planejamento elas estdo sempre em transformaca@apente (Santos, 2006).

Os modelos de desenvolvimento urbano surgiram esgabde solucdes para
criar em teoria um modelo ideal de cidade, se tmtoauase que uma utopia a exemplo
de Howard que idealizou a Cidade-jardim, e de T@aynier, com a teoria da cidade
industrial. Nos Estados Unidos renovou-se o pensamebanistico com o sucesso da
Feira Mundial de Exposicdo de Colémbia, em Chicagando se consolidou o
Movimento da Cidade BelaCity Beautifu). O apogeu desse movimento se deu em
1909, mas foi em 1960 que se criou 0 plano de waeg#o da cidade de Chicago e o

plano diretor integrado para o desenvolvimento égdid (Bonnet Correa, 1989).

No Brasil, as primeiras cidades, Salvador no estlad®ahia em 1549 e a cidade
do Rio de Janeiro em 1567, foram construidas eesendolveram desordenadamente
sem qualquer orientagdo normativa ou regulamemt@bfépoca do Brasil-lmpério. Os

primeiros nucleos se desenvolveram um pouco a madas antigas cidades medievais,
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a partir de um elemento focal da estrutura urbagiej§, casa da camara etc.) A
urbanizacao brasileira € um fendmeno recente, sengepartir do fim do século XIX,
como nos paises da Europa, € que o urbanismo passeu usado efetivamente no
Brasil, engenheiros com formacao militar ocupavamrgas publicos e como gestores
priorizavam, nas areas existentes, a reforma eamggdo de infraestrutura béasica
(saneamento, vias largas), nova legislacdo urbamganizacdo dos espacos publico,
erradicacdo de ocupacdes de baixa renda nas aeeaentrais e reurbanizacdo das
areas portuarias com base nas reformas urbanasidéames europeias. As primeiras
cidades planejadas do Brasil foram de Belo Horzo@oiania e Brasilia (Villaga,
1999).

A partir da década de 1940, comecga-se a obsercegsgimento das taxas de
urbanizacao no pais. Nesse periodo a grande coac@&ntda populacdo ainda rural. Na
década de 1970, conforme censo realizado pelo IBG®pulacdo brasileira tornou-se
mais urbana e, desde entdo ndo houve regressdaxassde urbanizacdo, no ano de
2000 foi registrada uma taxa de 81%, da populagdoaras urbanas segundo os
resultados obtidos pelo IBGE através do censo demmeano. Recentemente, ja se
considera uma taxa de urbanizacdo de 83 a 84%p temdvista as estimativas de

crescimento populacional no Brasil (Soares, 2006).

O conceito de urbanismo parece ter o0 mesmo sigdidicentre os autores
citados, com pequenas variacbes de definicdo, msigledo que o urbanismo é a
ciéncia que estuda o fendbmeno urbano, devendoeseypar com fatos sociais que
expressao o fenbmeno do crescimento das cidades conmsequéncia do aumento
continuo da populacdo nos centros urbanos. A cidangpacta e densamente ocupada
afeta diretamente o processo de desenvolvimentm,cpor exemplo, 0s constantes
congestionamentos, a falta de espacos livres pam, Ibaixa qualidade do ar, entre
outros. Identificar e avaliar os problemas encalttsanas cidades torna-se fundamental
para elaboracdo de solu¢des dadas por urbanistamres publicos e planejadores

urbanos para melhorar a qualidade do convivio urban

A densidade nos centros urbanos esta relacionadamento da populacdo nas
cidades em busca de oportunidades e qualidadedde gerando o aumento cada vez
maior de distribuicdo e movimentacdo de carga gtéeassociada as suas necessidades

de consumo e residuos gerados, atividade fundahmentiesenvolvimento das cidades.
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Assim verifica-se a necessidade de se promovemweimento urbano nas grandes
cidade com base nos conceitos de urbanismo serarakxevar em conta as questdes
da movimentacao de carga urbana. Qualquer queas#ghinicdo de urbanismo, todos
0s conceitos citados levam a identificacdo da @daddelo (planejada), auxiliando na

reflexdo e reordenacéo de seus problemas.

4.2 — ANALISES DO ESPACO URBANO E O TUC

A cidade, enquanto espaco urbano de producdo eimonsgle capitais, vem
privilegiando areas onde possa garantir a suaizat@o, Santos (1994), constituindo
em si mesma o lugar de um processo de valorizagétve onde o capital se move. A
fim de compreender as transformacgfes sofridas @gbaco urbano, Spdsito (1991)
considera que para apreender qualquer processspagta é necessario considerar a
analise da area central, vista como o todo. Podeled@mnar ao mesmo tempo, um
espaco fisico geografico e um contetudo sécio-ecamrpara desempenhar um papel
ao mesmo tempo integrador e simbdlico. O nuclevidka urbana acontece em espacos
abertos das cidades, estes locais séo identificagl®guas, pracas, quadras, em uma
variedade de espacos verdes, e assim por diarsias Breas sdo caracterizadas como
espacos urbanos vazios com relacéo de dualidadl@ estm os elementos tipologicos,
que os rodeiam como os prédios, a vegetacdo ownsspformando um conjunto de
elementos fisicos por natureza com seus limitegondifusos ou contestaveis. Teller
reflete sobre essa afirmando onde a forma de uacesp caracterizada pela a relacao

de "elementos cheios" que estdo dentro dele (TE&3).

O crescimento e a modernizacéo das cidades trouxatam de suas inovacgoes
estéticas dentro do conceito urbanistico, novagssétades de consumo, reflexo da
producdo em massa inaugurada pela producéo irlustrséculo XX. Como resultado
surgiu novos habitos advindos de acumulacéo elag&a de capital da burguesia para
acomodar e receber essas novas necessidades. Qsmdaprogressista visava a
modernidade, exaltava novas fun¢des, formas ec&eaidvindas da industrializagao.

O funcionalismo atribuia um lugar certo para cad&#o, lugar da moradia, o
lugar do trabalho, o lugar das compras. A supetfosde atividades existentes nas
cidades era considerado pelos modernistas sinbdéremnfusado, a diferenciacédo entre

0 lugar de comprar e o lugar de morar foi herdaslaidbanismo modernista. Nesse

26



conceito as areas residenciais esvaziam-se duratite e as areas de trabalho a noite,
esse modelo é considerado falido, segundo Coli@4)200 que o modernistas
considerava como cidade confusa é visto, pelosnistaa contemporaneos, como

garantia da vitalidade desses espacos urbanos.

O conceito dos modernistas, associado as politt@asbem estar social
empreendida por alguns paises Europeus, criou @éligar de morar e entre outros o
lugar destinado ao consumo, o0 lugar do comercio lgwa posteriormente ao
aparecimento dos malls e shopping centers, ambieptestruido destinado a
comercializacdo e ao consumo de mercadorias, com@ das caracteristicas do
urbanismo moderno, se desenvolveram originariamergeEUA e ndo na Europa, que
possibilitou projetar e construir a cidade comesists independentes (vias, prédios,
equipamentos e infraestrutura urbana). Os shoppemers estdo relacionados ao
fendbmeno de surgimento e expansdo dos suburbiosidevado pelo urbanismo
modernista como o lugar de morar, que intimamestieve relacionado ao advento do

automaovel que é considerado o simbolo do capitalisonte-americano.

O urbanismo moderno esta vinculado ao lucro, oa, sepxemplo dos EUA o
surgimento e a consequente expansdo dos subuddmspnado ao crescimento da
populacdo, acabaram por demandar bens e servigei@&zados, obrigando o
comércio varejista a se ajustar a uma nova reaidantial e local. Por questbes
sociologica o uso do espaco urbanos foram se adteras grandes empreendimentos
estdo relacionados a modelo de repeticdo sem oroongso de colaborar com uma
proposta ideal, a acessibilidade, infraestruturacan a estética das cidades
(Cohen,1972).

O investimento em novas centralidades econdmicescidnadas a classes
média, média baixa e baixa, tanto na forma de shgpgenters ou centros comerciais
de pequeno porte tornou-se um negocio um tantotguaaorativo. Tornando-se um
fenbmeno socioecon6mico a partir da década de 189G EUA. No Brasil,
principalmente no Rio de Janeiro, esse fendbmergilsua década de 1980. Na década
seguinte eles se expandem para Regido Metropolitarfaio diversificando um novo
publico consumidor. Com o processo da globalizag@momica algumas modificacdes
acarretaram novidades no processo de concentrac@apital no comércio varejista

juntamente com liberagédo das importacdes e a entladranquias atuantes no setor de
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lojas especializadas, supermercados, com novastedstiicas funcionais e exigéncias

ao setor varejista (Maia, 2002).

Esta tendéncia devera continuar se ndo acelerasnmoudancas na sociedade. A
natureza variada do comercio varejista em zonanarliievem ser reconhecidas por
conta da movimentacdo de carga urbana que inclaeefias como o transporte de
mercadorias, coleta de lixo, entrega de varejoreices dedelivery Todas essas
tarefas sdo comuns as areas urbanas, mas témedataets bastante diferentes e a
movimentacdo séo realizadas utilizando diferenpstde veiculos, pode ocorrer em
diferentes momentos do dia e envolvem diferentedres. Como resultado, os
impactos ambientais do trafego de mercadoriascedpente em zona urbana, sdo uma
preocupacdo crescente para a cidade, empresatie géablica, especialmente com o0s

efeitos causados pela poluicdo do ar, sonora eoas(BTE, 2001).

O crescimento das cidades levou a concentracaesko@s nas areas urbanas
por consequéncia do desenvolvimento e industrigizdevando a expanséo das areas
urbanas e, consequentemente, surge problemas denembacdo de mercadorias. A
distribuicdo de mercadorias, que segundo Dablab@gj2representa % do transito total
de uma cidade, é um fato importante a ser levadaaita, pois esta relacionado as
atividades econbmica. O transporte de mercadonméreas urbanas torna-se interesse
de estudo e preocupacdo. A movimentacdo de meraadesta sofrendo mudancas
significativas nos padrfes e intensidade, estaaremto resultado de mudancas
tecnoldgicas e sociais e 0 crescimentobdsiness seus impactos tem consequéncias
ambientais nos sistemas de transporte rodovidoiajsw do solo urbano e no sistemas

de gestao das politicas de transporte.
4.3 — CIDADE E LOGISTICACITY LOGISTICP

City Logistics, logistica da cidade, € um campo relativamente ndeo
investigacdo trazido pelos desafios do movimengésaantes de mercadorias nas areas
metropolitanas, assim como, preocupac¢des com @abdigéo urbana de mercadorias.
Alternativas no ramo da logistica urbana implantedim sucesso em algumas cidades
europeias. Embora as cidades, sobretudo desdeokg@v industrial que ocorreu no
século XIX, sempre foram importantes produtoresoesemidores de mercadorias,

muitas dessas atividades foram realizadas nasmpidadgles de terminais de transportes,
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tais como portos e patio ferroviario de manobrasn cquantidades limitadas de
mercadorias que entram na cidade. A especializAgémonal das cidades, a divisao
global de producado, o aumento das atividades décesy bem como normas de vida
estdo aumentando, todos correlacionados com umar rpabcura de servicos de
transporte e logistica nas cidades, uma maior &mca de entregas, e grandes

quantidades de mercadorias que transitam nasutgasas (Dablanc, 2006).

O processo de otimizacdo de logistica e transpgmteempresas privadas em
areas urbanas, vem considerando o ambiente dgdrafecongestionamento do trafego
e consumo de energia no ambito de uma economiaedeado segundo Imstitute of
City Logisticsde ParisSimplesmente, as preocupac¢fes com a logisticadddesi para
obter uma distribuicdo de mercadorias em areanashaem melhorando a eficiéncia
do transporte de carga urbana, reduzindo os coogastentos e mitigar os impactos
ambientais (Dablanc, 2009).

Nas grandes cidades europeias a carga urbanaeefard® a 15% de veiculos
nas ruas das cidades e de 2% a 5% da for¢ca déhvabbhana empregada. 3% a 5% do
solo urbano é dedicado ao transporte de mercaderiagistica. A cidade nao recebe
apenas mercadorias, 20% a 25% sao mercadoriasdde 48% a 50% sao de carga de
entrada, e o restante provém de ambos e é entmgugdade. As empresas de
transportes que prestam servigos de transport@aisi@#o geralmente muito pequenas.
85% das empresas de pequenos veiculos tém menuecdeempregados (Dablanc,

2009).

Com base nos estudo de Dablanc, na Europa as ga&sgsio mais
desenvolvidas com programas experimentais e atiegl@m rede apoiada pela Uniédo
Europeia, bem como os programas nacionais de tvetesprbano. Todos estes projetos
tém ajudado a difundir as praticas e métodos. Adedé abastecia por centenas de
cadeias de abastecimento, um para cada setor emon@nfrete pode ser tratado como
transporte privado, onde o transporte é realizatdmsfabricantes com 0s seus proéprios
empregados e com a frota, ou por uma empresarieacksi com seu proprio veiculo
para abastecer a loja. Em uma tipica cidade ewppgibas as categorias fazem igual
quantidade de entregas. Nos paises em desenvoteinmetransporte privado é mais

dominante, e inclui o transporte ao servigo dorgatormal.
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A. logistica da cidade como uma estratégia deilolis&o pode assumir muitas
formas. Por exemplo, a movimentacdo de mercadari@ararea central da cidade com
congestionamento pode ser feita por um sistema iskeibdicdo de mercadorias
independente oriunda de um terminal localizado ragem da area. .Os veiculos
utilizados para o servigco aos clientes (quer pateegas por caminhonetas ao longo de
um percurso flexivel) tendem a ser menores e, assaihor adaptado para distribuicéo
em um ambiente urbano. Ha& também a possibilidadetitizar o sistema publico de
transito existente para movimentacao de cargasjssasmplica uma série de desafios,
em termos de adaptacdo dos modos, 0 uso de tesndeapassageiros existentes e
problemas de agendamento.. O terminal urbano epoderia ser um instrumento
neutro de interface com um conjunto de centrosisteittlicdo, cada um conectado as
suas respectivas cadeias de abastecimento.. Assiengrande variedade de cadeias de
abastecimento ligado a cidade pode conseguir unteomeficiéncia de distribuicdo no

centro da cidade.

Estratégias de distribuicdo de mercadorias em adyena sdo, porém, dificil de
implementar porque sistematicamente implicam cusiesados.. Muitas tentativas
como "veiculos eléctricos” ndo teve sucesso, comgaaso do ambicioso projeto em
Amsterdam, que faliu em 2009. Projetos de centeosahsolidacdo urbana (como o
centro de consolidacdo Motomachi no Japéo) reurs@maior sucesso, embora seus
custos operacionais sejam muito elevados. Como snegtratégias e praticas séo
implementadas, mais eficientes sistemas de digtdbuurbana de mercadorias irdo
surgir. Eles provavelmente vao refletir o modal maha de infraestrutura Gnica de
cada cidade (Rodrigue, 2009).

4.4 — A CIDADE E O CONEITOTRAFFIC CALMING”

O crescimento ordenado ou desordenado das grardbetes se deve ao seu
desenvolvimento econdémico, este fato vem geranelocppacoes e estudos que possam
gerar solugcbes para amenizar os impactos causadoseddiversos fatores a
movimentacdo de veiculos na area local. Técnicqgesuisadores tém tentado
desenvolver metodologias para medir ou avaliar nogactos ambientais negativos
produzidos pelo trafego de veiculos, principalmerge areas urbanas como emissées
atmosféricas, ruidos e vibracgdes, segregacdo usbaniaisdo visual, entre outros, com

0 objetivo de prevé-los e propor medidas para sili@apao ou, preferencialmente,
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eliminacdo. Neste sentido, algum avanco parcialaloancado, principalmente em

termos globais ou regionais.

Entre as possiveis medidas a serem usadas conetivolgje mitigar impactos
ambientais negativos produzidos pelos veiculogatesporte, um conjunto de técnicas
que tem sido freqientemente utilizado em algunsepala Europa e mais recentemente
na Australia, Canada e Estados Unidos, € chameafic Calming que pode ser assim
definida como uma técnica (ou um conjunto de té&m)igpara reduzir os efeitos
negativos do transito de veiculos ao mesmo tempa@uncria um ambiente seguro,

calmo, agradavel e atraente (Esteves, 2003).

No Brasil, no do Rio de Janeiro e Belo Horizontsaetécnica foi utilizada com
a intencdo de reordenar e proteger as areas urbdasasfeitos nocivos do trafego de
veiculos, desde que aplicada de forma adequadamdéerste. Desenvolvido para
melhorar as condi¢cdes de seguranca nas vias, Egtes embientais positivos podem
ser considerados de forma mais abrangente. Istoeog&o apenas porque a seguranca
viaria € hoje considerada um importante aspectoenrtah, relacionado a segregacao
urbana, mas também por causa das possiveis reddedastros impactos tais como

poluicdo do ar e sonora entre outros.

A utilizacdo da técnica ddraffic Calmingno bairro do Catete e Largo do
Machado foi introduzida pelo Projeto Rio Cidade9Q@PRcom a intengao de requalificar
de forma positiva alesigndas vias e calcadas para tornar esse espaco uranénb
adequado a acessibilidade de veiculos de transp@aeestre, melhorando a qualidade
de vida do bairro. Desta forma, estabeleceu unorespaco urbano chamado de
woonerf ou "quintal comunitario”, onde pedestres e veicultigidiam a mesma
superficie. De um modo geral, os espacos forantadma com nova pavimentacao,
novo mobiliario urbano e tratamento paisagisticotardativa de criar um ambiente
local e agradavel. Em alguns trechos do bairro, especificadamente no Largo do
Machado, o trafego de passagem foi desencorajaddizar uma via no entorno da
praca onde os veiculos motorizados em geral (cdegmsseio e carga) tiveram que se
adaptar ao ritmo dos pedestres e estes passowaysaa o espaco de maneira tranquila
(Esteves, 2003).
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O transporte de carga tem a “funcdo” de prover hualie aos bens,
possibilitando a circulacdo nas &areas urbanasre eitades. Um dos aspectos mais
criticos neste processo refere-se ao volume eidalde (e comportamento de um modo
geral) do trafego desses veiculos tornando-se swt@so estabelecimento de acdes
para reduzir os efeitos negativos. A técnica diézatdo doTraffic Calming na area
estudada possibilitou criar espagos destinados vagaulos de carga e descargas
préximos ou em frente a estabelecimentos comeraaisio por exemplo, rampas e
baias além do tipo de revestimento das calcadas atiquado a movimentacdo em

geral agradando a maioria dos comerciantes ena€ois, descrito no capitulo VI.

4.5 — A CIDADE E O MOBILIARIO URBANO

O novo conceito de urbanismo do mundo moderno temoccaracteristica a
revitalizacdo de espacos urbanos publicos, prontmven novodesign do sistema
viario, o tratamento estético e funcional das fdelsadas edificacbes em centros
histéricos, o mobiliario urbano e também os elem®ngaisagisticos e publicitarios.
Entretanto, o que observamos muitas vezes, €aadalinter-relacéo entre o mobiliario,

0 entorno, a identidade cultural e suas referéntiasnas.

O mobiliario urbano se define como um conjunto dieves e utensilios que
compdem a paisagem urbana interferindo, participafatilitando ou dificultando o
acesso e o transito das pessoas, de veiculosda atévimentacdo de carga. Podendo,
de certo modo, caracterizar ou representar o aspildu o estilo de vida das cidades,
atravées de seus simbolos, como também pela ex@oragos elementos

configuracionais.

Esses elementos que configuram o objeto exposespaco publico tais como a
cor, a textura, a forma e os materiais, permitet@rvencdoes que aproximem mais o
objeto ao usuario, definindo assim tracos da ided®, caracteristicas referentes ao
clima local, aos comportamentos, a paisagem urkenfan ao espirito da localidade,
sem, contudo, haver um comprometimento do projgbanistico proposto. Integrar o
mobiliario urbano ao contexto da sua locacdo é comalicdo para que o cidaddo se

sinta valorizado. Segundo Jauregui (2011), o adadme a relacdo do mobiliario
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urbano como um elemento conceitual e seu entamdepode diferenciar e valorizar os
espacos publicos urbanos, definindo padrdes deidgdal para aqueles espacos

especificos.:

“Os objetos tém uma dimenséo visual e uma dimengéoeitual; o enfoque conceitual comeca
com uma idéia ampla, geral, que aos poucos € rdduzium foco muito especifico. No aspecto
visual, busca-se que a composicdo do conjunto “coque” através da coeréncia entre as

diversas partes componentes, conquistada medianfereas, o contraponto curvas-retas, as

angulacgfes, e os materiais, cores e texturas.”

Outro conceito de definicdo esta no liviMobiliario Urband, de Claudia
Mouthé (1998), onde a autora faz uma analisedsottas pecas do mobiliario urbano.
Evidenciando os aspectos funcionais, estabelecalyimnas categorias, identificando
0S objetos ora comecelementd e ora como tMobiliario”, como podemos verificar na

relacéo abaixo:

» Elementos decorativos — esculturas e painéis dkqé

* Mobiliario de Servico — Telefones publicos, caixa cbrreios, latas de lixo,

abrigos de 6nibus, banheiros publicos e protetbee®vores.
» Mobiliario de Lazer — Bancos de praca, mesas dasjog

* Mobiliario de Comercializacdo — Bancas de jornaljogques, barracas de

vendedor ambulante e de flores, cadeiras de ertgraxa

* Mobiliario de Sinalizagdo — Placas de logradouptacas informativas, placas

de transito.

Com o processo de revitalizagdo dos centros urbanosalgumas capitais
brasileiras, como no caso do Projeto Rio Cidad®ioode Janeiro (1995), o Plano de
Revitalizacdo do Centro em Sao Paulo (1976), o &wn@mto do Pelourinho em
Salvador pela UNESCO (1974), o Plano de Presernvadgsi&itios Historicos da Regido
Metropolitana do Recife (1976) e o Programa dedpPvesao e Revitalizacdo do Centro
Historico de S&o Luis (1979), o auda revitalizacdo nas cidades brasileiras ndo se
restringiu apenas aos seus centros historicosndesido-se também a outros espaco

urbanos.
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CAPITULO 5 — TIPOLOGIAS URBANAS DAS AREAS ESTUDADAS

Tipologia significa o estudo dos tipos. O tipo € abjeto, segundo o qual, cada
um pode conceber obras que ndo se assemelhanser@&onceito de tipologia vale
como principio de classificacdo das realizacOefstmds segundo certas analogias
(Kohlsdorf, 1993).

Nesse sentido, a tipologia urbana consiste basi@m®o estudo dos tipos
urbanos e estrutura-se em torno da compreensaa@idacao especifica aos elementos
arquitetbnicos da area da construcdo e da histOriastudo das tipologias urbanas
torna-se necessario para identificar as relacGsteates entre a configuracdo espacial e
as atividades econdmicas desenvolvidas, a exprésséidade transita entre a inovacao
e a tradi¢cao dentro das centralidades.

Os estudos sobre Tipo e Tipologia discute a armuéeda cidade e a
importancia em sua continuidade historia, de foansampreender a relacéo entre o tipo
arquitetbnico e a forma urbana. Os elemento tipob&gbasicos como ruas, pragas e
guarteirbes sdo elementos dos quais sdo compositéades. Aldo Rossi acreditava que
o tipo urbano ideal se definia na caracterizacaouds estreitas e tortuosas, casas e
prédios de diferentes formas e tamanhos formandoquasteirdes dos bairros,

identificando o tipo como elemento primordial dguatetura (Rossi, 1995).

A forma urbana como estdo dispostas as vias, &isagdies, 0s equipamentos
urbanos etc., evidenciam as estruturas urbanasattas por grupos de elementos que
se repetem, mas ndo se assemelham entre si, wagamcerfil do espaco urbano.

Considerando que as peculiaridades

dos elementos que compdem o espaco urbano, tats &aimenséao das vias, as
baias, fradinhos, rampas e outros podem influerc@esenvolvimento da atividade da
movimentacao de carga em areas urbanas, a idagéiice analises destes elementos na
Rua do Catete e no Largo do Machado mostram-se@etes, em virtude das recentes
intervencdes feitas no ambito do Projeto Rio Cidade
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5.1. AS TIPOLOGIAS URBANAS DA RUA DO CATETE E DO LRGO DO
MACHADO

A urbanizagéo da cidade do Rio de Janeiro teveimaiida na segunda metade
do século XVI. Suas terras se configuravam comem®mgs de aclcar localizados na
area onde hoje se denomina a Zona Sul da cidadanfeuo século XVIII, as areas
estabelecidas na orla tomam maior importancia paecesso a fortificacdes, como
defesa contra invasdes estrangeiras. No séculoeXiXs areas tornaram-se locais para
estabelecimento de nobres chacaras. Com o advanpoodlamacédo da Republica, a
cidade do Rio de Janeiro passa a ser sede dadSetepisliticas que governavam o pais.
Assim nasce a historia da evolugdo urbana do bdor€atete, configurado entre os
bairros da Gloria e Flamengo, apdés esse adventorsa uma regido com grande

relevancia para a histéria do pais (Abreu, 1987).

A revitalizacdo de areas centrais ou centros ubanom processo que surgiu no
século XIX para as cidades brasileiras de grand®dio porte, como aconteceu no
municipio do Rio de Janeiro. Em 1985, varios baifovam contemplados pelo Projeto
Rio Cidade, por meio do qual se apresentou um deggn de calcadas, logradouros
publicos, pracas e mobiliarios urbanos; baseadoesuttados positivos de cidades que
tiveram o mesmo propoésito, como exemplo, a cida®atcelona na Espanha. Neste
contexto, o bairro do Catete - mais especificadaearRua do Catete e o Largo do
Machado - destacam-se na representacdo da novanmagoposta pelo projeto

urbanistico. Estas areas constituem o pélo contelwibairro.

A tipologia das edificagcbes que mais predominamRoa do Catete sdao os
sobrados, representando 51% do total dos prédegtifidados, de estilo eclético,
configurados com dois ou trés pavimentos. Confooneonceito de tipologia de
arquitetura da cidade no século XIX, o pavimegteeb funcionava como comeércio e o
superior era a residéncia do comerciante, segusidaotdes originais da funcionalidade
desses prédios. As demais edificagbes do localdadtu tem caracteristicas
contemporaneas e possuem até 12 pavimentos. A gum@mutonoma do uso dos
sobrados, representada nos exemplos dessas dibficagostra a capacidade de abrigar
distintas e diversas funcbes. Independente da épecdiveram sua forma original
resistindo a evolugdo urbana da cidade ao longempo. Os sobrados, caracteristica

evidente da tipologia da area estudada, continlesandpenhando um importante papel
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tanto na estruturacdo do local como, e sobretudorelacdo com o comercio e 0s
habitantes, local de diversidade e elemento dimdma paisagem do bairro,
exemplificando o conceito de elementos arquitetismita formacao da tipologia urbana

ideal.

No novo design (Redesign) proposto no Projeto Ridad®, os elementos
construtivos (painéis, marquises e toldos) solsesalgadas, encontrados nas fachadas
de algumas edifica¢des, foram eliminados com a&die de diminuir a polui¢ao visual
que escondiam as fachadas originais dos sobradd8uaAdo Catete preserva uma
identidade particular, pois ainda mantém uma aetuia de sobrados do século XIX,
com as caracteristicas arquitetbnicas originais alguns trechos da rua preservou-se a
iluminacgao original, ndo sofrendo alteracéo comm@e®o Rio Cidade (figurab).

Figura 5 - Trechos com a iluminacéo original, Pial@é@a Republica na Rua do Catete.
Fonte: elaborado pelo autor

O bairro do Catete integra uma das Areas de PmtégdAmbiente Cultural
(APAC), faz parte da IV-RA, Regido Administrativa 8otafogo, possui uma &rea de
68,10 hectares e uma populacédo de 21724 habii@@es], 2011).

Este bairro possui uma histéria impar: foi sedecapital da republica sendo
testemunho vivo da memdéria nacional; pelo bairsspeam presidentes; recebeu visitas
ilustres de chefes de estados, reis, rainhas erampes; foi o cenario do suicidio do

presidente Getulio Vargas — maior tragédia da hast@écente do Brasil e imortalizado
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nas exposicées permanentes no Museu da Repubinteta conhecido como Palacio
do Catet2 (Figura 6).

-
Figura 6 - Palacio da Republica na Rua do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br

As edificacdes apresentam maior heterogeneidade@aa gabarito de altura,
predominando os sobrados (51%) com caracteristicastetonicas eclética, com dois e
trés andares, do século XVII e XIX, alguns ricareeotnamentados. Quanto ao uso,
observou-se que os sobrados geralmente utilizanamuar inferior (térreo - loja,
sobreloja e mezanino) como estabelecimentos coamerou outro tipo de atividade
(agencia bancaria, cartorio, etc.) o0s demais armdaseperiores, composto
predominantemente por salas comerciais ou outm dg atividades (depdsitos, etc.).
Alguns destes sobrados séo voltados para um sO degatividade, tais como

restaurantes, hotéis, museu, etc.

Na fase do Brasil Colénia e no Império, os sobradomm considerados
edificagBes caracteristicas das unidades habitsialas elites, estilo habitacional das

residéncias dos senhores em relacéo ao restaptgpdiacao (Figura 7).

3 Mais do que um cenério privilegiado dos principmisntecimentos do pais, o Palacio do Catete (figugaum dos mais belos
exemplares de arquitetura neoclassica preservadios caracteristicas dos palacios do Renascimentenfioo e veneziano.

Construido para ser residéncia de uma familia atbasile um fazendeiro de café, Bardo de Nova Fobuesde os tempos do
Imperador D. Pedro Il tornando-se mais tarde residéoficial da presidéncia da republica até asfierdncia da capital federal para

Brasilia, em 1960, quando se torna o Museu da Rieplb
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Apesar da evolugdo de casas térreas para sobrados
(com o pavimento térreo destinado ao comércio), a
entrada na frente da edificacdo continua valendo para
identificacar o edificio como sendo colonial
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Figura 7 — Planta Baixa — exemplo de arquitetursateado, séc.XIX.
Fonte: http://www.google.com.br

Espacialmente representado com hierarquizacdo | seai@e o pavimento
inferior e superior. Em seu interior, distinguiatsa andar térreo, destinado ao publico
e aos cativos, geralmente ocupado por algum tipoodeercio quando tinham funcao

mista e um andar superior, reservado a residéadandilia patriarcal (Maestri, 2001).

Durante a pesquisa, observou-se que os sobradtigsuzon com as funcgoes
originais na parte inferior, comercio no pavimeméoreo, ndo foi identificado em
nenhum desses prédios algum tipo depdsito ou dadi@onos andares superiores,
sendo que a maioria utiliza a parte do fundo oueaanino do pavimento da loja como

depdsito. Olayout do pavimento térreo do prédio muitas vezes facidit uso dos
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espacos, indicados na planta baixa do projetoraligilestinados a depdsito como lugar
de estoque de mercadorias do comercio existentditsiado a movimentacao das
mercadorias por estar no mesmo nivel da calcadas alto do metro quadrado nessa
area justifica a ocupacao, demais pavimentos saurpsripor outra atividade comercial.
Esses sobrados coexistem com as demais edificag@esaracteristicas de arquitetura
modernista e contemporanea com variacao de altGranétros a 45 metros) de fachada,
alguns possuem apenas entrada social, de sergg@gem independentes voltada para
o logradouro, outros utilizam também no andar téatvidades comerciais - agencia
bancaria, galeria comerciais, etc.; (Figura 8).

Figura 8 - Edificios contemporaneos e moderniftas, do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br

A revitalizacdo urbana prop6s diversas medidas anegsga, tais como a
revitalizacdo das fachadas dos sobrados (Figura cBprdenado pelo Orgéo
Departamento Geral de Patriménio Cultural (DGPCJ@IPelo Conselho Municipal de
Protecdo do Patrimbnio Cultural do Rio de Janelrambém foi terminantemente
proibida a colocacdo de todo e qualquer tipo deenlindicativo ou publicitario, que
encubra total ou parcialmente os elementos moriiméglas fachadas.
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Figura 9 - Sobrados na Rua do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br

No trecho da rua estudada o comércio varejistadggaeo € voltado para atender
a populacéo local, bem evidenciado entre a Rua aet€ esquina com Rua Santo
Amaro e a Praca José de Alencar (Figura 10). H&@éamcolégios, igreja, museu,

hotéis e restaurantes.
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Figura 10 - Localizagao do trecho do logradourcesindo, Rua do Catete, no bairro do
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O trecho do logradouro selecionado, na figura acifRaa do Catete entre a Rua
Pedro Américo até a Praca José de Alencar, paes@uiza de campo mostrou uma
diversidade de configuracao fisica tanto em relasisuas dimensdes variadas quanto
nas atividades econdmicas (bastante desenvolvitagyquitetura de suas edificacdes e
na construcao do espaco urbano projetado. Umaattasteristicas mais marcantes do
trecho estudado é a variedade de sobrados e meapet fazem um belo contraste com
0S NOVOS espagos contemporaneos projetados pgedRio Cidade. Essa carateristica
se assemelha ao mesmo espaco estudado por Silp&) (B alguns logradouros

pesquisados na area do centro do Rio de Janeiro.

Ao contrario da pesquisa anterior, as calcadassgage estudado nesta pesquisa
apresentam uma pavimentacdo condizente com aetrqaitdos sobrados conservando
a ocupacao e o tracado urbano antigo como eranahigénte, grandes placas de granito
niveladas, proporcionando uma melhor movimentag&ndercadorias (Figura 11). A
caixa de rolamento possui trechos com faixas enalgtechos tém 4 faixas para
veiculos; sendo que as extremidades estdo prepapaila abrigar estacionamentos,
baia de carga/descarga e parada de coletivos, roomfexemplo similar, projeto
urbanistico delesignde logradouro publico, na ilustracdo abaixo (Fagle). O trafego
de pessoas e veiculos é moderado apesar do granderonde linhas 6nibus que
passam pelo local. Segundo dados de contagem do%ogilestudos técnicos da
Geréncia de Informacdes de Trafego - GIT da CET{R(11), 30859 veiculos passam
pelo local (médias do movimento diario total deséaem dias Gteis).

Figura 11 - Calgcada na Rua do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br
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Figura 12 -Designde logradouro publico.
Fonte: http://www.google.com.br

O designde logradouro publico que mostra a ilustracdo aci{figura 12), é

similar aodesignusado na reurbanizacéo do trecho estudado nadrQatdte:

[EEN
1

Baias de carga/ descarga — em frente a estabelgosmmercias;

N
1

Faixa de Onibus — faixa da direita destinada atiwole com mudanca de

pavimentacdo nos trechos de parada;

w
1

Rampas - para acesso de pedestre e movimentacaogae

4- Estacionamento — veiculo particular na faixa daiesip;

5- Faixas de rolamento de trafego — facilitar meltaxd de veiculos.

Os itens acima, indicado na figura, ilustram umeicode um logradouro publico

adequado conforme o conceito da téctiatic calming,readequacao de acessibilidade
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e ordenacado do trafego de veiculo e de carga, d&rutros objetivos, modelo de

referencia usado na area estudada.

5.1.1 MOVIMENTACAO DE CARGA NA RUA DO CATETE

A rua possui arborizagdo concentrada em determgné@chos, calcadas com
dimensdes variadas, predominando na maioria c@gpriietros de largura em média,
chegando a trinta (30) metros em determinados dsg@ssim como (1,20 metros) em
pequenos trechos ( Figura 13). A faixa de rolamdesiinada a circulagdo dos veiculos
sdo em média trés faixas, sendo as da direitarprefi@is ao deslocamento de coletivos
e da esquerda, estacionamento para veiculos paréiste ponto de taxi. Ao longo de
todo o trecho analisado € permitido a operacacadgace descarga de ambos os lados,
de acordo com os horérios estabelecidos pela dégdislespecifica para o local; sendo
também realizado nas vias transversais e adjacé&gemlcadas, apesar de amplas, ndo
possuem um grande numero de equipamentos urbaoosrepultado do projeto
proposto e que teve a intencao de facilitar a dmbdade, locomocédo de mercadorias

entre outros.

Figura 13 — Tipos variados de dimensionamento kiadas.
Fonte: http://www.google.com.br
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Os postes de pedestre com até 3 metros de altaa fimantidos com desenho
original da primeira fase de urbanizagdo da ruaiteos com design contemporaneo
projetados para locais especificos, com luminaddsrenciadas para a caixa de
rolamento e calcada. A nova iluminacdo facilita avimentacdo de mercadorias no

periodo noturno.

Os abrigos de 6nibus e as bancas de jornal ségugzaenentos que mais ocupam
0 espaco da calcada, além das enormes caixas deetmo(respiracdo do metro) e das
escadas de acesso as estacOes. Estes elementssqg@mais atrapalham o fluxo de
mercadorias segundo a opinido dos especialistagdositna pesquisa de Silva (2006).
Porém, na area estuda, o projeto de reurbanizagdpreocupou em locar esses
elementos em situacdes onde a calgcada apreseptaigucacdo com dimensionamento
adequado, de forma a nao dificultar a movimentagimercadorias, objeto de estudo
dessa pesquisa. Existem também diversos equipasneabticitarios ao nivel do solo,
como reldgios/termdémetros digitais e totens, guebtan ndo representaram nenhum
impedimento a movimentacdo de carga, segundo dtadsudas entrevista na area

estudada.

Os demais equipamentos (lixeiras, telefones puhlictaixas de correios,
hidrantes e balizadores), considerados equipantentoobiliario publico, sdo modelos
padronizados utilizados pelas respectivas conaeasas de servicos publicos. Estes
equipamentos ndo se configuram barreiras ao flexpedsoas e mercadorias devido as
grandes dimensdes da calcada e por estarem latzdijanto ao meio fio, alinhados e
organizados no logradouro, assim como vendedordsulantes e expositores de
mercadorias das lojas (araras e prateleiras). &taego do logradouro é composta por
arvores de grande porte, algumas arvores estabzbmt@s no meio das calcadas por
terem sido mantidas devido ao novo design queoaltar dimensdo da caixa de rua
alargando as calcadas em determinados trechos. Consequéncia do Projeto Rio
Cidade, a configuracdo da calcada e da Rua doeCadet possui uma uniformidade
conforme a maioria dos logradouros publicos posgibuscou atender as necessidades

do comércio variado, das edificacOes e das atiesladistente (Figura 14).
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Figura 14 — Situacdo tipoldgica, predominante, da & Catete.
Fonte: Desenho do autor

A calcada possui rampas bem localizadas e bem dior&tas, que favorecem o
acesso de veiculos em frente a garagem, e tambéowienentacdo de mercadorias, em
alguns trechos foram identificadas outras rampga €Gnalidade é de facilitar a
acessibilidade inclusive na movimentacdo de cdfggufa 15). A calcada em frente a
alguns estabelecimentos mais especificos (hotéssupum tipo de acesso denominado
"porte cocheré- geralmente construido na entrada do edifiodstidados apenas para
embarque e desembarque de passageiros. O pavirast#obem conservado néao

apresentando defeitos como buracos, ondulagdes etc.

Figura 15 — Cal¢cada com rampa fora do trecho deggan e semaforo da Rua do
Catete.
Fonte: http://www.google.com.br

45



Por norma e exigéncia dos 6rgaos publicos, as melenergia elétrica, l6gica e
telefonia, bem como os transformadores de enegg@ntram-se instalados sob o piso,
nao interferindo na estética da paisagem e funbizwke do transito de veiculos e
mercadorias entre outros. Os revestimentos usamlpssa do logradouro se encontram
em boas condic¢des de trafego. A pavimentacao priedoie € de granito referenciando
um piso tipico utilizado no século XVIII na partede se encontram os sobrados e
palacetes. No piso do restante da pavimentacadmfatdizadas variacbes decorativas
de granitina (revestimento argamassado cujo acatiartean aparéncia de granito) com
variagdo de cores e a caixa de rolamento em aséalm alguns trechos ha blocos de
paralelepipedo para configuracdo de estacionantenteiculos e parada de coletivos.
Destaca-se ainda que foi implantado o sistem@adiéc calmingem alguns trechos da

rua a fim de ordenar a velocidade de veiculos (gid6).
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Figura 16 - Faixa de rolamento com paralelepipealsf@to Rua do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br
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N&o foram encontrados balizadores (fradinhos) entreeio-fio e a calcada, estes
estdo em pequena quantidade em locais especificdseate ao acesso de veiculo a
prédios com garagem quando a calcada tem largangép (Figura 17). Nas esquinas
h& sinalizacdo indicativa com o nome do logradeueonumeracao das edificacdes em
cada quarteirdo, projetada e afixada em placasxiemmidades dos postes. Ha também
sinalizagdo turistica indicando pontos de refegénalém da sinalizagdo de
regulamentacgdo para estacionamento de taxi e vsidel carga, com baias em frente a

alguns estabelecimentos.
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Figura 17 - Balizadores, Rua do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br

5.1.2. MOVIMENTACAO DE CARGA NO LARGO DO MACHADO

O Largo do Machado caracteriza-se por uma grandg&apicom variados
equipamentos urbanos (chafariz, quiosque de flaqgarelhos de ginastica, mobiliario
urbano etc.), aléem do acesso a estacdo do meiradges e elevador) e uma densa
vegetacdo com arvores de grande porte e palmemaerinis. A pavimentacdo nesta

praca € de pedra portuguesa com desenhos elabgeldogaisagistico Roberto Burle
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Marx e granitina em determinados trechos fazenda composicdo com as calcadas

dando uma uniformidade ao projeto urbanistico pstipo

As ruas do entorno também tém as caracteristisi@adi tanto nas calcadas como
no logradouro, semelhantes as apresentadas naoRC@ete e um pequeno terminal de
linhas de Onibus, exceto em uma das ruas ondetil@ado o sistema deraffic
calming na qual houve a troca da pavimentagdo, substijudd paralelepipedo; e, na
nivelagdo com a pragca e a calgada, incorporandm-doeninio dos pedestres. Essas
modificagbes acabaram facilitando a movimentacédoadga nessa area, embora ainda
permita o fluxo de veiculos para acesso aos esi@tientos e garagens dos préedios ali

situados (Figura 18).

™

argo do Machado.

Fonte: http://www.google.com.br

Nesta area predominam edificagBes com gabaritqddtaté 15 pavimentos) com
caracteristicas arquitetbnicas modernistas e cqueineas. Quanto ao uso, o andar
inferior (térreo) é geralmente usado como estale@to comercial, galerias e
pequenos centros comerciais, sendo um com salasndma. Os demais andares

superiores sao compostos predominantemente pos salaerciais e escritorios,
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abrigando principalmente as atividades de profdidiberal e de prestacdo de

Servicos.
5.2 LEGISLACOES ESPECIFICAS

Nessa secao apresentam-se as leis, normas, deerptotarias relativas a area
urbana estudada objetos dessa dissertacdo. Portasiecdo esta dividida em trés
subsecOes: a legislacdo vigente do bairro de Cateteeamento, usos e atividades;
Gabaritos Permitidos.

5.2.1 LEGISLACAO VIGENTE DO BAIRRO DE CATETE

O plano diretor da cidade do Rio de Janeiro defmiuso do solo do bairro do
Catete por instrumentos legais, cujos aspectossgsdia tratados no Regulamento de
Zoneamento aprovado pelo Decreto n° 322/76.

O Decreto n° 1299/77, o qual criou a Zona Espe@iglE — 9), restringe algumas
construcdes em decorréncia das obras do metr6 cajetivo de desestimular a
atividade da construcdo civil nas areas limitade® pnetrd situadas ao longo da
trajetéria deste sistema de transporte. Este msinto veio a ser substituido de forma
gradual por legislacéo especifica, conforme a cs@cd de cada trecho da grande obra;
a regulamentacédo ocorreu em 1981, por meio do Rewnfe8155, que alterou o Decreto
n® 322/76 quanto ao zoneamento (RZ e CB) e galhaeitaitido.

A Portaria do IPHAN n° 08/80 fixou o gabarito e idef a altura maxima de
edificacdes nas imediacbes de monumentos (Rua tkteCa® 6- antigo Asilo Séo

Cornélio).

Além do Decreto n® 332/76, em parte alterado petar&o n° 3155/81 e da
Portaria — IPHAN 08/80, incide sobre a area emdestuseguinte legislacao:

e PAA 6813 - Largo do Machado (lado par)

« PAA 7036 - Largo do Machado

« PAA 7994 — Rua do Catete (alinhamento)

*  PAA10933 — Largo do Machado (substitui o PAA 5926)

49



e PAL12733 — Rua do Catete e adjacéncias
e PAL 17054 - Largo do Machado e Rua do Catete @okxdiva)

* Portaria n°08/77-IPHAN — Conjunto ArquitetdnicoRlaa do Catete n°® 126 a
196 e 179 a 187 (BTF/62) - (normas para instalagdoengenhos de
publicidade)

 Tombamento do Palacio do Catete (BTF/38)
e Livro Histérico Vol. 1-Inscrigdo n® 7

* Livro Belas Artes Vol. 1-Inscricdo n° 20

5.2.2 ZONEAMENTO, USOS E ATIVIDADES
A area de estudo esta subdividida em diversas Zimaksos:

e Zona Especial 1 (ZE 1) - compreende as areas agamzurva de nivel de
100m (cem metros) no bairro do Catete onde sé&o ippgas somente

edificacdes residenciais unifamiliares, Unica re.lo

e Zona Residencial 1 (ZR-1) - adequada ao uso red@ennifamiliar e
permitida a atividade de culto religioso de acoocdon a Lei Estadual n°
521/82 .

 Zona Residencial 2 e 3 (ZR-2 e ZR-3) - adequadasisao residencial
unifamiliar e multifamiliar, respectivamente; e saterados usos e atividades
permitidos no Quadro 1 do RZ (Dec. 322/76).

e Zona Turistica 1 (ZT-1) - adequado as atividaddtagias para o turismo e
tolerado o uso residencial (unifamiliar e multifiar), edificio garagem e
posto de abastecimento e servigo.

e« Centros de Bairro 1, 2 e 3 (CB-1, CB-2 e CB-3) e garmitem atividades de
comeércio e servigcos mesclados ao uso residendianuibiar e multifamiliar,
admitindo uma inclusdo maior de atividades e usosfotme sua

classificacdo na ordem de CB-1 a CB-3.
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5.2.3 - GABARITOS PERMITIDOS

O gabarito estabelecido apresenta bastante dicaggies de acordo com o que
dispde a Portaria n° 08 de 29/01/1980 do IPHAN [Beoreto Municipal n°® 3155 de
21/07/1981.

Portaria — IPHAN 08/80: o gabarito (medido a pada soleira) para as
edificacOes afastadas (AF) e ndo afastada (ndodab)divisas varia entre a altura
méxima de 12 m (Rua Pedro Américo).

Pelo Decreto n® 3155/81 o gabarito para as eddem@fastadas (AF) e néo

afastada (ndo AF) das divisas varia entre:

e 18 pavimentos + PUC + 4 pavimentos de garagem (lRu@atete — parte e

Largo do Machado — parte) nos bairros do Catetaraéngo.

e 15 metros de altura medida a partir do nivel doorfiei do logradouro em
frente a testada de cada lote (Rua do Catete €)par80 metros (Rua do
Catete — parte)
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CAPITULO 6 — ANALISE MORFOLOGICA

6.1 ELEMENTOS MORFOLOGICOS IDENTIFICADOS

Com o crescimento da populacdo nas cidades, surginrmbém os adensamentos
urbanos que podem ser pensados como a uma agl@wetagvarias tipologias de
diferentes tempos dando continuidade espacial adejdevidenciando a existéncia de
componentes da morfologia da cidade. Elas podenvivaantambém como uma
mudanca de uso sem que impligue a subtracdo da weatpitetdnico, onde se
identificam os tempos: passado, presente e futuro.

O designpadronizado proposto e executado pelo ProjetoCRiade na Rua do
Catete e Largo do Machado (Figural9), além de sup@postas, trouxe maior
coeréncia entre os estabelecimentos comerciaist@ayar seus servicos mais eficazes,
facilitando inclusive acessibilidade do pedestaeneovimentagao de carga.

Figura 19 - Pracas, calcadas e Ibgradro com etlemenorfoldégicos contemporaneos
propostos pelo Projeto Rio Cidade, bairro do Catete
Fonte: Arg. Jorge M.Jauregui

A andlise das tipologias urbanas encontradas mol@ste caso na area estudada,
Rua do Catete e Largo do Machado, possibilitou emtiticacdo desses elementos
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morfologicos relacionados com a movimentacdo dgacaaquele local. A analise teve
como base a definicdo usada na pesquisa da aeentim da Cidade do Rio de Janeiro
onde o autor Silva (2006), cita a classificacabzatia por LAMAS (2000) que utilizou
a escala setorial (ou da rua): o edificio, o tracdd via, o pavimento e o mobiliario

urbano.

Segundo o autor da pesquisa da area do Centro dizdei os elementos
morfolégicos dependendo da sua localizacdo no dogra publico ou calgada podem
tornar-se barreira fisica a movimentacdo de cargafumcionar como elemento
facilitador da atividade. Qualquer elemento condtrundependente da sua dimensao,
forma, design ou cor pode se tornar barreira figicaovimentacdo de carga quando

interfere de maneira negativa no desempenho ddade, SILVA (2006).

Através dessa percepcdo sobre a interferéncia ldasertos morfolégicos no
espaco urbano pbéde-se fazer uma andlise deste®aalé estudo desta pesquisa. A
entrevista realizada com o autor do projeto detma@t@sacdo da area citada nessa
pesquisa, 0 arquiteto Jorge M. Jauregui, facildoaliar os elementos identificados,
levando em consideracdo que a estratégia de riégagdio do espaco publico estudado,
deve ser baseada em uma intervencdo que implicaatumgdo sobre a infraestrutura
existente, levando em conta que o espac¢o urbarmnéado por varios elementos

morfologico (Figura 20).

Figura 20 - Pracas com elementos morfol6gicos copbeaneos, bairro do Catete.
Fonte: Arg. Jorge M.Jauregui

Os elementos estruturais que definem o caratersebstancia do espago e o0s
elementos complementares quando superpostos aEaedds e aos ambientes,
funcionam como forma de harmonizacao, afinacdo enaacdo com as circunstancias

apresentadas. Esta distingdo entre estrutura enerma implica também uma diferenca
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de tempos, a durabilidade da estrutura € da ordehordjo prazo, se tornando uma
realidade duradoura enquanto mobiliario urbanoindlizacdo e a programacéo visual
sdo bens com menos durabilidade, de curto prazainemrealidade que se transforma
em anos, dias, ou mesmo horas. Essa observacii@m@seocupagdo em preparar um
projeto com design que facilita a movimentacao atga em relacéo a localizacao dos

estabelecimentos comerciais assim como a movinméantie pedestres.

Todos esses fatores devem ser levados em congideragno parte do processo
de elaboracdo do Desenho Urbano. Segundo o amuatéiagmentacéo da cidade € um
fato, onde existe uma fragmentacédo negativa, aig&kcle uma fragmentacao positiva
gue permite a multiplicidade de identidades. Eesa taracteristica que se buscou para
trabalhar o projeto no bairro do Catete. A ideiangpal do projeto foi criar a
possibilidade de reinventar o espaco coletivonhdaanovas centralidades e reforcando
ou redirecionando as existentes incorporando nolaisatores” ou ativadores
programaticos e espaciais, destinados ao lazemcaedo, equipamentos sociais e
comércio, articulados com o mobiliario urbano eegetacdo paisagistica concebida
pelo projeto. A intervencdo na Rua do Catete e d.atg Machado consistiu na
reformulacdo do eixo viario-comercial-histéricogquonecta o centro da cidade com os

bairros da zona sul (Flamengo, Botafogo, Copacgbana

O edificio, o tracado das vias, o pavimento e oilidgio urbano sdo os elementos
morfolégicos que compdem como um grupo o espacanorbEsses elementos séo
apresentados aqui de maneira que possibilitamsanafi configuracdo destes em

relacdo com o entorno e a movimentacao de car¢grexdouro publico e calgadas.
6.1.1. O edificio e 0 acesso a area de cargacaidgs

A existéncia de acesso a edificacdo utilizado metwimentacdo de carga e
descarga, também conhecida como “entrada de s&ragcedificacdes que possuem
marquises e toldos em projecao sobre a calgcadm® d@ estacionamento pode facilitar
a realizagcédo da entrega ou coleta de mercadoigasgf21).

Foram introduzidas no projeto da area estudada éssesformacdes urbanisticas
(modificacdo do tracado, pavimentacdo e niveisuds e calcadas, criagdo de pracas,

renovacdo de espacos residuais, etc.), elemertaosipor Silva (2006) quando os
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classificam como elementos morfoldgicos que facilita movimentacdo de carga

dando qualidade a cidade a populacao.

Figura 21 — Edificio com entrada de servico, talégrotecdo climatica e baia com
pavimentacdo de paralelepipedo na Rua do Catete.
Fonte: http://www.google.com.br

Novas transformacdes infraestruturais (drenagemwa ilominacdo e sinalizacao,
retirada das fiacbes aéreas passando a ser end)utideansformacdes paisagisticas
(reflorestamento, criacéo de novas fontes e jardiogos focos de interesse visual, etc.)
assim como a cria¢cdo de um novo mobiliario urbasmalizacdo especial das areas de
interesse historico, incluindo painéis com text@s adrater civico e poético foram

incluidos no projeto para facilitar e dar qualidadi&rea reestruturada.

Uma das caracteristicas dos novos elementos mgitok) proposto no projeto
foi tecer trés funcdes principais no espacgo pubticado, isto é, a conexdo estético-
simbdlica com o contexto, o enraizamento no lugarieovacao pragmatica, guiado
pelo conceito criado no passado e com o conceifatdoo (Figura 22), através de uma
relacdo de colaboragcdo entre dois tipos de elemmeatmemoria espiritual do espaco

histérico e a geometria abstrata do modernismo.
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Figura 22 - A esquerda, Palacio do Catete / calbatérica reurbanizada.
Fonte: Arg. Jorge M.Jauregui

Esse conceito estd caracterizado na Praca JosédedeaA tratada agora como
“Porta” de entrada ao bairro e recolocando o bdstescritor no centro de uma rotula
semelhante a que existia no lugar no inicio doleé¢@&poca da configuracdo urbana
deste trecho da cidade. A reformulacdo vidria pstgpgelo projeto, utilizando o
sistematraffic calming buscou impor limites de velocidade a circulac@@adtomédveis
e favorecer o movimento dos pedestres. Foram neadifis tracados de ruas e rotulas
diferenciando o tratamento dos pisos, foram usatws grandes superficies de
paralelepipedo compondo umkesign e introduzido novo tipo de iluminagdo e a
sinalizacdo do lugar (Figura 23).
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Figura 23 - Sistema Traffic Calming na Praca J(BAIdncar
Fonte: Arg. Jorge M.Jauregui

6.1.2. O tragado das vias e 0 pavimento.

Na reformulacéo do Largo do Machado, antigo poetertitontro dos cidadaos na
época em que o Rio era a capital da republica,iffodorporado um lugar para
manifestagfes de carater artistico-cultural aover.ITambém foi feita a restauragéo do
projeto paisagistico de Burle Marx, em que foiizaiflo o sistema deaffic calmingna
troca da pavimentacdo usando paralelepipedo eemacé@lo do nivel em uma das ruas
laterais, incorporando-a ao dominio dos pedestréasciitando a movimentacao de

carga nessa area (Figura 24).

O tracado, a pavimentacdo do logradouro publicoaecdlicada pode ser
determinante no desempenho da movimentacdo de. d2aganentos com desniveis,
buracos, ondulacdes e defeitos podem dificultair@ulacdo do pedestre ou de um
veiculo de carga. O tipo de revestimento ndo aatdmyode dificultar o trafego de

carrinhos, causando trepidacdo a carga, podendar geraria a mercadoria e
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desconforto ao condutor a0 mesmo tempo, no caso pisss intertravados
(paralelepipedo e similares). Ao mesmo tempo egge de pavimentacdo também
interfere na velocidade do veiculo com o intuitoegt@ar acidentes com pedestres que
circulam no mesmo espaco. Os veiculos de grande por sistema viario urbano

trafegam nas caixas de ruas, onde o revestimen#staito facilita essa movimentacao.

Figura 24 - Elagéo do nivel em uma das ruasaatelo Largo do Machado.
Fonte: Elaborado pelo autor

O espaco da Vila Elite, localizado na Rua do Cafetdotalmente transformado.
Este pequeno local resultante da construcao dajrddrpropor¢cdes muito agradaveis,
mas muito fragmentado foi revitalizado a partir aticulagdo de duas escalas: uma
pequena praca publica constituida pelo uso comolugar de encontro para 0s
moradores da Vila a que serve como acesso, e uateguiblico definido pela sua
abertura & Rua do Catete em relacdo com a quabhaagora como pequena praca
para o bairro. Estes dois espacos foram articulasostorno da grande boca de
ventilacdo do metr6. A escala cromatica, os maseeaa iluminacdo criaram uma

ambientacdo agradavel (Figura 25).

O desenho do revestimento de piso facilita a moviag@io de pessoas e carga,
visto que torna o espago com mais informacoes giidacilitam a identificacdo de
barreiras e a caminhada. O uso de cores no rewsgtinde piso pode contribuir para a

sinalizacao e organizacdo do mobiliario urbanospaeo situado.

As rampas encontradas no espago urbano estudadon frojetadas e
dimensionadas para uso dos pedestres e veicubreneo a edificacdo. Assim como no

estudo de caso da pesquisa anterior as rampasifiesipeente projetadas para
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transportadores e ou veiculos de propulsdo humar@ma nao foram detectadas no
local em estudo. As entregas realizadas a pé bzadfis por de veiculos de propulsédo
humana como os carrinhos e triciclo de carga atiligjeralmente as rampas projetadas
para os pedestres. Foi observado grande quantitackampas na area estudada, talvez
fosse essa a intencdo para atender também a maagéerde carga como solucdo mais
viavel, ja que os especialistas recomendam a meanaaatender a transportadores de
carga na entrevista feito por Silva (2006).

......
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Figura 25 - Il

ustracao projeto Vila Elite, Rua datéte.
Fonte: Elaborado pelo autor

6.1.3. O mobiliario urbano.

O dimensionamento e a localizacdo do mobiliarianodono logradouro publico
podem interferir na movimentagao e realizacdo daagdo de carga e descarga, esses
equipamentos ocupam grande parcela de area dal@alpadindo o espaco com o
pedestre estreitando as passagens (relogios djgitédrmes publicitarios suspensos,
bancas de jornal etc.) limitam o espaco e impedenodamentacdo de mercadorias de

grandes dimensoes.

Os elementos do mobiliario urbano mais citados Petspecialistas nas
entrevistas feita pelo autor Silva (2006), foram k@sicas de jornal, balizadores
(fradinhos) e os abrigos de 6nibus, podendo taseabarreiras a movimentacdo de
carga. Na &rea estudada foi identificado poucadgdmidres, um total de 52 unidades, 16
bancas de jornal e 5 abrigos de 6nibus, quantidadetante razoaveis levando em
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consideracao o grande dimensionamento das calcashas)édia de 3 a 5 metros de
largura na maioria do trecho da Rua do Catete gd.@dm Machado, em alguns trechos a
calcada chega a ter 25 metros de largura. Segumskn@u o urbanista entrevistado,
todos estes elementos que estejam ocupando o esfrgwm devem ser reduzidos ao
minimo necessario, bem ordenados e dispostos go ldo logradouro determinando

faixas para essas funcoes e faixas para a movigé&nts pedestres e de carga.

6.2 REFLEXAO E POSICIONAMENTO EM RELACAO A RESULTADS DA
PESQUISAANTECEDENTE.

Levando em conta o enfoque abordado pelo programesentado no projeto, é
que se viu a relevancia de se fazer uma analiseremdtados obtidos ap6és a
implantacdo do projeto referente ao espaco urbaseus elementos fisicos quanto
facilitar ou dificultar a movimentacdo de carga &@a que sofreu a intervencao
urbanistica, usando como referéncia a pesquisizadal por Silva (2006) na éarea
central da Cidade do Rio de Janeiro (Rua da Alflgad€arioca e Rio Branco).

Na pesquisa anterior, Silva (2006) realizou enstagi com 21 especialistas
divididos em 3 grupos (7 do poder publico, 7 Operasl de Transportes e 7 académicos
da area de engenharia de transporte/ urbanismehkaga civil). Citou inclusive como
recomendacgdo para as proximas pesquisas, em anéas similares, entrevistas com

comerciantes do local.

Identificado e organizado os dados levantados enpcao autor (Silva, 2006)
apresentou a andlise dos resultados das entrevistasos especialistas tornando
possivel confirmar as impressfes do pesquisadoremigevistas foram realizadas

empregando-se questionarios abertos e os resubipdesentados foram:

* Quanto a Legislagdo os especialistas reiteram a importancia da kecgsl
para o desempenho do setor de transporte de caiigtuito de minimizar os
impactos da atividade a sociedade e restricOesosérith de trafego de
veiculos de maior porte e a operacdo de carga eams e a possivel
realizacdo da operagdo durante o periodo notupgiioomais viavel exceto

em areas residenciais devido ao barulho que pade mcomodar, também
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houve controversa de outros entrevistados alegandwnto de custos para
os transportadores, os comerciantes e a dificuldadiscalizagao por parte
do poder publico no horario noturno. Citaram déficia de fiscalizacdo e
recomendaram um melhor planejamento entre os agemeolvidos para

superar as para superar as dificuldades mencionsulgeriram também uma
legislacéo especifica para um tipo de veiculo mpesico como no caso de
carrinhos (também conhecidos como “burro sem raba”jarea central da
cidade durante o horario comercial, principalmente hora do almoco,

devido o grande fluxo de pedestres nas ruas.

Quanto aos Elementos Morfolégicos ldentificadosem relagéo a criacdo de
uma infraestrutura adequada no logradouro pubkcespecialistas sugeriram
como hipotese uma parceria da iniciativa privadardada com o poder
publico, Parcerias Publico-Privada (PPP’s), com rmduito realizar
intervencdes criando facilidade a movimentacao mmsporte de carga.
Como exemplo a criacdo de baias, construcdo deasmpstalacdo de
equipamentos especificos (plataformas elevadigay, Quando existéncia
de marquises e toldos alguns especialista decharax@ perceber uma
relacdo direta com o elemento analisado e a atleidie transporte de carga.
O tracado das vias deve ser bem dimensionado pasber veiculos de
grande porte e ter sinalizagdo clara delimitands@dos espacos reservados
para estacionamento de carga/descarga para ewitflitas no transito, no
caso das calcadas elas dever ter também dimensot@adequado evitando
serem estreitas, pois inviabilizam a circulacdcateinhos e a movimentacao
de pacotes de grandes dimensfes. A poluicdo véswsh dos fatores que
impede a visibilidade para a localizagdo do estamiiakento tais como
elementos publicitarios, fiacbes aparentes, gamasiaetc., dificultando a
localizacdo de um endereco e a orientagcdo do walasior de carga no
espaco urbano. Assim como vegetacdo muito densairde e mobilidrio
urbano mal posicionado, a intrusdo visual causadéa parada ou
permanéncia do veiculo em local inadequado geradgtopegativo a estética

causando degradacao da paisagem urbana.
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6.3 DESENVOLVIMENTO DO METODO DE PESQUISA USADA

Seguindo essa orientacao, buscou-se entdo ndsthtvaseguir as recomendacoes
sugeridas identificando e organizando os elememodoldgicos através dos dados
levantados em campo. Através da percepcao solmeag® urbano (logradouro, praca e
calcada) analisados nessa pesquisa, descreverarasse trabalho os elementos
morfolégicos e as caracteristicas espaciais qaenfadentificadas. Apos a identificagdo
desses elementos foi elaborado dois tipo de quésias, um com perguntas
especificas ao especialista em urbanismo e autprajeto que reurbanizou a area em
estudo “O Projeto Rio Cidade”, fazendo uma analigeatual situacdo em relacdo a
proposta apresentada no projeto e os resultadascaldos apds a execucdo do projeto;
e em outro questionario focou-se na opinido dosecoamtes da area em estudo sobre a

realidade apresentada.

Buscou-se encontrar uma amostra que correspondegsepulacdo total de
estabelecimento identificados. O tamanho da amdsiraleterminado através do
método estatistico de amostragem aleatdria sifhples maneira mais facil encontrada
para selecionar por meio de probabilidade uma pgAol Como amostra
representativa, isso significa que, a menos das@eéquenas discrepancias inerentes a
aleatoriedade sempre presente, em maior ou meaoy IO processo de amostragem, a
amostra deve possuir as mesmas caracteristicasabadd populacdo, no que diz

respeito a(s) variavel(is) que se deseja pesquasta Neto (1977).

Foram identificados 187 estabelecimentos comerc{a@mercio varejistas,
restaurantes, banco, hotel, etc.), ndo contemptdéyio, igreja, edificio residencial e
de escritério. Desse total, foram 65 entrevistattvgjo como margem de erro tolerado
de 10%.

* A amostragem aleatéria simples é um processosgdeaionar amostras de tamanho “n” dentre as “N”
unidades em que foi dividida a populacao. Sendmasttagem realizada sem reposicdo, que é o0 caso
mais comum, existem (N, n) possiveis amostras,stoglaalmente provaveis. As amostras aleatérias
podem ser escolhidas por diversos métodos, ingdupir tabelas de nimeros aleatérios (TNA) e de
computadores para gerar nimeros aleatérios Naar@iamostra aleatéria simples é escolhida unidade
por unidade. As unidades da populacdo sdo numetidas N. Em seguida, escolhe-se, na tabela de
nameros aleatérios (TNA), (ou por computador) n etoa compreendidos entre 1 e N. Esse processo é
equivalente a um sorteio no qual se colocam todosiloneros misturados dentro de uma urna.As
unidades correspondentes aos nameros escolhidnarfio a amostra (Costa Neto, 1977).
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6.3.1 QUESTIONARIO APLICADO

Foram elaborados dois tipos de questionario, ambso objetivo de analisar a
interferéncia dos elementos fisicos encontradosogmdouro publico e calgcada em

relacdo a movimentacéo de carga.

Foram definidos dois tipos de entrevistados (coraetes e um especialista em

urbanismo e autor do projeto de revitalizacdo usima da area estudada).

No questionario elaborado para os comerciantesafoesentado modelos de
veiculos para facilitar a identificacdo dos mesmosaso de possuir igual ou similar,
engquanto que o questionario elaborado para o edigéxiteve a intencdo de buscar um
resultado referente as mudancas ocorridas aposurbarézacdo da &rea com a
intervencao do projeto Rio Cidade e se a propostardjeto executado facilitou ou
dificultou a relacdo com a movimentacdo de cargaRna do Catete e Largo do

Machado na cidade do Rio de Janeiro.

6.3.1.1 MODELO DO QUESTIONARIO PARA O ESPECIALISTA:

Opinido do Especialist{Autor do Projeto Rio Cidade)

1- Em sua opinido quais elementos fisicos ou caratitex$ espaciais de um
logradouro publico (rua) podem interferir na movwregdo de mercadorias,
principalmente em areas de alta concentracdo popoll e detentora de
multiplas atividades econémicas como no caso da Ru&atete e Largo do
Machado?

2- De acordo com seus conhecimentos e sua perce@tai® 0s elementos e ou
caracteristicas do espaco urbano descrevendo entamde-os. Se julgar
pertinente, descreva alguma situacao real ou hipaténde a as caracteristicas
de uma rua atrapalhe ou favoreca (que gere impaoEEvOoS ou negativos) a

movimentacgé&o (transporte) de mercadorias na ca&xaal calcada.

3- Fazendo uma analise apds o projeto Rio-Cidade t@ajaais os impactos que

® Arquiteto Jorge Mario Jauregui, que é autor dgepoopara area de revitalizacdo da Rua do Catete e
Largo do Machado
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essa intervencdo trouxe para 0 espacgo urbano Aesaaprincipalmente em
relacdo ao novo design da caixa de rua (rampadeatarga/descarga, ponto de
onibus e taxi, acesso a garagens), e do novo roebilirbano nas calcadas e

pracas?

4- Qual o objetivo da aplicabilidade de técnica e edonaotraffic calmingna area
do Catete e Largo do Machado, essa técnica faazfiara reeducar o transito
nessa area?

Na opinido deste especialista em urbanismo, os egler® que interferem
negativamente, na movimentacdo de carga, sdo osiomegue criam obstaculos a
movimentagcdo dos pedestres tais como balizador@dir(hos), postes de iluminacéo,
placas de sinalizacéo, lixeiras, abrigos de Onibascas de jornal e todo o tipo de
obstaculos fisicos. Todos estes elementos devemedezidos ao minimo necessario,
bem ordenados e dispostos ao longo do logradouerndi@ando faixas para essas

funcdes e faixas para a movimentacao dos pedestias mercadorias.

Além disso, este especialista analisou os reswdtatiidos apos a implantagéo do

projeto na area estudada, e constatou:

*  “Areurbanizagdo da Rua do Catete produziu clanénema revalorizagéo
da propria rua e do bairro, estendendo os seus®feinovadores até a Praca
S. Salvador. O design da calcada, diferenciande éaitxas de equipamento
urbano, e faixas de circulacdo, contribuiu pararga&uizar os fluxos de
pedestres assim como a movimentagcdo de cargasareds vendedores

ambulantes e tratar os espacos residuais”

» “O conceito deraffic calmingaplicado especificamente na area da Praga José
de Alencar diferenciando texturas de piso e fadagedestres em granito
incrustadas no pavimento permitiram reordenar urea éaotica da Rua do
Catete, e contribuir para reeducar o transito eogimmento dos pedestres e
carga no local.”
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6.3.1.2 MODELO DO QUESTIONARIO PARA OS COMERCIANTES

1- O estabelecimento possui algum tipo de veiculo fser transporte de carga e
descarga, qual transporte utilizado e se faz emegdomicilio?

N
1

O tipo de infraestrutura existente no logradouronaecalcada em frente ao
estabelecimento favorece ou prejudica o servigoadga e descarga?

3- Qual nao favorece?
4

Em sua opinido como pode melhorar a infraestrudaraalcada, em relagéo ao
servico de carga e descarga na area préoxima aastehelecimento?

6.4 DISCUSSAO DE RESULTADOS

. Questao 1:

HSim

ENdo

O resultado apresentado mostrou que quase 60%nttesistados possui algum
tipo de veiculos para fazer a movimentacédo de amgarega em domicilio. O restante
utilizam veiculos terceirizados ou ndo possui alenmao fazer entrega em domicilio.
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Questéao 2:

= Sim

m Ndo

O resultado apresentado mostrou que grande maioria, 85 %, dos entrevistados
ndo encontrou obstaculos que pudesse obstruir ou dificultar a fazer a movimentacao

de carga em frente ou proximo ao estabelecimento visitado.

Questéao 3:
SATisl el urma iluag i erslenie
Faltd ol oL ananentn WLl s Lrwarre
Fualie s w o Lo g en s gl
o gafile s asga

o L L LT

0 L) 0 il Al LIl Il

O resultado apresentado mostrou que quase 84%nttegistados se mostraram
satisfeitos com o tipo de infraestrutura apresentad local onde se situa o
estabelecimento, ndo fazendo nenhuma sugestdao eobp® de impedimento que
dificultasse a movimentacao de carga. E uma peqpareela, representando 16% do
total se acham prejudicados com a falta de estariento de veiculos e estacionamento

para carga/descarga (baias).
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Questéao 4:

60 7

50 7

40 4

m Sugestdes

20 A

10 4

Fazer um Fazerum Nenhuma sujestdo
estacionamento de estacionamento.
carga/descarga.

O resultado apresentado mostrou que quase 84%nttegistados se mostraram
satisfeitos com o tipo de infraestrutura apresentad local onde se situa o
estabelecimento, ndo fazendo nenhuma sugestdo eobp® de impedimento que

dificultasse a movimentacao de carga.

No presente trabalho os resultados apresentadgsastionario sintetiza todas
as expectativas esperadas referente a questaojelo estudado, o estudo de caso
representou uma abordagem metodologica de invedtigapara uma melhor
compreensao para explorar ou descrever 0s acomtettisne 0 contexto geral da

percepcdo do comerciante em relacao a tipolog@anarba area estudada.

Procurando descobrir o que ha de relevante nostadss do questionario ao
qual o investigador atribui a importancia do objetgeral que € de explorar, explicar
avaliar e ou transformar os fendbmenos, é que seobumformar condicbes mais
favoraveis a movimentacao de carga. A utilizacaqukestionario se mostrou bastante
atil dentro do universo estudado e proporcionouirdsrmacdes disponiveis nos

resultados com as seguintes descricoes:

* O levantamento dos estabelecimentos que possuem &lgo de veiculo

gue faz transporte de carga e entrega a domiciistnou ser a maioria
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(59.68 %), tendo em vista que, o transporte urbémomercadorias
representa entre 15 a 20% do trafego de cargadadeas, ocupam de 3 a
5% do solo urbano, ocupam 35% do espaco viaricgorele por 40%
dos custos de poluicdo e congestionamento. Essles daletados traz
uma informacéo relevante para uma analise e simteskgistica de
transporte urbano de carga (custos, meio ambigritagstrutura urbana
viaria, seguranca e gerenciamento de carga), asulgei podem ser
avaliados como receptores com ou sem logisticacém@ede entrega,
gue pode contribuir no intuito de minimizar os s negativos das

atividades de carga, que s&o cada vez mais intensaentros urbanos.

Os elementos morfolégicos que estdo inserido defatripologia urbana
existente na area estudada, identificados e mapgatuistrou-se eficaz
no que diz respeito a facilitagdo na movimentacéocarga, onde a
grande maioria dos entrevistados (85%) nao citoalogger tipo de

impedancia (existéncia de barreiras) referente seseselementos
morfolégicos existentes. Considerando que estexdificio, as vias, o
pavimento e o mobilidrio urbano), representam ddactorma uma

interferéncia no espaco urbano, podendo facilitarpeejudicar e tem
como objetivo permitir um funcionamento equilibradim sistema
urbano, apresentando um papel integrador e funlatomdirmando assim
as teorias tanto dos especialistas entrevistadodrew do Centro, na
pesquisa de Silva (2006), quando a do arquitetanista entrevistado
nesse estudo de caso. Na area estudada, os elenuemiificados estao,
de certa forma, dentro do conceito basico de dubdade adequada a
movimentagdo de maneira segura e autonoma, favmlecenelhor

gualidade na movimentacéo de carga.
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CAPITULO 7 — CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1. CONCLUSOES

As entrevistas realizadas por Silva (2006) em sesguisa possibilitaram
estabelecer um consenso entre as opinides dosaspas e a realidade apresentada no
diagnéstico feito para a area estudada. Foram agiastteorias sobre equipamentos
adequados e varios tipos de impedancia em relatéggistacéo e a morfologia urbana
inadequada para um local com alto fluxo de pedesirenovimentacdo de carga no
logradouro publico e na calcada. A pesquisa ndoufacimpacto dessas impedancias
como relagdo direta na movimentacdo de carga contooserciantes das areas
estudadas. Sendo assim o autor faz a recomengegaoas proximas pesquisas
sugerindo que seja feita essa relacédo tornandtudeessobre movimentacdo de carga

em logradouros publicos e calgadas, mais eficaz.

O assunto abordado nesta dissertacdo nao se esgst pesquisa, muito pelo
contrario, é o inicio da construcdo do conhecimelataelacdo entre a movimentacao
(transporte) de carga e a configuracdo fisica dgsatiouros publicos em grandes
centros urbanos. Este trabalho tem o intuito digainoutros técnicos e pesquisadores a
realizar estudos pormenorizados e mais aprofundedos vistas a complementar a

abrangéncia e a diversidade deste assunto.

Entre os elementos morfolégicos diagnosticados mea aestudada e
especificados nessa pesquisa 0s mais citados nasvistas pelos 16% dos
comerciantes sdo 0s que estdo relacionados a nsténeia de baias para carga e
descarga, a localizacao de bancas de jornal (raaobilirbano) em frente ou proximo ao
estabelecimento comercial entrevistado. Percebepse estes sdo 0s aspectos
reclamados mais diretamente relacionados com a meowacdo de carga nos
logradouros publicos, e configuram-se as princifggeiras aos transportadores de
carga no dia-a-dia da area estudada. Os demaiserdi®sn ndo apresentaram
interferéncia no desempenho da atividade, segunehaiaria dos entrevistados. Que
declarou néo ter nenhuma queixa ou sugestdes deomaelem relacdo morfologia
urbana a tais elementos fisicos existente nasdasca a atividade de transporte de

carga.
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O estudo de caso possibilitou encontrar resultadtisfatorios na analise do
projeto proposto e executado pelo urbanista doefrdrio Cidade onde atende, em
maioria, as necessidades do comercio e suas a®gadesssim como a movimentagéo do
transporte de carga nos logradouros publicos, dasca pracas na area estudada, com
isto se provou que toda grande e média area unir@cégsa de um planejamento com
base em urbanismo e logistica de transporte, comoomjunto para ter bons resultados
promovendo assim uma qualidade de vida para adsmigee gestdo publica.

7.2. CONSIDERACOES FINAIS

O método empregado para identificacdo dos elementasfologicos
apresentado no estudo de caso e a confirmacgao rdepp@&o pessoal por meio da
realizacdo de entrevistas, mostrou-se eficaz. Gultaglos obtidos suprem as
necessidades estabelecidas no inicio deste trabathao intuito de analisar a relacao

do espaco fisico com a movimentacdo de carga azeétadada.

A experiéncia em outros trabalhos de pesquisajetpsode urbanismo facilitou
a realizacdo da analise pessoal do espaco urbdndads e sua relacdo com o
transporte de carga, devido a formacdo do pesquisad arquitetura e urbanismo.
Sendo esta realizada com moderada facilidade eadg. Isto vem comprovar a
importancia de um profissional gabaritado nesta &@®monstrando a capacidade do
arquiteto e urbanista para realizacdo de analisitadas ao transporte no espaco

urbano, seja o de passageiros ou o de carga.

A realizacdo do levantamento em campo (grafico tegféfico) facilitou o
entendimento das sinergias existentes entre ossdw@gentes, principalmente entre os

comerciantes e o especialista e o urbanista datprojeto da area em questao.

O formuléario apresentado nas entrevistas foi ekdbmr composto por texto e
imagens, facilitando a realizagdo das entrevistasando-as mais compreensiveis e
lidicas aos entrevistados. Optou-se em anotar apostas dos entrevistados
identificando os estabelecimentos pesquisadoditéacio a realizacdo das entrevistas e
a tabulacdo dos resultados. Todos os entrevistadosostraram atenciosos e nao

demonstraram dificuldades no entendimento do oojeta entrevista.
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7.3. RECOMENDACOES

O resultado obtido neste trabalho € um balizadmx paecomendacédo de novas
pesquisas em areas urbanas com grande e média emb&gio de carga em
logradouros publicos e calgadas onde ndo houvevamedo de projeto urbanistico
como a exemplo do Projeto Rio Cidade para futursdises e comparacoes. Os
resultados positivos obtidos na area estudada vémprovar a eficacia do
planejamento urbano associado a engenharia deptré@sde carga, buscando a

contribuir com a melhoria na distribuicdo urbanaaea na cidade do Rio de Janeiro.
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