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RESUMO

PEREIRA. H. R. MOBILIDADE URBANA EM AREAS DE PATRIMONIO
HISTORICO: O PORTO DE SAO MATEUS-ES. 2017. Dissertagao — Faculdade Vale
do Cricaré. Sdo Mateus-ES. 2017.

Com o crescimento desordenado das cidades muitos problemas surgem, desde a
falta de moradia a problemas relacionados com a mobilidade e acessibilidade
urbana. Juntamente com esse crescimento vem o aumento da frota de veiculos,
fazendo com que o espaco viario das cidades se torne deficitario, ocasionando o
surgimento de grandes problemas de circulagcdo e infraestrutura neste cenario.
Sendo um fator estruturante, a mobilidade € o nodal da conectividade dos varios
espacos da cidade. Tendo um papel estratégico no espaco urbano o Patriménio
Arquitetdnico e Historico de uma cidade € o palco, em muitos casos, de importantes
manifestagbes culturais, econdmicas, religiosas e sociais, que geralmente estao
localizadas nas é&reas centrais das cidades, local onde houve as primeiras
ocupacdes, na maioria das vezes, gerando um fluxo de usuarios, tanto de
mobilidade plena e reduzida consideravel, devendo se tornar espacos adequados ao
uso de todos, com um bom planejamento de suas atividades, os fluxos, os
estacionamentos, priorizando o pedestre morador, usuario ou turista na regiao.
Sendo assim este trabalho trata de contribuir com as questdes da mobilidade e da
acessibilidade urbana e dos fatores que estdo ligados a elas, transpondo esta
andlise para o municipio de Sdo Mateus, mais precisamente no Sitio Historico do
Porto, sendo este um dos mais importantes bem culturais do estado do Espirito
Santo, e com isso propor intervencdes urbanisticas para solucionar problemas
relacionados a circulacdo de pessoas, através da andlise e de diretrizes de
possibilidades de intervencdes, no patriménio cultural e histérico, tornando este
espaco, o eixo indutor e estruturante do desenvolvimento local, colaborando com o
ordenamento territorial, com a melhoria consideravel da qualidade de vida das
pessoas, integrantes e moradores deste cenario, sendo um grande fomento as
cadeias produtivas, principalmente as tradicionais e as culturais.

Palavras chaves: Mobilidade Urbana, Acessibilidade, Patrimdnio Histérico, Porto de
Sao Mateus.



ABSTRACT

PEREIRA. H.~ R. URBAN MOBILITY IN AREAS OF HISTORICAL HERITAGE: THE
PORT OF SAO MATEUS-ES. 2017. Dissertacdo — Faculdade Vale do Cricaré. S&o
Mateus-ES. 2017.

With the disorderly growth of cities many problems arise, from the lack of housing to
problems related to mobility and urban accessibility. Along with this growth is the
increase in the fleet of vehicles, causing the city’s road space to become a deficit,
causing great problems of circulation and infra structure in this scenario. Being a
structural factor mobility is the foundation of the connectivity of the various spaces of
the city. With a strategic role in urban space, the architectural and historical
patrimony of a city is the scene in many cases of important cultural, economic,
religious and social manifestations, which are usually located in the central areas of
the cities, where the first occupations, in the majority of the time, generating a flow of
users, both of considerable and reduced mobility, and should become adequate
spaces for the use of all, with a good planning of their activities, flows, parking,
prioritizing the pedestrian, or tourist in the region. Thus, this work seeks to know the
issues of mobility and urban accessibility and the factors that are linked to them,
transposing this analysis to the municipality of Sdo Mateus, more precisely in the
Historic of Porto, this being one of the most important cultural assets of the state of
Espirito Santo. With the purpose of proposing urban interventions to solve problems
related to the circulation of people, through analysis and guidelines of possibilities of
interventions, with the function of recovering the urban environment in order to qualify
the public and private properties of this area. In addition to its urban space, opening
up possibilities for future interventions on issues of improvement of public transport,
social housing, basic sanitation, providing a strong interlocution with urban issues
and cultural and historical heritage. Making it an inducing and structuring axis of local
development, collaborating with territorial planning, a considerable improvement in
the quality of life of the people who are members and residents of this scenario,
being a great encouragement to productive chains, especially traditional and cultural
ones.

Key words: Urban Mobility, Accessibility, Historical Heritage, Port of Sdo Mateus.
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INTRODUCAO

A Mobilidade Urbana é um atributo da cidade correspondente a capacidade
de locomocéao dos individuos sendo que o ambiente urbano deve ser “responsivo” as
necessidades da populacédo e se apresentar integrado e acessivel ao seu usuario,
proporcionando permeabilidade, apropriagdo visual, incorporando repertérios
simbdlicos existentes e robustez, sendo capaz de responder a diferentes usos.

As cidades devem ser definidas por caracteristicas “comuns” e seu fator
urbano-social deve variar de acordo com o tamanho, densidade e diferencas do tipo
funcional e seus atrativos, verificando a capacidade de cada um. Os Sitios Histéricos
brasileiros representam uma incognita na urbanizacdo quanto a requalificacdo e
reestruturacdo urbana, devido a sua gama de complexidade e a limitagdo de
profissionais de arquitetura, qualificados nesta area especificamente.

De forma geral, a Mobilidade Urbana busca através de seus meios
principalmente de infra estrutura, atender as necessidades de deslocamentos,
considerando as dimensodes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas.

Com o aumento da frota de veiculos, o espagco urbano vem se tornando
problematico nas questdes de mobilidade, ocasionando o surgimento de grandes
gargalos e nds viario, e isso inclui os sitios historicos localizados nesses espacos.

A prépria mobilidade vem sofrendo efeitos negativos com o aumento do uso
individual do automével e com a ineficiéncia do transporte publico coletivo, da infra
estrutura que atenda aos pedestres e ciclistas, e que nao respeita as pessoas com
deficiéncia, dentre outros aspectos que prejudicam a qualidade de vida da sociedade
urbana.

Os Sitios Historicos tombados possuem como elemento dificultador de sua
dindmica as legislacbes de tombamento e preservacéo e a pouca disponibilidade de
profissionais relacionados a estas areas, onde, estes espacos urbanos acabam nao
sendo priorizados por programas municipais de restauracao.

Portando buscou-se reunir dados e informacdes com o propésito de responder
ao seguinte problema de pesquisa: Como a mobilidade urbana em Sitios Historicos
Urbanos Tombados pode ser ordenada e/ou organizada para embasar politicas
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publicas de uso e ocupacao destes espacos como geradores de economia turistica,
no caso do Porto de Sado Mateus?

O objetivo geral do presente trabalho é apresentar uma analise, no que tange
a area de patrimbnio histérico do Porto de S&o Mateus-ES, relacionando-a as
questdes da mobilidade urbana e acessibilidade com a apresentacdo de conceitos,
instrumentos e metodologias.

Por sua vez, serdo analisados trés objetivos especificos: o primeiro, analisar
informacgdes em diagnodstico que possam servir de base para intervencdes no Sitio
Historico Porto de Sdo Mateus-ES, o segundo, destacar possibilidades entre planos
e projetos que possam ser realizados em médio e longo prazo, e, o terceiro, definir
Diretrizes Urbanisticas para o desenvolvimento da Mobilidade Urbana em Sitios
Historicos.

A presente pesquisa se justifica, pois, a concentracdo da populacdo em areas
urbanas tem gerado uma série de passivos para a qualidade de vida nestas areas. A
deficiéncia, tanto quali como quantitativa, do transporte coletivo e a énfase no
transporte motorizado individual, através de programas de reducdo de impostos
como IPIl, fez com que a taxa de motorizagdo subisse e com ele os problemas
relacionados a Mobilidade Urbana.

A pouca disponibilidade de corpo técnico nos 6rgdos municipais € outro fator
que influencia na, também, pouca disponibilidade de estudos relacionados ao tema
proposto. Os sitios Histéricos, por fator de investimentos, ndo séo priorizados pela
municipalidade, e assim néo sendo inseridos em investimentos municipais, podendo
ocasionar o esvaziamento dos sitios historico, iméveis abandonados, terras sem uso
e a ocupacao irregular dessas areas. A motorizagdo e ocupacao irregular dessas
localidades influenciam na mobilidade, no proprio patrimonio e na acessibilidade dos
sitios, sendo aplicados os conceitos de barreira arquiteténica.

Neste contexto, a proposta deste trabalho visa apresentar conceitos,
definicbes e ferramentas necessarias para analise e diretrizes de desenvolvimento
da Mobilidade Urbana em Sitios Histéricos tombados, baseando-se nos conceitos de
mobilidade urbana, mobilidade urbana sustentavel e na prépria acessibilidade.

Os procedimentos relacionados a metodologia utilizados neste trabalho se
desenvolveram em quatro niveis distintos.

O primeiro nivel se caracteriza com uma compilacao bibliografica relacionada

aos fundamentos tedricos do tema, resultando nos conceitos adotados para as
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guestbes ligadas a Mobilidade, Mobilidade Urbana, Barreiras Ambientais,
Acessibilidade e Sistema Viario, além de intervencdes urbanas nas éareas de
Patrimonio Histoérico para os quais foram utilizados nas pesquisas, dissertacbes e
teses, sites sobre o assunto, periodicos, artigos e livros com temas, diretos e
indiretos, afins.

O segundo nivel do trabalho, parte da premissa da elaboracdo de um
diagnéstico urbano detalhado da area tombada do Sitio Histérico do Porto de Sao
Mateus e seu entorno, com a coleta de dados historicos, de analise e caracterizacao
do uso e ocupacdo do solo, sistema viario e contagem de trafego, calcadas e
barreiras ambientais.

O terceiro e ultimo nivel desse trabalho contém as propostas de diretrizes de
intervencao viaria da area tombada do Porto de Sdo Mateus e seu entorno com a
sobreposicao de informacdes geradas pelos diversos planos de informacdo e a
confrontacdo desses dados gerados nos primeiro e segundo niveis dessa
dissertacao.

E por fim, as ConsideracOes Finais que resultaram de todo este percurso
analisado e concluido como contribuicdo para 0s novos projetos urbanos municipais
no futuro e as novas politicas publicas de mobilidade urbana em areas de patriménio
historico, baseadas em diretrizes definidas pela realidade dos diagndsticos locais-

regionalizados e contextualizados.
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CAPITULO | - INTERVENCOES URBANAS EM AREAS DE
PATRIMONIO HISTORICO X MOBILIDADE URBANA

1.1 - UM BREVE HISTORICO DA EVOLUCAO DAS CIDADES

No Brasil, até a primeira republica, menos de 10% da populacdo vivia em
regides urbanizadas e as cidades eram caracterizadas por um conjunto de ruas
estreitas e tortuosas que acompanhavam a topografia e esbarravam nos limites
impostos pela geografia, que tornavam as cidades focos de doencas que
comprometiam a saude publica.

Com o inicio da industrializacdo, as cidades passaram por um processo de
crescimento acelerado. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Foi nos anos 50, com
o advento da introducdo da industria automobilistica em nosso pais, pelo entao
presidente Juscelino Kubitschek, inconsequentemente a propagacdo do carro na
vida das cidades resultou com que a locomocédo das pessoas se tornou peca
importante para o desenvolvimento e expansdo do territério urbano, garantindo
assim melhores condi¢cdes da vida nas cidades.

O pais conhecia a explosao e a expansao do transporte rodoviario motorizado
gue modificou, de forma decisiva e irreversivel, a vida e os costumes nas cidades,
reformulando-se os espacos urbanos. As flexibilidades dos automdéveis e dos dnibus
cairam no gosto das pessoas e 0 sistema ferroviario dominante até entdo foi
substituido pelo transporte rodoviario.

Na década de 60, com o crescimento populacional e a migracdo do campo
para a cidade, a populacéo urbana ultrapassou a rural. As cidades cresceram em
ritmo muito superior aos investimentos em infra estrutura urbana, empurrando a
populacdo de baixa renda para as regibes periféricas. (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).

De modo abrangente, a atual capital federal, Brasilia, teve grande influéncia
para a construgdo e intervengéo de novas cidades, principalmente na construgéo da
legislacdo urbanistica como controle da cidade na sua forma construtiva.

Na ditadura militar, nos anos 70, houve uma centralizacdo do planejamento

pelos militares e foi neste periodo que a metrépole passou a entrar nas agendas do



20

Estado Brasileiro, principalmente com uma definicdo de politica publica criando as
legislacdes federais e delegando poderes aos Estados.

Segundo o censo do IBGE do ano de 2010, 81,25% dos brasileiros viviam em
area urbana, onde 33,6% destes estdo em 31 cidades com mais de 500 mil
habitantes. As cidades médias — de 100 a 250 mil habitantes - sdo as que mais
crescem no Brasil. Sdo ao todo 171 municipios. Sao cidades favorecidas
logisticamente e foram vislumbradas pelas industrias que desistem das regides
metropolitanas e investem cada vez mais no interior dos estados (IBGE, 2014).

Muitas dessas cidades de médio porte possuem uma razoavel autonomia em
relacdo a sua organizacdo urbana, principalmente as que possuem Plano Diretor. Se
caracterizarem por estruturas urbanas complexas e possuem maior diversidade na
oferta de oportunidades de emprego, fazendo com que aconteca a migracdo de
individuos de outras regifes para a cidade. Pelo seu porte, se colocam em uma
situacao de destaque em ambito regional ou metropolitano e se caracterizam como
polo na oferta também de servicos em relacdo aos municipios vizinhos.

Mas esta autonomia e organizacdo sao relativas, pois, a0 mesmo tempo
possuem uma falta de organizacdo na utilizacdo do espaco da cidade,
principalmente com relacdo ao seu desenho urbano deficitario nos quesitos
circulacao viario e infraestrutura.

Este processo se deu principalmente pelo crescimento acelerado e sem
planejamento, com a ocupacdo territorial desordenada, comprometendo
principalmente a qualidade de vida das pessoas. Encontram-se nestas cidades
espacos inacessiveis, tanto no espaco publico quanto no privado. Espacos estes
com muitas barreiras e limitagcdes que podem ser fisicas ou técnicas com elementos

que interferem no padréo e na necessidade da mobilidade e acessibilidade urbana.

“O desenho das cidades ¢ um grande desafio. A medida que a malha
urbana cresce desordenada e demasiadamente, a demanda por
infraestrutura aumenta. E quanto mais rapido for o crescimento, maior torna-
se 0 desafio. O crescimento populacional das cidades deveria ser
acompanhado por maior oferta de infraestrutura e servicos basicos,
principalmente os relacionados ao saneamento basico, demonstrando,
desta forma, a preocupacdo com o ambiente natural em que vivemos e com
as condicdes minimas de salubridade para a populacdo.” (CASSILHA e
CASSILHA, 2009, p. 9).
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Existem instrumentos de ordenamento territorial capazes de controlar ou até
mesmo orientar de maneira distinta a estrutura e a funcionalidade das cidades
(MINISTERIO DAS CIDADES, BRASIL ACESSICEL 3, 2007, p. 31). Ainda ¢
necessario mencionar que a cidade se divide em setores menores: 0s bairros. Essas
unidades sao compostas de um sistema viario de menor porte do que aquele que
compde a cidade e que interliga os bairros. Seu desenho deve favorecer os
pedestres e os veiculos com a finalidade de acesso as edificacdes, servicos e
equipamentos que compde esse espaco. (CASSILHA E CASSILHA, 2009, p.92).

Além disso, as cidades se desenvolvem em funcdo de seu relevo e meio
natural determinando sua forma. O desenho de seu espag¢o urbano € o resultando
dessa ocupacao podendo ser planejado ou ndo. O desenho urbano € o elemento
chave da analise do crescimento das cidades e se correlaciona com a sua forma. O
desenho urbano ficou mais racional ao longo dos anos, onde a necessidade do lucro
tornou-se priorizado e o0 aspecto social e de integracao ficou encarecido.

No surgimento das cidades brasileiras a cultura de exploracdo pelos
colonizadores deixou tracos e marcas e isso € muito forte na cidade de Sao Mateus,
onde seus mais de 450 anos contam histérias que agradam e muitas delas que
entristecem, como é o caso do Porto de S&o Mateus, onde foi entrada de navios
negreiros por muitos anos. O Porto sendo um patriménio com muitas histérias para

se contar e também encantar-se com todo o seu Patrimonio Historico.

1.2 — O AMBIENTE URBANO EM AREAS DE PATRIMONIO
HISTORICO

Em um dos seus conceitos mais primitivos, “patriménio” tem origem no termo
grego pater, que significa “pai” ou “paterno” (SOUZA, 2016). O patrimbnio muitas
vezes € sinbnimo de velho, antigo, abandonado. Porém o termo Patrimbnio esteve
sempre atrelado a um leque de valores artisticos e estéticos.

O Patrimonio subdivide-se em material e imaterial. O Patriménio Material,
segundo o Instituto do Patrim6nio Histérico e Artistico Nacional — IPHAN, é subdivido
em conjunto de edificios, obras de arte, documentos, monumentos, fotos e objetos

pertencentes a um lugar assim como o proprio lugar. O Patrimbnio Imaterial,
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segundo a Organizagédo das Nacgdes Unidas para a Educacéo, a Ciéncia e a Cultura
(UNESCO) sao préticas, representacdes, expressdes, conhecimentos e técnicas.

Inscrito na malha urbana de uma cidade, o Patrimonio Histérico Material, € um
produto cultural deste local, assim sendo, deve-se buscar valorizar, resgatar,
restaurar e conservar estes espagcos em um contexto muito maior que apenas o
monumento em si com o objetivo de transformar a paisagem urbana conforme com
as demandas e caracteristicas locais.

Porém o desenvolvimento urbano tem modificado esses locais, no que tange
a sua imagem e principalmente nas questdes de mobilidade e acessibilidade, fatores
de grande importancia para o acesso das pessoas no Sitio Historico.

O processo de conservacdo de um Sitio Historico perpassa, a principio, pelo
poder publico podendo, também, ter a colaboracdo de agentes do setor privado,
assim dinamizando o processo de preservacao dos Sitios Historicos, principalmente
no que tange questdes relevantes, quanto a utilizacdo dessas areas para o turismo,
diversidade de uso pela populacéo local e flutuante.

Considerando seu papel estratégico, estas intervencdes urbanas em sitios
histéricos podem, na sua grande maioria, melhorar a qualidade de vida dos
moradores locais, visitantes e usudrios capacitando o ambiente com novas fontes de
acesso com a criacdo de novas fontes de renda e consequentemente gerando
desenvolvimento econémico, cultural e outros no local da intervencao.

Outro aspecto relevante é o enriquecimento da paisagem local, modificando a
imagem da cidade em questdo, além de inserir nos habitantes da regido o
empoderamento e ampliagcdo da consciéncia sobre a importancia da preservacédo do
sitio historico e de seu entorno.

A intervencdo em grandes areas de Sitios historicos e seu entorno gera novos
percursos urbanos, podendo capturar novos visuais urbanos e arquitetdnicos em
uma perspectiva mais ampla contemplando o ambiente construido e o natural.

Todo o processo de conservacgao iniciou-se a partir do decreto de n°® 25/1937,
com a criagcdo do SPHAN — Servico do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional, com
principios e funcdo de proteger, preservar e divulgar o patriménio para os bens,
seguindo-se fielmente a Carta de Atenas de 1931,...” que “valorizava” o monumento
e ndo a conservacao do contexto urbano e a preservacao das edificacbes comuns.”
(BONDUKI, 2010).
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E mais:

A destruicdo de tracados e contextos urbanos, sobretudo do século
XIX e inicio do século XX, buscava destacar o0 monumento, criando,
em muitas situacbes, perspectivas falsas que inexistiam
anteriormente. Apesar da limitagdo da concepcao de patriménio e de
equivocos na maneira de tratar os conjuntos urbanos, a atuacao
oficial nesse periodo heroico foi muito relevante, pois garantiu a
preservacdo de exemplares importantes para a construgdo da
memoria nacional, que certamente teriam desaparecido sem uma
protecdo estatal. (BONDUKI, 2010, p. 26).

Até os anos 70, a preocupacao com relagdo a Conservacao do Patriménio era
exclusivamente destinada aos monumentos arquitetbnicos e ao acervo artistico
oriundos da cultura luso-brasileira. Foi a UNESCO, apés essa década, que
preconizou uma discursdo mais abrangente com a ampliacdo do que se tratava o
conhecimento de patrimdnio cultural, “... estabelecendo principios para intervir nos
monumentos e bens preservados e buscaram articular a preservacdo com o
desenvolvimento econémico.” (BONDUKI, 2010, p.23).

“... introduziram novas perspectivas na politica de preservacgao, objetivando
envolver e responsabilizar o conjunto dos entes federativos (Unido, estados
€ municipios), incorporar outras formas de manifestacdes culturais, como o
patriménio imaterial e o saber popular, ao patriménio cultural brasileiro a ser
protegido, até entdo restrito a vertente luso-brasileira, e articular a
reabilitacdo dos bens protegidos com o desenvolvimento econémico, em
particular o turismo.” (BONDUKI, 2010, p. 23).

A relacdo entre patrimonio, cultura e turismo foi estabelecida, sendo assim,
criando-se politicas publicas para alternativas no intuito do desenvolvimento
econdbmico. Foram ampliados os perimetros de intervencdo na visdo do patriménio
arquitetdénico e sua conservacgao incluindo-se imoveis privados e espacgos publicos
importantes no que tange a cultura local de cada sitio historico.

Nesse novo quadro, duas alternativas foram contrapostas as antigas
orientacdes. A primeira estava associada a ideia da “cidade-documento”,
gue valoriza a relagéo entre o patriménio, o contexto urbano, a antropologia
e as manifestacfes populares; a segunda buscava relacionar o patrimdnio
com o valor econbmico, acabando quase sempre por apontar o turismo
como caminho para garantir a sustentabilidade dos bens protegidos.
(BONDUKI, 2010, p. 28)

A valorizacdo do conjunto urbano, entendendo-se que ele esta inserido em
um contexto histérico com um potencial informativo de grande relevancia, gerou um

fendmeno de inicializagdo da conservagdo ndo s6 dos monumentos ou casarios
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isoladamente, mas sim de uma parcela muito maior de abrangéncia, transformando
o Sitio Historico em uma responsabilidade social e cultural muito mais importante
para toda a comunidade envolvida nas areas em questdo. E assim a mobilidade
também.

E importante ressaltar que entre os anos 70 e 80 existiu um hiato entre a
participacdo popular no processo de conservagao e preservacao do patrimonio por
conta do regime militar. Se restaurando efetivamente na ocasidao da Constituicao de
1988.

Foram criados programas pelo Governo Federal, no intuito de incentivar,
conservar e restaurar monumentos histéricos: Em 1973 — O Programa Integrado de
Reconstrucao das Cidades Historicas (PCH), criado pelo Ministério do Planejamento,

e IPHAN (Instituto de Patrimonio Histérico Artistico Nacional).

“Definido como um programa interministerial voltado exclusivamente para os
estados do Nordeste, o PCH objetivava a restauragcdo de monumentos
historicos, “condicionada ao aproveitamento para fins turisticos, que deveria
gerar as condigbes para sua manutencdo”. Em 1977, o programa foi
estendido para os estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro e Espirito Santo
e, posteriormente, para todos os estados, com o objetivo de “apoiar
estudos, projetos e investimentos, visando a restauracdo de monumentos e
conjuntos de valor histérico e artistico e a preservacdo de expressdes
culturais significativas”. (BONDUKI, 2010, p. 30)

Em 1975 — Criacdo do Centro Nacional de Referéncia Cultural (CNRC), criado
fora do IPHAN, teve apoio do Mistério da Industria e Comércio.

“... quando surgiu a ideia de um 6rgdo que pesquisasse sobre a natureza do
bem cultural brasileiro, o grupo do CNRC néo falava em patriménio e em
preservagdo, nem tampouco em politicas publicas”. Na verdade, o CNRC
buscava identificar processos culturais auténticos — fazeres e tecnologias
geradas pelo homem simples — que pudessem interagir na perspectiva de
se integrar ao desenvolvimento nacional.” (ZOY (2005) apud BONDUKI,
2010, p. 33)

Em 1985 — Criacdo do Ministério da Cultura (MinC), e com ele inseriu-se o
SPHAN em sua estrutura. Viabilizou-se o patrimdnio historico e o desenvolvimento
turistico como vertentes nas acdes realizadas a partir dessa data com a participacéo
popular como parte fundamental no processo de preservagcdo. ApOs esse marco,
vérias acgles, programas, projetos foram criados e desenvolvidos no intuito do
reconhecimento e da valorizacdo do patrimonio cultural e a sua reabilitacdo, com a

criacdo de parametros que permitissem recuperacdes, reformas ou construcado de
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imoveis com a devida preservacdo arquitetbnica e urbanisticas dos centros
histéricos de interesse cultural para o pais.

E claro que houve equivocos, erros, como até mesmo o desmonte do setor da
cultura por parte do governo federal. Mas a partir dos anos 90 houve um impulso
com relacdo a reestruturacdo de todo o processo e com a recuperagdo do entdo
agora IPHAN - Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional, com a criagdo
de leis e incentivos fiscais ligados a preservacao que proporcionou que empresas
privadas a se incluirem nas questdes da conservacao do patriménio nacional, mas
gue nao garantiram a resolugcdo dos problemas detectados pelo “abandono” dos
edificios tombados.

Foram realizados trabalhos de levantamento e andlise dos cerca de 800
monumentos tombados individualmente, e constatado que a maioria esmagadora
desses edificios se encontravam em péssimo estado de conservagdo, UusoO
inadequado e com modificacdes incompativeis com as questbes referentes a
preservacao.

Em 1995, por iniciativa do Governo Federal, foi criado o programa,
Monumento, em conjunto com o Banco Internacional de Desenvolvimento (BID),
com o objetivo de viabilizar a preservacdo do patriménio cultural no pais (IPHAN,
2005).

Em 1998 foi criado no Ministério da Cultura a Unidade Central de
Gerenciamento, além de um acordo de cooperacao técnica com a Organizacédo para
a Educacao, a Ciéncia e a Cultura das Nac¢des Unidas (UNESCO). O IPHAN, a
principio ficou responsavel pela fiscalizacdo do programa e posteriormente ficando
vinculada ao 6rgdo. Em 2000, 26 nucleos histéricos foram escolhidos para a
implantacdo do programa, em varios estados, dentre eles Minas Gerais, Goias,
Bahia, Tocantins, Sergipe, Maranhao e outros (IPHAN, 2005).

A partir disso, projetos puderam ser elaborados nas questdes relacionadas a:

1 - A restauracdo, reabilitacdo e adaptacdo de monumentos e edificios
historicos de propriedade publica;

2 — Qualificacdo e melhorias no espacgos publicos e infraestrutura no interior
das éareas de projeto, com o objetivo de respaldar sua utilizagdo econdémica, social e
cultural dos imoveis constituintes do sitio historico e, finalmente,

3 — Recuperacao de imoveis privados situados nas areas do Sitio Historico.



26

Inserido na malha urbana, o patriménio cultural e histérico, tem sofrido
inUmeras intervencdes, pelo pais afora, buscando a valorizacdo, o resgate e a
restauracdo de espacos do entorno das edificacbes, na busca de fortalecer a
identidade e agregando principalmente valores turisticos ao ambiente urbano,
transformando a paisagens urbanas conforme as caracteristicas locais.

Tém sido comuns intervengdes urbanas em centros historicos, com a
validacdo das qualidades especificas de cada elemento escolhido para representar
cada periodo da historia, estilo ou técnica construtiva. Com um objetivo maior de
valorizar certos centros comerciais que perderam sua influéncia econ6mica, a
maioria das vezes, em funcdo de um crescimento urbano desordenado e voltado
para areas mais novas e mais interessantes da cidade.

As questbes relacionadas a mobilidade e acessibilidade sdo uma constante
discurséo nestas intervencdes, onde a valorizacdo urbana local deve proporcionar
aos seus usudrios um lugar de encontro, circulacdo, cruzamento de diferencas,
fruicdo, conhecimento do patrimonio cultural de uma cidade. Com o deslocamento
facil e seguro das pessoas sua permanéncia nestes locais é garantida. Devem
garantir ao cidadédo o direito a cidade e a cultura. Com isso gerando qualidade
ambiental nestas areas e a melhoria da qualidade de vida local também, agregando
elementos que oferecam uma apropriacdo destes espacos com uma melhor
mobilidade urbana e acessibilidade das pessoas, valorizando todo o contexto e
principalmente trazendo uma apropriacdo mais adequada e duradoura.

O direito a cidade e a cultura para todos é garantido conforme a legislacdo
brasileira, e normas e determinacdes ligadas a esse assunto, tendo como exemplo a
norma da Associacéo Brasileira de Normas Técnicas NBR 9050.

Temas bastante complexos, a acessibilidade, mobilidade e patriménio cultural
exigem uma abordagem bem cuidadosa, ndo havendo ainda nenhum padréo para
se aplicar os conceitos da mobilidade e acessibilidade em todos 0s espagos
definidos como patriménio cultural.

Cada local deve ser avaliado e analisado de maneira individual, com a
implantacédo de instrumentos especificos e adequados ao quadro que se encontra o
sitio historico. Para isso ha uma exigéncia no conhecimento técnico de conceitos
ligados a mobilidade e consequentemente a acessibilidade universal das pessoas.
Além disso, um aprofundamento na relacdo do diagndstico analisando-se, contextos

histéricos, tipologias arquitetbnicas das edificacbes que compde a éarea,
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caracteristicas estruturais, materiais, funcionalidade, usos, entorno estético,
arquiteténico, urbanistico e paisagistico.

Assim, deve-se primeiramente buscar 0s conceitos técnicos quanto as
questdes teodricas que envolvem as definicdes, aplicacdes e levantamento de dados
referentes a mobilidade urbana e acessibilidade, bem como a eliminacdo de
barreiras arquitetbnicas e urbanisticas existentes no ambiente construido, sendo
fundamental o reconhecimento do espaco a ser intervido na condicdo de promover
uma adequacao de uso desses espacos atendendo todo e qualquer cidadéo.

E notdrio que tais questdes sdo ainda mal resolvidas em sua totalidade na
maioria das cidades brasileiras, tombadas ou ndo. Ora por solu¢des inadequadas
para o ambiente urbano, ora pela prépria geografia do local, com declives ou aclives
acentuados, espacos estreitos de calcadas, becos, largos extremamente estreitos e
sinalizacao vertical e horizontal praticamente inexistente.

Além da pavimentacdo precaria e desnivelada de pedras do tipo pé de
moleque ou marroadas, dificultando e muito o uso por parte, principalmente, de
pessoas de mobilidade reduzida, além das inUmeras barreiras encontradas no meio
do “caminho” como degraus, mobiliarios implantados em locais inadequados e
outros. Outras vezes existe ainda conflitos de uso, com relagdo principalmente a
circulacao viaria, entre os cinco modais integrantes do espaco urbano, ciclista,
pedestre, automdével, motociclista e transporte publico.

Para se implantar solugbes ideais com relacdo a mobilidade urbana e
acessibilidade, primeiramente é necessario ter como primeiro requisito uma base de
conhecimentos técnicos com todas as dimensdes e possibilidades de solucdes
necessarias e especificas para cada caso, nao interferindo no bem tombado e

principalmente trazendo conforto de uso e acesso a todos 0s seus usuarios.

1.3 — MOBILIDADE URBANA

A cidade é um organismo vivo que deve atender todas as necessidades do
usuario e a mobilidade urbana é o fator essencial desse aspecto. Esta associada as
pessoas e aos bens. Tratam dos pedestres, ciclistas, usuarios de transportes

coletivos e motoristas, denominados modais.
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Para melhor situar nossos estudos toma-se em consideracdo alguns
conceitos inerentes a dindmica da mobilidade urbana adotados pelo Ministério das
Cidades.

Mobilidade: é a “Habilidade de movimentar-se, em decorréncia de
condicdes fisicas e econdmicas. A mobilidade é um atributo associado as
pessoas e aos bens, correspondem as diferentes respostas dadas por
individuos e agentes econémicos as suas necessidades de deslocamento,
consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das
atividades nele desenvolvidas.” (MINISTERIO DAS CIDADES, BRASIL
ACESSIVEL CADERNO 2, 2005, p. 19).

Mobilidade Urbana: “é um atributo da cidade, correspondendo a facilidade
de deslocamento das pessoas e bens no espaco urbano, tendo em vista a
complexidade das atividades econémicas e sociais nele desenvolvidas.”
(MINISTERIO DAS CIDADES, BRASIL ACESSIVEL, CADERNO 2, pag. 19,
2005).

Mobilidade Urbana Sustentavel: “é o resultado de um conjunto integrado
de politicas publicas no espagco urbano que asseguram aos cidaddos o
acesso amplo e democratico a cidade, suas oportunidades, servigos e
equipamentos essenciais, de maneira eficaz, eficiente e sustentavel.”
(MINISTERIO DAS CIDADES, BRASIL ACESSIVEL, CADERNO 2, pag. 19,
2005).

A mobilidade traz a satisfacdo do uso do espaco edificado com a igualdade de
utilizacao da cidade. Melhora as condi¢cfes gerais de deslocamento trazendo acesso
amplo e democratico ao espaco urbano, seguro, social inclusivo e ambientalmente
sustentavel. Para que seja alcancada é necessaria a articulagdo e unido das

politicas de:

- Transporte
- Circulacdo Politica de Desenvolvimento Urbano

- Acessibilidade ——

——

- Transito

“Tratar da mobilidade urbana como uma politica publica é associar de forma
eficiente e eficaz, acdes integradas e integradoras que estabelecem regras
e normas para o uso do solo, os transportes publicos motorizados e os

meios de transportes ndo motorizados de deslocamentos, principalmente o
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caminhar.” (MINISTERIO DAS CIDADES, BRASIL ACESSIVEL 2, 2005 p.
21).

A mobilidade urbana reflete o desenvolvimento das cidades unindo, de forma
igual, objetos e pessoas proporcionando beneficios a populacdo. Além de maior e
melhor dinamismo no espaco urbano.

A mobilidade também pode ser afetada pela renda do individuo, idade, sexo,
capacidade para utilizar veiculos e equipamentos do transporte e mobilidade plena
ou reduzida do individuo, seja permanente ou temporaria.

E necessario compreender que a populacdo de baixa renda e os portadores
de deficiéncia deve ter acesso a mobilidade. Além disso, o incremento do transporte
publico relacionado ao tempo de espera, conforto dos veiculos, precos das
passagens podem aumentar a produtividade de servicos, funcéo produtiva e social
de uma cidade.

Outro fator importante € o incentivo ao acesso de todos ao transporte nao
motorizado, principalmente a bicicleta que pode, em muito, contribuir nas cidades de
pequeno porte, pois as distancias de deslocamentos sdo curtas, com a construcéo
de ciclovias ou ciclo faixas, nos corredores estruturais viarios.

A renda é proporcional as questdes da mobilidade, pois quanto maior € a
renda maior € a necessidade de espaco para a circulacdo viaria, pois o transporte
individual motorizado é o principal meio de locomocdo dessas pessoas. Em
contrapartida quanto menor € a renda maior € a necessidade do uso do transporte
coletivo, maiores devem ser os investimentos nesse setor e maior devera ser o
incentivo do poder publico para o uso deste modal com eficacia, seguranca e
conforto.

A criagdo de corredores estruturais viarios é uma importante alternativa de
desafogar, principalmente nas regides centrais com a retirada, de pelo menos nos
horarios de pico, de veiculos destinados a transporte de cargas e que se utilizam do
sistema viario dessas cidades apenas para passagem, com a priorizacdo do
transporte coletivo, podendo até se delimitar faixa exclusiva de utilizagdo desse
modal.

A mobilidade esta intimamente ligada a acessibilidade e ao desenho
universal, no que tange a facilidade do acesso, e possui a fungcéo de proporcionar a
todas as pessoas 0 uso dos modais no quesito locomogéo.
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1.3.1 - Barreiras Ambientais

O termo Barreiras Arquitetdnicas e Ambientais consiste num:

“Conjunto de obstaculos, empecilhos e barreiras que o homem encontra
para andar pela cidade, utilizar os transportes e ter acesso a sua moradia”.
(CONDE, p. 92, 1995. In Seminario Sobre Acessibilidade ao Meio Fisico).

Os parametros utilizados para se classificar as barreiras ambientais e definir o
ambiente acessivel sdo as dificuldades e necessidades do portador de deficiéncia,

mais precisamente aquele que se utiliza de cadeiras de rodas.

As barreiras ambientais:

“afetam a vida diaria de cada um de nds, num momento ou noutro e servem
como mecanismo para determinar que alguns de nés sejamos escolhidos
para uma existéncia em instituicbes ou noutras instalacdes” (RATZKA,
p.103, 1995. In Seminario Sobre Acessibilidade ao meio Fisico).

As barreiras ambientais se configuram como um agente principal causador de
impedimento, onde existem:

1 - Barreiras Fisicas - Sao elementos fisicos, de qualquer natureza,

produzidos ou naturais, existentes no interior de edificagcbes publicas ou

privadas, nos espacos externos as edificacbes mais internos aos lotes e que

sejam de uso comum, nos espacos urbanos e nos meios de transportes,

inclusive o respectivo mobiliario de apoio ou comodidade publica.

2 - Barreiras Técnicas - Sao obstaculos gerados por evolugéo social de uma
certa comunidade ou por avancos tecnolégicos que ndo atenderam as
limitacbes na mobilidade de algumas pessoas, limitando ou impedindo a
acessibilidade aos espacos, objetos, determinados aparelhos, as

comunicagoes, ao deslocamento, ao entendimento de certas situagdes.

As barreiras ambientais trazem um conflito constitucional, pois impede a livre
movimentacdo de pessoas com mobilidade reduzida. Outro fator que também
ocasiona barreiras ambientais sdao as adaptacdes e construgdes inadequadas e
equivocadas, em que o objetivo era alcancar a acessibilidade, como rampas mal

construidas, pisos sem uma manutencdo apropriada, descuido na escolha do
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mobiliario urbano e tudo aquilo que néo se adequa e nem é absorvido por todos os
usuarios, infringindo assim a filosofia do desenho universal.

Ao se falar, por exemplo, de impedimento nos transportes, € importante
observar que podem estar sendo produzidos por questdes fisicas, técnicas ou
atitudinais, pois os obstaculos podem estar nas instalagfes fisicas do terminal, no
mobiliario interno ou até no design do 6nibus; podem estar, também, na opcdo de
letreiro eletrénico informando itinerario ou na programacao visual que identifica a
plataforma de embarque; ou podem estar, ainda, na atitude do motorista de parar o

veiculo longe demais do ponto de embarque ou na arrancada do veiculo.

Figura 1 - Barreiras Ambientais.

barreiras/344. Acesso em Outubro, 2016.

Mas como eliminar as barreiras ambientais? Ou, como evita-las? Elas estéao
diretamente ligadas ao meio construido, a arquitetura e o urbanismo. A eliminagéo

dessas barreiras configura uma acessibilidade ambiental.

1.3.2 — Acessibilidade

A Acessibilidade deve ser conseguida de forma autbnoma. Pode ser
compreendida como conceito basico a ser pensado, avaliado e aplicado em todas as
acOes publicas que resultem em oferta de qualidade de vida, relacionados ao
comportamento fisico urbano.

Segundo o MINISTERIO DAS CIDADES (2005) acessibilidade é:
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“[...] garantir a possibilidade do acesso, da aproximacéo, da utilizacdo e do
manuseio de qualquer objeto. Reportar este conceito as pessoas com
deficiéncia também esta ligado ao fator de deslocamento e aproximacao do
objeto ou local desejado. Indica a condicdo favoravel de um determinado
veiculo condutor que neste caso, € o préprio individuo, dentro das suas
capacidades individuais de se movimentar, locomover e atingir o destino

planejado.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005)

A acessibilidade ¢ um termo que engloba a possibilidade de usufruto por
todos os usuarios da cidade no ambiente fisico construido.

“E um conjunto de alternativas de uso ambiental que respeitam as
necessidades de pessoas com diferentes formas de deficiéncia. Tal
conjunto oferece condigcbes adequadas de disponibilidade, conexao,
conforto, proximidade, e comodidade, conforme a organizacao
administrativa e a disposicao e caracteristicas de elementos componentes,
mobiliario, equipamento. Através da acessibilidade ambiental, a utilizacéo

de edificacGes e de espagos urbanos ocorre de forma ativa, isto €, com
espontaneidade, independéncia e autonomia”. (GUIMARAES, 1995, p.5).

Inicialmente a acessibilidade estava associada aos portadores de deficiéncia,
todavia hoje é incluida em um universo maior, sendo relacionada a todo tipo de
usuario da cidade, que é a filosofia do Desenho Universal.

O projeto acessivel s6 € alcancado de maneira plena, quando o seu
planejador possui, além de conhecimentos, uma visdo critica e coerente do espago
construido, sendo capaz de classificar, verificar e agir nas decisdes de tornar o
ambiente acessivel. Depende de experiéncias cientificas e praticas para a obtencao
de um fator comum. E este fator comum €é obtido com o desenho para todos: o
Desenho Universal, que garante todos 0s quesitos da acessibilidade aos usuarios da

cidade ao meio construido.

1.3.3 — Desenho Universal

“[...] o Desenho Universal estava associado as pessoas com deficiéncia e o
Desenho Acessivel consiste na busca de desenvolver edificagdes, objetos
OuU espacgos que sejam acessiveis as pessoas com mobilidade reduzida,
deficientes e com mobilidade plena, em muitos casos adequa-los a este
publico especifico, produzindo elementos diferenciados”. (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2005, p. 55).
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Exemplo de desenho acessivel sdo os telefones publicos e as pias baixas,
destinadas ndo somente para pessoas com baixa estatura, mas também para
pessoas cadeirantes.

CAMBIAGHI, 2007 define a pessoa com deficiéncia sendo:

“[...] um individuo que tém reduzidas, limitadas ou anuladas as suas
condicdes de mobilidade ou percepcao das caracteristicas do ambiente
onde se encontra. Entretanto, alguém com reducdo de mobilidade ou de
percepcdo podem ter sua deficiéncia minimizada na medida em que lhe
sejam oferecidos recursos para que sua relacdo com o espaco se dé de
maneira adequada.”

Hoje um novo conceito inclui os portadores de deficiéncia em uma gama
antropométrica maior, das pessoas de mobilidade reduzida. Essas persuasdes
definidas como aquelas que tém limitada sua capacidade de relacionar-se com o
meio em que estd temporaria ou permanentemente. Entende-se pessoa com
mobilidade reduzida o deficiente, idoso, obeso, gestantes, entre outros. (NBR 9050,
2015). Elas fazem parte de um universo de 60% do total da populagdo mundial.

O decreto federal n°® 5295/04, Art. 5°, Inciso Il define pessoa com mobilidade

reduzida:

“[...] aquela que, ndo se enquadrando no conceito da pessoa portadora de
deficiéncia, tenha, por qualquer motivo, dificuldade de movimentar-se,
permanentemente ou temporariamente, gerando reducdo efetiva da
mobilidade, flexibilidade, coordenacdo motora e percepgao.”

O direito de uso dessas pessoas ao ambiente construido, aos artefatos e aos
produtos é garantido pelo desenho que chamamos de Universal.

Leva-se em consideracdo as diferencas das pessoas com relacdo a
apropriacdo do meio construido. Tem um apelo para as massas. E mais, € um
desenho que possibilita a obtencdo de produtos passiveis de regulagens,
capacitando-os a uma gama maior de usuarios. Tem a finalidade de ser adaptavel a
todo e qualquer tipo de pessoa, evitando assim os esteredtipos.

Busca a visdo do usuario de forma que sejam atendidas suas necessidades,
compreensao, com relacédo, também, ao ambiente urbano.

Segundo o MINISTERIO DAS CIDADES (2005) o Desenho Universal deve

atender a sete principios basicos:
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1. Uso Equiparavel - projetos com a equiparacao de oportunidades entre 0s
usuarios, com o respeito as habilidades de todos. Garantindo um amplo atendimento
antropometrico independente de suas caracteristicas fisicas.

2. Uso flexivel - a flexibilidade no uso, manuseio e acesso aos elementos do
projeto devem respeitar e atender a uma larga escala de preferéncias e habilidades
individuais.

3. Simplicidade e intuicdo: ndo se pode depender de habilidades especificas
dos usuarios como o conhecimento da lingua ou um alto nivel de concentracéo para
que o desenho do projeto proposto seja compreendido e sua utilizagdo ocorra. E
necessaria uma rapida e correta compreensdo das partes que o compdem e
também de seu todo.

4. Informacao perceptivel: a utilizagdo dos projetos deve estar garantida por
informacdes eficazes, sem ser necessario depender de situagBes especiais, de
circunstancias ambientais ou de habilidades individuais dos usuarios; devem permitir
que pecas intercambiaveis que componham 0s projetos assumam caracteristicas
proprias de forma a facilitarem a identificacdo, a compreensdo e 0 manuseio a
qualquer usuario.

5. Tolerancia ao erro: deve-se eliminar ou, pelo menos, minimizar a
possibilidade de perigos ou consequéncias indesejaveis que possam ser provocadas
por acidentes na utilizacéo ou acdes involuntarias.

6. Com pouca exigéncia de esforco fisico: desenvolver projetos que possam
ser utilizados sempre desprendendo o menor esforgo fisico de seu usuério; esta
busca deve evitar a necessidade de grandes habilidades fisicas dos usuarios ou
esforcos de resisténcia ou habilidades especificas.

7. Tamanho e espago para 0 acesso e 0 uso: 0 tamanho e 0 espago para a
aproximacdo, o alcance, a manipulacdo e o uso devem ser apropriados e
adequados, independentemente do tamanho do corpo do usuério, sua postura ou
mobilidade.

Além disso, deve ter parametros basicos para a sua aplicacdo do Desenho
Universal onde a formacdo € necessaria para correta aplicagdo da norma e a
regulamentacdo e gestdo, para que as é&reas de interesse possam ter usos
apropriados. O desenho Universal por sua vez possui trés fatores importantes:

primeiro a comodidade, segundo a firmeza e terceiro, beleza.
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A reformulacdo do espaco publico pode ser conseguida através de diretrizes e
principios da mobilidade urbana.

1.4 - ELEMENTOS ESTRUTURADORES DA MOBILIDADE URBANA

1.4.1 - Sistema Viario

A configuracdo das cidades esta relacionada diretamente com o sistema de
circulagdo, que sdo as vias, que constituem o sistema viario e a mobilidade urbana,
onde a populagdo e seus movimentos séo os articuladores deste deslocamento no
espaco e no tempo.

As vias, juntamente com o0s quarteirdes, sdo 0s elementos responsaveis pela
forma urbana da cidade. Através das vias o individuo se torna capaz de observar a
cidade assim como toda a sua beleza e funcionalidade.

O sistema viario:

“[...] € o espacgo publico por onde as pessoas circulam, a pé ou com auxilio
de algum veiculo (motorizado ou n&o), articulando, no espaco, todas as
atividades humanas intra e interurbanas. Este espaco publico abriga
também redes de distribuicdo dos servicos urbanos (abastecimento de
agua, energia elétrica, telefonia, coleta e esgotamento de aguas pluviais,
lixo, esgoto sanitario, entre outros, [...]).” (CADERNO REFERENCIA PARA
PLANO DE MOBILIDADE URBANA, MINISTERIO DAS CIDADES, 2015,
p.70).

O sistema viario interfere diretamente na mobilidade urbana da cidade. Para
atender a tantos servicos, o0 sistema viario dispbfe de muitos equipamentos
instalados nas préprias vias, no subsolo ou no espaco aéreo, infraestrutura urbana.

A primeira classificacdo a ser observada sdo determinados pelo cédigo de
Trénsito Brasileiro, Lei 9.503 de 23 de setembro de 1997, onde as vias estdo
classificadas quanto a sua utilizacao art. 60: vias urbanas - via de transito rapido, via
arterial, via coletora, via local — e vias rurais: rodovias e estradas.

Todo o sistema viario de uma cidade faz a unido entre um ponto e outro, ou
varios pontos iniciais a um ponto final. Para tanto, MASCARO (2005, p. 69) faz

classificacéo da rede viaria sendo:
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Sistema Arterial Principal - utilizado para maiores volumes de trafego,
representa, na realidade, em extensao de area, uma percentagem reduzida
de quilémetros da rede viaria total. Sdo compostas por vias expressas
primarias, vias expressas secundarias e vias arteriais primarias.

Sistema Arterial Secundario - inclui todas as vias arteriais ndo classificadas
como primarias e atende percursos de viagens com extensdes
intermediarias. Da maior énfase ao acesso as propriedades do que no
sistema anterior, suplementa e interconecta o sistema anterior [...].

Sistema de Vias Coletoras - tem a funcdo de coletar o trafego das ruas
locais e canaliza-lo as vias arteriais. A coletora proporciona acesso as
propriedades adjacentes, de modo que é desejavel reduzir ao minimo o
volume de trafego direto.

Sistema Viario Local - € composto por vias cuja principal finalidade é dar
acesso as propriedades particulares, se for bem projetada, ira desestimular
todo o trafego de passagem pela falta de continuidade de seu tracado.

E importante para a organizacéo do sistema viario a identificacdo e o papel
que cada tipo de via desempenha na circulacdo urbana, considerando os varios

modos de transporte, incluindo os ndo motorizados.

1.4.2 — Os Modais

De muitas maneiras podemos nos locomover nas cidades. Seja a pé,
bicicleta, carro ou transporte coletivo. Mas a que ponto devemos optar por um ou
outro? A cidade é feita para que todos os seus usuarios possam usufruir livremente
de seus equipamentos, servi¢os e bens disponibilizados.

Os modais existentes se classificam em pedestre, automadveis, bicicleta,
transporte publico e moto (FIESP, 2015), e no Brasil o seu uso € bem distribuido
chamando atencdo para a quase equiparacdo de uso com 0s modais a pée,

automoveis e transporte coletivo.
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F_iqura 2 - Modais de Transportes e sua utilizacdo no Brasil.
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Fonte: ANTP/Ministério das Cidades / 2005

1.4.2.1 - O Pedestre

O pedestre é o usuario da cidade que esta ou anda a pé. A calcada é o
principal meio de deslocamento dessas pessoas. O espago da calcada, bem como
as travessias, passarelas, rampas e outros deverdo possuir um nivel de
transitabilidade e acessibilidade adequados a todos os tipos de usuarios, desde o

tipo de pavimentacao a inclinagcao transversal correta e segura.

A circulacdo das pessoas por meios ndo motorizados ndo pode continuar
sendo ignorada como um dos importantes elementos do sistema de
transporte urbano. A inclusdo destes elementos no planejamento urbano e
no planejamento dos transportes, e também na gestdo da mobilidade
urbana, significa construir um processo de inclusao social dessa populacéo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O pedestre € o usuéario real da cidade, este que se deve dar toda atencéo,
prevalecendo sempre as pessoas ao invés das maquinas. A inclusdo das pessoas
no meio urbano € um dos desafios a frente da mobilidade e acessibilidade urbana,
visto que, as cidades continuam a aumentar suas vias, mas nao visam O
melhoramento de suas calcadas. A priorizacdo do homem no meio urbano deve ser

o topo de todo planejamento urbano.
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1.4.2.2 Os Ciclistas e a Ciclovia

O Brasil é o terceiro maior produtor mundial de bicicletas. Ela calcula que no
Brasil haja uma frota de 60 milhdes de bicicletas, em um mercado em expansao.
(ABRACICLO, 2010). A bicicleta é o veiculo mais utilizado nos pequenos centros
urbanos, onde o transporte coletivo praticamente ndo existe e os automoéveis estdo
longe do poder aquisitivo da familia. Na outra ponta estdo os individuos de baixa
renda, habituados a periferia dos grandes centros urbanos e as cidades menores.
Estes sdo os grandes usuérios da bicicleta no Brasil, fazem dela uso regular como
um modo de transporte. Junto com o deslocamento a pé€, a bicicleta é o modo de
transporte mais fragil do cenario urbano.

A classe alta ndo utiliza a bicicleta como meio de transporte habitual e
cotidiano, mas sim como equipamento de lazer e esportivo e ainda se destacam na
paisagem com sua vestimenta colorida, capacetes e equipamentos sofisticados que
atingem precos elevados (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O Ministério das Cidades (CADERNO REFERENCIA PARA PLANO DE
MOBILIDADE, 2015, p. 42) descreve que:

“[...] do ponto de vista urbanistico o uso da bicicleta nas cidades reduz o
nivel de ruido no sistema viario; propicia maior equidade na apropriacdo do
espaco publico para o lazer; contribui para a composi¢cdo de ambientes mais
agradaveis, saudaveis e limpos; contribui para a reducdo dos custos
urbanos devido a redugdo dos sistemas viarios destinados aos veiculos
motorizados; e aumenta a qualidade de vida dos habitantes, na medida em
que gera um padrédo de trafego mais calmo.”

O cdbdigo Brasileiro de Transito deixa claro de como trabalhar com o ciclista e
a ciclovia na cidade. O mais importante de colocar o ciclista na ciclo faixa é
direciona-lo ao seu destino. A bicicleta ainda possui varias funcbes de uso, nao
somente servindo com meio de transporte. Ela pode ser utilizada como veiculo de
transporte para deslocamentos em direcao ao trabalho, ao estudo, como transporte
de mercadorias, entrega de correspondéncias, transporte de compras, veiculo bau,
entre outros.

No cenario nacional ha uma guerra de disputa nas vias urbanas entre os

ciclistas, motoristas e pedestres. HA um desrespeito multiplo devido ao néao
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seguimento das leis de transito. Segundo o IPEA/ANTP (2003) estima-se que ha
mais de 30 mil mortes e mais de 400 mil feridos por ano em acidentes de transito.

Os programas de educacao no transito merecem destaque, pois desta forma
ha alguma possibilidade de promover alteracbes comportamentais neste assunto.
Leis mais severas também sdo fortes aliadas, principalmente no que tange ao
desrespeito de beber e dirigir. Ciclistas, pedestres e motociclistas sédo 0s que correm
mais riscos, pois nao dispde de quase nenhuma protecéao.

Os modais de transporte ndo apresentam integracao, principalmente os nao
motorizados. Nas grandes cidades esses transportes sao vistos como lazer pelo fato

de haver grandes distancias a serem percorridas.

F_igura 3 - Distribuicdo da Frota de Bicicletas por Reg_jiéo Brasileira.
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Fonte - Abradibi e Abraciclo, 2005.

O Sudeste € a regido com a maior frota de bicicleta onde os maiores
incentivos estdo no estado de Sao Paulo. Outra relagdo que ajuda a definir o tipo de

usuario da bicicleta no Brasil € o Grafico 3 abaixo:

F_igura 4 - Distribuicdo de acordo com a Utilizacdo de Bicicletas no Brasil.
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Infanto - juvenil
Il Lazer
"Mountain - bika"
29%
53%

Fonte - Abradibi e Abraciclo / 2005.

E possivel perceber que mais da metade das bicicletas comercializada no

Brasil corresponde ao transporte individual dentro da cidade. Através disso, torna
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necessario a integracdo entre os modais viarios e os espacos publicos e dessa
forma a paisagem urbana vai adquirindo uma nova forma. Assim a mobilidade
urbana sustentavel vai adentrando nas cidades aos poucos, porém, as politicas
urbanas devem executar o seu papel no que se refere a construcéo de infraestrutura

e aplicacao de fiscalizagéo, transformando a cidade em um espaco mais humano.

1.4.2.3 - Transporte Coletivo

A constituicdo Federal define o transporte coletivo urbano como um servigo
publico essencial e que deve ser provido pelo Estado ou por particulares sob
delegacéo do poder publico (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O 06nibus é o principal meio de transporte coletivo usado em praticamente
todas as cidades brasileiras. Segundo a Associacao Nacional de Transportes
Publicos (ANTP, 2005), uma frota de aproximadamente 93.000 6nibus circula nas
cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, transportando em média, 1 bilhdo
de passageiros por més.

Além disso, algumas cidades ainda contam com metrds e ferrovias
participando do transporte coletivo juntamente com os 6nibus.

A prioridade ao transporte coletivo no uso do espaco viario tem duplo objetivo:
aumentar a eficiéncia da circulacdo urbana e aumentar a justica e a equidade na
apropriacéo da cidade pela populagéo.

N&o somente o transporte coletivo por 6nibus, mas também os taxis e as
motos taxis tiveram um crescimento muito grande em relacéo a utilizacdo do 6nibus
no meio urbano. Os taxis constituem um servico de transporte publico, porém
individual e sdo regulamentados pelas prefeituras por meio de leis e decretos.

Mesmo com tantas novidades de mercado e modelos de gestdo, em muitas
cidades, a gestdo do transporte publico ndo tem dado a eficiéncia necessaria para
tratar uma parte dos problemas de mobilidade. O transporte individual ainda é a

primeira escolha do individuo da cidade em seu transporte diario.
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1.4.2.4 — Autombvel

Meio de transporte mais utilizado entre os usuarios das cidades brasileiras
desde a década de 50, o uso do automével é o modo mais problematico e
comprometedor da mobilidade urbana das cidades.

N&o havendo infraestrutura ideal e nem espacgo fisico para acomodar o
exagerado numero de veiculos que, por orientacdo da politica de mobilidade
passada, ocupam praticamente todo o espaco urbano, causando grandes
transtornos e problemas como poluicdo, congestionamentos, acidentes e outros.

Meio de transporte com alto custo com relagdo a infraestrutura hoje € o
grande vildo das cidades, pois diminuem a qualidade de vida das pessoas,
desprendem grandes investimentos para a sua sustentacéo, além de que quando &
feita uma intervencdo urbana em detrimento a este modo, a mesma na maioria das

vezes quando finalizada j& necessita de mais ampliacdes.
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CAPITULO Il — DIAGNOSTICO: SITIO HISTORICO DO PORTO DE
SAO MATEUS - ES

Para se obter um bom diagndstico é preciso ter em mente que 0s aspectos
fisicos sdo fundamentais para a determinacdo dos problemas de infraestrutura do
meio urbano referente as questdes de circulacdo viaria e seus modais.

Esse diagnéstico tem a finalidade de se obter o maximo de informacgdes
constituindo na investigacdo in loco de forma a se conhecer de perto o espaco
consolidado do ambiente urbano caracterizado como area de entorno do Sitio
Histérico do Porto de Sdo Mateus com a analise e registro de todos 0s pormenores
fisicos através da fotografia, medi¢des, contagem de veiculos e pedestres, analise
de mapas, malha viaria e outros na forma de pesquisas in loco.

Considerando a ocupacédo do Sitio Historico Porto de Sado Mateus-ES ter se
dado de maneira irregular ao longo de toda sua histéria, diversos fatores foram
encontrados em seu diagndstico que serviram como norte para a aplicacdo das
diretrizes de intervencdo para a sua area tombada e seu entorno. O préprio
processo de urbanizagéo deste Sitio Historico traz consigo valores e simbolismo que
nao deve ser ignorado ou que possa ser perdido.

O diagnodstico urbano é um dos primeiros itens dos quais devem ser
analisados no ambiente urbano. Ao se analisar a ambiéncia do local deve-se buscar
todos os elementos estruturadores dele, populacdo colonizadora, economia da
época de surgimento. Com isto fica mais claro o tracado urbano encontrado. Fotos
antigas e materiais escritos como anotacdes da época e fotos atuais podem
demonstrar uma melhor percepcdo daquele espagco. Em alguns casos é possivel
trazer um elemento urbano de volta a utilizacdo, deixando o espaco mais agradavel
e util para a populacédo e usuarios.

Essa tarefa deve ser realizada através da visdo do pedestre, de preferéncia,
pois é o modo menos favorecido no meio urbano e capaz de detectar problemas
pontuais e gerais com mais propriedade que 0s outros.

Por recomendacdo do MINISTERIO DAS CIDADES (2007), o diagndstico
urbano deve obedecer alguns critérios para a obteng¢do dos dados necessarios para
a determinacdo das especificidades do tema em questdo — a mobilidade +
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acessibilidade + area de preservacdo patrimonial. Sendo necessario investigar,
principalmente, o Inventario do Sistema Viario dada as condigcbes de acesso,
visitacdo e uso do Sitio Historico e seu entorno.

A determinacdo do Inventario das Barreiras Ambientais também ¢é de grande
relevancia neste diagnéstico, onde a base dos itens a serem analisados foram
retirados do guia PlanMob do Ministério das Cidades e adaptado as necessidades

urbanisticas de area de preservacéao cultural.

Tabela 1 — Inventéario das Barreiras Ambientais.

Uso e ocupacao do solo;
Caracterizacdo geral do sistema

viario;

INVENTARIO URBANO: - Classificacdo e hierarquizacéo
viaria;

- USO E OCUPACAO DO SOLO - Polos geradores de trafego-
controle de trafego.

- material de revestimento;

- SISTEMA VIARIO E CONTROLE - formas de travessia;

DE TRAFEGO . configuragdo e locacdo do
mobiliario urbano;

- CALCADAS E AS BARREIRAS - possibilidade de aglomeracgéo;

AMBIENTAIS. - delimitagdo especifica

diferenciada de seus usuarios
(distribuicdo de usos);
circulacdo de pessoas.

Fonte: PlanMOB Ministério das Cidades, 2015.

O diagndstico com relagdo as questbes da Acessibilidade também
consideraram outros aspectos trazendo o debate destes elementos:
- Modos de deslocamentos
- Efeitos desta escolha na economia
- O meio ambiente
- A seguranca
- O bem-estar social

- A propria vida do sitio historico.

Esta analise deve observar os trés principios para que todos 0s usuarios
deste espaco alcancem:
- Independéncia

- Autonomia
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- Dignidade

E importante percebermos também neste diagndstico a ambiéncia do local, o
sitio historico de S&o Mateus, na sua totalidade, preservando seu conjunto e o
equilibrio da paisagem urbana e ambiental e sua infraestrutura.

Foi realizada uma analise critica das questdes urbanas da regido tomando-a
como referenciais os elementos de estruturacdo do sitio natural, arquitetdnico, sua
forma de parcelamento, uso e ocupacdo do solo, mobilidade urbana, acessos,
indicagéo das barreiras arquitetonicas, urbanisticas e ambientais resultando em um
diagnéstico onde o enfoque considerado foi o conjunto urbano e o seu papel
enguanto elemento capaz de criar uma ambiéncia historica no local.

Esse diagnostico ndo se limita apenas ao estudo do espaco do sitio, mas
procura incorpora-lo ao restante da cidade, com sua area de entorno buscando a
organizacdo e a estruturacdo da regido como um todo, no intuito de efetivar a
apropriacdo deste espaco urbano, a sua organizacao e estruturacao da regidao como
um todo.

Foram realizados levantamentos fotograficos, pois segundo o professor
Gyorgy Keper (DEL RIO, p. 89, 1990), a fotografia € uma técnica ampliada de
analise e projeto, portanto capaz de captar detalhes e situacbes de analise do
trabalho. Elaboracdo de mapas, contagem de trafego dos quatro modais do sistema

viario.

2.1 - O PORTO DE SAO MATEUS

Um dos nucleos mais antigos da época colonia do Brasil, Sdo Mateus € o
terceiro municipio mais antigo do estado do Espirito Santo. (OLIVEIRA, 1975, p.35).
Os primeiros colonos chegaram provavelmente no ano de 1554 e formaram a
povoacédo do Rio Cricaré.

O primeiro documento oficial da presenca do colonizador no norte da
Capitania do Espirito Santo € o que Mem de Sa escreveu sobre a Batalha do
Cricaré, na qual morreu em combate seu filho Ferndo de S4, em janeiro de 1558
(PENA, 1878, p. 116).
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A partir de 1716, foram concedidas dezenas de sesmarias, principalmente a
colonos portugueses e brasileiros brancos que vieram se fixar entre a povoacao de
Sao Mateus e a barra do mesmo rio (atual Conceicdo da Barra), transformando a
agricultura incipiente e de subsisténcia de entéo.

O acesso a cidade de Sao Mateus se dava pelo rio. O acesso das
embarcacdes ao Porto dependia do nivel das marés. (OLIVEIRA, 1975, p. 40). Em
1751 a povoacao passou a ser denominado Distrito e em 1764 foi elevada a
categoria de Vila. Tal iniciativa era necessaria para trazer segurancga contra invasao
estrangeira e justica a regido, que estava sendo dominada por aventureiros que
buscavam as minas de ouro, que podiam ser acessadas pelo rio Sdo Mateus, cujas
nascentes se localizam na regido aurifera de Minas Gerais.

O movimento de mineiros que vinham do sertdo em busca de alimentos,
roupas, ferramentas, pélvora e armas e o incentivo dado aos colonos para o
desenvolvimento da agricultura fez de S&do Mateus um grande entreposto comercial,
principalmente a partir da criacao da vila.

O aumento da producéo e exportacdo de farinha, acucar e outros alimentos,
como também o comércio de escravos motivou a construcdo de melhores estruturas
para o atracamento de embarcacdes no barranco do rio, mais tarde transformado
em cais.

A partir do século XIX, a farinha passou a ser o produto mais exportado do
Espirito Santo, sendo o maior produtor S&o0 Mateus, de onde partiam barcos
carregados com esse produto para a Recife, Bahia e Rio de Janeiro. A madeira
também era importante produto de exportacdo (NARDOTO, 1999, p.180).

Em 1833 S&o Mateus foi elevado a categoria de Cidade, juntamente com
Vitoria e Itapemirim. O rio e o Porto tinham papel fundamental na vida econémica. Ali
chegavam canoas e barcacas trazendo produtos para exportacdo e levando de volta
para as fazendas do interior os produtos importados: sal, querosene, poélvora,
tecidos, chapéus, alguns medicamentos e ferramentas, (NARDOTO, 1999, p. 175).

Casardes comecaram a ser construidos de forma a abrigar o0 comércio em
lojas no térreo e moradias dos comerciantes nos pavimentos superiores. Em 1860
foi implantando transporte regular entre Vitéria e Sdo Mateus. A 29 de novembro de
1864, criou-se um imposto de 1% sobre as exportacdes com o intuito de subsidiar as
obras no Cais. A partir de 1870 muitos contratos foram assinados, garantindo a

realizacdo de viagens mensais de barcos a vapor entre os portos do Rio de Janeiro
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e os do Espirito Santo, sendo o de S&o Mateus o destino final, (NARDOTO, 1999, p.
180).

Em 1874, foi inaugurado na area central da Praca um chafariz que abastecia
a populacédo local com agua encanada, que era captada num reservatério construido
a cerca de 2 km, denominado Biquinha. Nas primeiras décadas do século XX, o
Porto mostrava toda a sua imponéncia e o dinamismo econdmico da cidade era
refletido na area portuéaria, para onde convergiam todos os caminhos, inclusive os
trilhos da Estrada de Ferro Sdo Mateus-Nova Venécia. O transporte de cargas e de

passageiros se fazia em navios a vapor.

_Fﬂura 5 - Passageiros aguardando 0 embarque no Porto, década de 20.

Fonte - Acervo Eliezer Nardoto™

A maior parte dos vagdes do trem de ferro transportava madeira da regido de
Nova Venécia para o Porto de Sado Mateus, era colocado nos navios e exportado
principalmente para o Rio de Janeiro. Na década de 40, foram construidos no
estaleiro do Porto dois grandes navios destinados ao transporte de madeira: 0
Timbira e o Bardo dos Aymorés. Este foi lancado ao rio em 1945. O estaleiro e os
navios pertenciam ao Coronel Eleosipo Cunha, filho do Bardo dos Aymores.

ApOs a abertura da estrada de rodagem entre Sao Mateus e Linhares, no final
da década de 30, e a extingdo da Estrada de Ferro Sdo Mateus - Nova Venécia, no
inicio da década de 40, comecou a haver uma migracéo do transporte de mercadoria

e passageiros para o modal rodoviario, consolidando-se definitivamente com a

! Eliezer Nardoto — Historiador da Cidade de Sdo Mateus-ES, Integrante da Academia Mateense de
Letras, Administrador.
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abertura de BR 101, na década de 50, principalmente apds a inauguracéo da ponte
sobre o rio S&o Mateus, em dezembro de 1954.

Figura 6 - Trem de passageiros préximo ao Porto de  Figura 7 - Aspectos da construcao do Navio
Sao Mateus, década de 20. Timbira.

Fonte - Acervo Eliezer Nardoto Fonte — Acervo Eliezer Nardoto.

Figura 8 — Cais do Porto.

Fonte — Acervo Eliezer Nardoto. Fonte — Acervo Eliezer Nardoto.

O Porto de Sao Mateus foi um centro de integracdo entre modais, o trem,
navios e automoveis. Contudo, a modernizacdo fez com que esses modais
entrassem em desuso para que o automovel apenas fizesse parte do dia a dia. O
Porto poderia hoje ser um centro comercial importante se todos esses elementos
urbanos ainda fizessem parte do seu dia a dia, seja através de incentivos comerciais
ou como atrativo turistico, assim como outras cidades brasileiras utilizam, contudo é
preciso preservar o Patrimoénio Historico.

O processo de urbanizacdo do Porto de Sdo Mateus aconteceu de maneira
precéria e sem quaisquer controles urbanisticos de ocupacdo. Sua arquitetura foi
modificada ao longo de sua historia e hoje se encontra em estado precario de
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manutengdo, e segundo a Secretaria Municipal de Cultura, existem casarios
fechados pela defesa civil.

A ocupacao ao longo dos anos e a falta de investimentos pelo poder publico
municipal e estadual fomentaram a ocupacao por familias de baixa renda, das quais
ndo possuem condicbes de manter as caracteristicas do sitio historico e s&o
altamente dependentes do transporte publico coletivo e das escadarias para acesso
as suas residéncias. Todos os fatores urbanisticos encontrados no diagnostico
urbano do Porto sédo fatores determinantes para a mobilidade urbana, desde a
pavimentagcdo das vias e escadarias até a iluminagcdo publica, ndo se esquecendo
da falta de acessos aos Onibus escolares e coletivos.

FRANCISCO (2012), diz que o maior desafio do planejamento urbano é
buscar estratégias para a reestruturacdo destes tecidos urbanos comprometidos
pelo nivel de consolidagédo das edificagBes e para a valorizagdo do espacgo publico.
De fato, além da criacdo de planos e projetos de mobilidade para areas urbanas, o
maior desafio encontra-se em suas execucdes, e esse desafio aumenta quando se
trata de sitios historicos urbanos tombados.

Casardes, praca, chafariz, porto, todos esses elementos contam um pouco da
histéria do Sitio Histérico e do préprio surgimento da cidade.

Quanto a legislacdo estadual, em 1976, foi realizado o Tombamento de carater
definitivo dos 32 imoveis, integrantes do Conjunto Histérico do Porto de Sdo Mateus,
com a Resolucdo CEC n° 01/76.

Posteriormente em 2010, com a Resolu¢gdo CEC n° 01/2010, se regulamenta
as diretrizes para as intervencbes dos espacos publicos, lotes e edificacdes
integrantes na Area de Protec&o Cultural de S&o Mateus, onde os principais pontos
a serem destacados para um melhor entendimento das proposi¢cdes deste projeto
podem ser consultados no Anexo.

A area de Tombamento e seus limites sdo os primeiros identificadores do
Sitio e 0 espaco delimitador deste trabalho e de intervencdes futuras ao Sitio

Historico, conforme figuras abaixo.
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Figura 10 — Area de Tomabamento do Sitio Histérico do Porto de Sdo Mateus.

L|m|te da Area de Protecdo do Ambiente Cultural Imovel Tombado
Fonte - Resolucdo CEC N° 001/2010

Figura 11 — Area De Tomabamento Do Sitio Historico Do Porto De S&o Mateus E Seu Entorno.

=== |_imite da Area de Tombamento === Limite da Area de V|2|nhanc;a do Tombamento |
® Imovel Tombado
Fonte - Resolucdo CEC N° 001/2010
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2.2 - INVENTARIO URBANO

2.2.1 - Uso e Ocupacéao Do Solo

Caracterizada pelo conjunto edificado do Sitio Historico do Porto de S&o
Mateus e a margem do Rio Cricaré, a paisagem urbana deste local ainda se
completa por uma arborizacéo de Oitis completamente consolidada, compreendendo
uma ambiéncia singular e Unica da Praca do Comeércio, hoje denominada Praca
Graciano Neves, principal local de visitacdo dos turista e moradores de Sao Mateus.

Possui ainda uma base construida, que nos tempos aureos foi utilizado como
ancoradouro. Seu conjunto edificado constitui a maior concentracdo dos Casarios
Tombados, onde sua ocupacdo se da com o funcionamento de comércio local,
instituicbes municipais, escola e projetos sociais. Possui residéncias em seu

entorno, onde se configura o Bairro Porto.



Figura 12 — Mapa de Uso e Ocupacéo do Solo.
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Fonte - Instituto Jones Santos Neves (IJSN). Prefeitura Municipal de Sdo Mateus. Secretaria Estadual da Cultura. Modificado pelo Autor.
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O local, pela escala, propicia uma ocupacdo diversa, com pessoas das
diversas classes econémicas, sociais e culturais na procura daquele espago para
lazer e entretenimento.

Pelas dimensdes da Praca e a possibilidade do acesso de veiculos,
caracteriza o local com a facilidade de visitacdo, faz com que ocorra uma
diversidade no ambiente urbano. O acesso seguro € um dos fatores que
possibilitam e garantem a permanéncia dos moradores e turistas.

Praca, espaco que foi com o tempo se revelando como palco dos
acontecimentos culturais e sociais da cidade de S&o Mateus. Algumas casas nas
imediacbes deste espaco foram, ao longo dos anos, se deteriorando e hoje
encontram-se em ruinas. Porém o tracado das vias e a escala da maioria das
construcfes favorece a percepcado da imagem urbana de um passado importante

para o desenvolvimento da cidade de hoje.

Foto 1 — Praca Graciano Neves, Porto de Sdo Foto 2 — Rampa de Acesso para Barcos do
Mateus Porto.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

A falta de conservacdo da praca e casarios do entorno e ineficacia do
controle urbanistico por parte do poder publico, municipio, ja evidencia impactos
negativos na composicao arquitetdnica do conjunto edificado.

A conservacao das fachadas, ou a falta dela, traz impactos diretos a imagem

da paisagem urbana do Sitio Histérico
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Foto 3 — Fachada X Conservacao.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

Foram encontradas algumas fachadas de antigas construcbes, a grande
maioria em estado de total abandono, apresentando uma vegetagcdo invasora,
arbustos e sem qualquer escoramento ou consolidagao da construcéo.

O local ainda apresenta uma rampa, antigo cais, onde as balsas atracavam
para passagem de veiculos para a outra margem do Rio. Com a inauguracéo da
Ponte de S&o Mateus, a atividade caiu em desuso. Segundo informac¢des do
historiador Eliezer Nardoto, j& houve tentativa de reformar o local para viabilizar a
descida de barcos, mas a estabilidade da contencdo do porto podera ser afetada. O
leito do Rio apresenta um desnivel, hoje assoreado.

Na regido da Vizinhanca do Sitio, ocorre uma quantidade consideravel de
lotes desocupados, muitos em situagédo de abandono e em estado de demoligdo. No
conjunto edificado ha uma tipologia de constru¢cdes unifamiliares e mistas com um
ou dois pavimentos. As grandes maiorias dessas constru¢cdes apresentam telhado
em fibrocimento, sem laje de teto, em alvenaria aparente. Em muitos casos
encontramos construcdes sobre as calgadas ou mesmo sobre a via publica.

Observamos também o impacto negativo do posteamento e rede elétrica de
alta tenséo sobre as calcadas. Poucos séo os equipamentos urbanos encontrados e
nao foram observadas lixeiras.

Na encosta sdo percebidas novas construgdes, as quais sempre buscam

algum destaque volumétrico na paisagem, melhor ventilacdo e a vista para a
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baixada do Rio Cricaré. Essa triade estabelece uma dissonancia da escala do Lugar,
tornando a encosta do Morro um local com tipologias construtivas heterogéneas e
conflitantes.

Compreendendo uma area de cerca de 80.000m2, a area de Tombamento |
do Porto de Sdo Mateus (ver Mapa 2) possui 8.000,00m2 de sistema viario e
4.200,00m? de &rea da Praca Graciano Neves. Esta inserida na malha urbana como
Zona de Interesse Historico, conforme Lei Complementar 123/2016 — Plano Diretor
Municipal de S&o Mateus. O entorno do sitio, do lado do Rio Cricaré, existe uma

Area de Protecdo Ambiental.



Fﬁiqura 13 — Mapa de Zoneamento.
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Figura 14 — Mapa da Area Ambiental.
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2.2.2 — Sistema Viéario — Vias, Acessos, Pavimentacdo e Seus Componentes

O sistema viario do Sitio Historico e seu entorno é composto por 15 vias, onde
14 sdo ruas e 1 € Avenida. Compde também as escadarias e uma grande Pracga que
€ mais conhecida como Largo do Chafariz. Sua pavimentacédo original era de pedra
marroada e terra batida.

A pavimentacdo de todo o Sitio Histérico do Porto e seu entorno, possui
diversos materiais, niveis e formas de implantacdo. Com este diagndstico,
juntamente com as diretrizes conceituais de intervencao, poderemos redefini-la com
maior precisdo, seguranca e principalmente acessibilidade. E importante para a
organizacdo do sistema viario a identificacdo e o papel que cada tipo de via
desempenha na circulagdo urbana, considerando os varios modos de transporte,

incluindo os nao motorizados.

PEDRA MARROADA - pedra grande, dimensao acima de 10 cm, obtida por
britagem ou através de marroadas (marretadas). Etimologicamente pedra marroada
significa pedra produzida pelo marrédo, como era produzida antigamente, apesar de
hoje a maior parte da pedra marroada em uso na construcao civil ser proveniente de
pedreiras, onde sdo produzidas por britagem. Sdo também conhecidas como pedra

de mao e rachao.
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Figura 16 — Mapa de Hierarquia Viéria.
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Figura 17 — Mapa de Pavimentacédo Original.
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18 — Mapa de Pavimentacdo Existente.
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2.2.2.1 — Rua Coronel Cunha, Bardo dos Aymorés e Manuel de Andrade.

As Ruas Coronel Cunha Jr., Bardo dos Aymorés, Manuel de Andrade e
Floriano Peixoto compde a parte da cidade “alta” do perimetro da area do entorno do
Sitio Historico. Além dessa limitagdo, sdo as ruas que dao acesso ao Sitio tombado.
Estdo inseridas em um contexto importante para a integracdo do Sitio histérico e o
restante da cidade. A Rua Coronel Cunha Jr, possui dois tipos de pavimentacéo,

paralelepipedo e bloco sextavado.

Foto 4 — Rua Coronel Cunha Jr. Pavimentagdo Foto 5 — Rua Coronel Cunha Jr. Pavimentacéo

em Bloco Sextavado. em Paraleleeieedo.
[ |

A .

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.2 - Rua Bardo dos Aymorés

Foto 6 — Rua Bardo dos Aymorés. Pavimentacdo Foto 7 — Rua Bardo dos Aymorés Pavimentacdo
em Asfalto. em Asfalto

e

T:onte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. .Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.
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J4 a Rua Bardo Aymorés, € uma extensdao da Rua Coronel Cunha Jr., sendo
pavimentada com asfalto. As Ruas Manuel de Andrade e a Floriano Peixoto,
localizadas nas proximidades da Rua Bardo dos Aymorés também sao

pavimentadas com asfalto.
2.2.2.3 - Ladeira S&ao Benedito

A Ladeira Sao Benedito € composta por paralelepipedos e possui passeio em
alguns trechos, sendo esse estreito e irregular. Por toda sua extenséo observa-se a
auséncia de arvores, que poderiam proporcionar um melhor conforto térmico ao
transeunte. E uma via intermediaria, cujas edificacdes possuem uma escala de um a
dois pavimentos (com algumas excecfes), sendo que um dos lados da via se
encontra em aclive e outro em declive, sendo esse Ultimo, vizinho ao rio.

Existem pontos durante o percurso onde se visualiza o Largo do Chafariz. Ao
fim da ladeira encontramos o largo. No lado em aclive podemos observar as
edificacdes contemporaneas que foram construidas na cidade alta e que sao
conflitantes com a ambiéncia do sitio historico.

foto 8 — Rua Ladeira Sao Benedito

Foto 9 — Rua Ladeira Sdo Benedito.

1

 Sraghist. o
3 =~ Lo
. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.4 - Escadaria Sao Benedito

A Escadaria da Ladeira Sao Benedito tem piso sextavado em concreto, sem
passeio nas laterais. E a mais estreita das escadarias do porto, parecendo um

corredor, sendo ladeada, em sua maior parte, por edificacbes contemporaneas de
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baixa qualidade arquitetdnica, assemelhando-se a assentamentos de populagéo de
baixa renda das grandes cidades.

A presenca da poluicéo visual causada por pichacdes, tubulacdes e lixo, bem
como, a auséncia de um cuidado urbanistico, faz com que a ambiéncia nos
transmita a sensagdo de inseguranca. E como se estivéssemos em um labirinto,
onde a saida ndo nos esta evidente. Na maior parte de sua extensdo nao ha
corrimdos ou nenhum tipo de suporte para o transeunte se locomover com apoio e
por ser muito estreita, ha trechos onde ndo € possivel transitar duas pessoas lado a

lado.

Foto 11 — Escadaria Sao Benedito

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.5 - Rua 13 de Maio

Ja a Rua 13 de Maio, mais conhecida como a Ladeira Acesso Cinema, é
outra rua de acesso ao porto de Sdo Mateus, que o liga a parte alta da cidade
através de uma escadaria. O calgamento da via e da escadaria € diversificado. O
inicio, na parte de cima, € de cimentado liso, com o0 passar do percurso esse
revestimento torna-se de pedra, em um trecho regular e no final, ja no sitio historico
e irregular, onde a mesma € de pedra marroada.

Logo na escadaria ja observamos que a ambiéncia desse trecho precisa de
atencdo: os edificios que a ladeiam ndo tem nenhum tratamento estético e
visualmente sdo bastante poluidos com publicidades, pichacdes e elementos como
aparelhos de ar condicionado, tubulacbes etc. Os degraus da escadaria sao

irregulares e o corrimdo ndo proporciona o conforto e a seguranca necessaria para o
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bom deslocamento do pedestre. Além disso, durante o percurso podemos observar
obstaculos como hidrantes e postes, além de lixo pelo chéo.

A proximidade dos edificios no primeiro trecho da escadaria proporciona
ainda uma sensacao claustrofébica e de inseguranca — sem possibilidade de fuga
caso haja uma situagéo de perigo.

No segundo trecho da escadaria a sensacao de enclausuramento € reduzida,
mas ndo a de abandono do local. Se de um lado temos a continuidade de
edificacdes do outro temos um talude contido com toras de eucalipto, onde no
terreno baldio podemos observar entulhos. Nesse ponto, no entanto, podemos
visualizar, no ponto de fuga da perspectiva, o Rio Cricaré.

No terceiro trecho, ao fim do talude, temos um muro de blocos de concreto
aparente de um lado e uma edificacéo historica do outro, ja ao fim da escadaria. Ao
lado da edificagcdo histérica temos um passeio estreito e do lado do muro ndo h&
passeio, estando um poste, inclusive, encostado ao muro, em plena via. Por se tratar
de um trecho em ladeira, ha continuidade do corrimdo em todo o percurso, tanto da
escadaria quanto da via, o que garante algum conforto ao transeunte. No entanto, o
material metalico aquece com o calor, gerando desconforto ao toque. O muro em
bloco de concreto aparente merecia ainda um tratamento estético que poderia
contribuir com a melhoria da ambiéncia local.

No ultimo trecho rampado o corrimdo central € eliminado, e se de um lado
temos um muro branco — da propriedade do casardo histérico, do outro temos um
terreno baldio aberto, permitindo ao transeunte uma amplitude ainda néo
experimentada em nenhum trecho anterior dessa via.

ApoOs a travessia da Rua Sete de Setembro, a “escadaria”, se transforma em
uma rua para veiculos, onde seu trecho finaliza com acesso a na Praca Graciano

Neves.
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Foto 12 — Escadaria da Rua 13 de Maio _Foto 13 - Escadariida Rua 13 de Maio.

. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.6 - Travessa Doutor Moscoso

A Travessa Doutor Moscoso configura-se como outra ligacao entre as partes
alta e baixa (porto) de S&o Mateus. No primeiro trecho (seguindo da parte alta para o
Porto), temos uma pavimentacdo de blocos sextavados. Nesse primeiro momento
temos uma via ladeada por uma construgdo contemporéanea que concorre
visualmente com o casario do porto, (Qquando se contempla o casario do porto a
margem do rio) e, do outro lado, um muro de bloco de concreto que poderia receber
um tratamento estético diferenciado afim de contribuir para melhoria do local. O
ponto de fuga da perspectiva nesse trecho é o Rio Cricaré.

Um pouco mais adiante, o calcamento passa a ser de pedra e a via continua
sendo ladeada pelos mesmos elementos descritos acima. A sensacao de todo o

trecho é de inseguranca iminente, seja pelo abandono — evidenciado pela presenca
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de pichacbes, por exemplo — seja pelo pouco movimento de transeuntes no local, o
que nos da uma sensacdo de deserto. Nao existem passeios e elementos como
postes ficam proximos aos muros e as edificacoes.

Seguindo em frente, surge o trecho em escadaria, também em pedra e sem
passeio nas laterais. Nos limites laterais temos muros e edificagdes que nada nos
remetem a um sitio historico e que poderiam ser de qualquer outra cidade. Quando
nos aproximamos do trecho em curva que o rio se descortina no horizonte, mas a
tipologia arquitetbnica do entorno ainda continua destoada do sitio histérico de Séo

Mateus.

Foto 16 — Escadaria Travessa Doutor Moscoso. Foto 17 — Escadaria Travessa Doutor Moscoso.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.7 - Rua Sete de Setembro

A Rua Sete de Setembro possui a pavimentacdo de paralelepipedo, e,
conforme fotos, a mais bem conservada do sitio. Seu uso €é praticamente residencial.
Nela também podemos encontrar uma padaria, igrejas e uma creche. Podemos
perceber que existem diversidade na largura das calcadas, onde em alguns locais
ela é larga e em outros é estreita. E a rua de acesso ao Sitio Historico dos bairros do
lado leste da cidade.

A tipologia e o gabarito das construcdes variam de um a trés pavimentos. A
maioria das residéncias estdo no alinhamento da via publica. E em alguns casos

invadem a area destinada ao passeio publico.
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foto 18 — Rua Sete de Setembro. Foto 19 — Rua Sete de Setembro.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.8 - Rua dos Meninos

Na Rua dos Meninos a pavimentagdo encontra-se em bloco de concreto
sextavado. Praticamente inexiste a calcada. E as edificacdes se configuram, na sua
maioria, de maneira desordenada, néo se identificando o limite dos terrenos.

foto 20 — Rua dos Meninos.

=

Foto 21 — Rua dos Meninos.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.9 - Rua Mateus Antonio

A Rua Mateus Antbnio tem pavimentacdo em blocos de concreto sextavados
e passeio de ambos os lados — ainda que estreito e irregular. E uma via plana, sem
aclives ou declives. Suas edificacbes possuem de um a dois pavimentos, em sua
maioria, e em algumas podemos observar a presenca de um terceiro pavimento: o
terraco capixaba. Assim como as demais vias do contexto, ndo possui arborizacéo,



69

sendo bastante arida. Por ser uma via mais larga, nesse trecho do sitio ndo temos a

sensacao de clausura observado em outras areas.

Foto 22 — Rua Mateus Antbnio Foto 23 — Rua Mateus Antonio.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.10 - Rua do Comércio

A Rua do Comércio € um dos acessos a praga, tendo como fim o Rio Cricaré,
a rampa do cais. O calcamento é em pedras irregulares, marroadas, e as calcadas
sdo bem estreitas e ndo permitem, ao usuario deste espaco, acessibilidade
universal. Ao fim do trajeto, ap6s o Ultimo casardo anterior ao rio, existe um mirante
para contemplacéo, protegido com um guarda-corpo tubular em ferro.

Foto 24 — Rua do Comércio.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.
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2.2.2.11 - Avenida Cricaré

A Avenida Cricaré é Unica Avenida do Sitio Histérico que margeia o Rio
Cricaré, sendo principal via de acesso do Sitio Histérico do Porto a Biquinha, outro
icone de valor histérico de S&do Mateus, tombada também na Resolugdo CEC n°
01/2010. Possui a pavimentacdo do tipo bloco de concreto sextavado, com trechos
conservados e outros de forma irregular. No trecho de acesso ao Sitio Histérico
observa-se que o tipo de pavimentacao se diferencia com a presenca do calgcamento
de pedras marroadas.

De uma forma geral o arruamento do Sitio Histérico segue o tracado original
das vias estabelecidas ao longo dos séculos. Na rua praticamente ndo existem
calcadas, e quando a mesma existe, ndo possui largura superior a 1,00 metro.

A tipologia e o gabarito das constru¢cdes variam de um a dois pavimentos. A
presenca de encostas com processo de erosao inicial, em parte do percurso da rua
€ detectado. A maioria das residéncias esta no alinhamento da via publica. E em
alguns casos invadem a area destinada ao passeio publico. Nas imagens abaixo
pode-se perceber o tipo de pavimentacdo, a falta de infraestrutura em calcadas,

eguipamentos publicos, vegetacdo urbana e iluminag&o publica.

Foto 25 — Av. Cricaré. Foto 26 — Av. Cricaré.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.12 - Praga do Mirante

A Praca do Mirante € um local onde podemos contemplar o rio Cricaré.

Localiza-se na rua de cima e fica ao lado do Museu de Arqueologia. E um local
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arido, sem arvores ou bancos, o que poderia proporcionar ao contemplador um
melhor conforto e um querer ficar ali por mais tempo. Ademais, o elemento da caixa
d’agua em nada contribui para a qualidade urbanistica do local. O guarda-corpo que
limita o espaco esta degradado e precisa ser substituido.

Foto 27 — Praca do Mirante.

Foto 28 — Praga do Mirante.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

2.2.2.13 - Escadaria do Mirante

A Escadaria do Mirante que liga o mirante a parte baixa (Porto) é
excessivamente ingrime e seus degraus sao irregulares. Além disso, ela é
desprovida de corrimdo, o que aumenta a sensacdo de insegurancga e 0S riscos ao
usuario. As laterais da escadaria sao constituidas por terrenos baldios, com acumulo

de lixo, desqualificando o local cuja visual para o rio é privilegiada.

foto 29 — Escadaria do Mirante.

Foto 30 — Escadaria do Mirante.
F

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.
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2.2.2.14 - Praga Graciano Neves

A Praca Graciano Neves constitui-se em um grande largo com arborizacao
periférica onde se encontram o maior nimero de imdveis tombados individualmente.
Com escala de um a dois pavimentos, sua harmonia € quebrada pelas edificacdes
contemporaneas de qualidade arquitetbnica questionavel, que concorrem
visualmente com as edificacdes historicas, interferindo na legibilidade do sitio. Tem
pavimentacdo em pedra marroada, com passeio estreito em sua maior parte. Possui
relacdo direta com o rio e com sua outra margem — onde a vegetacao de mangue
também é preservada. E o local com melhor qualidade urbanistica e paisagistica do
sitio.

Foto 31 — Praca Graciano Neves. Foto 32 — Praca Graciano Neves.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

Foto 34 — Praca Graciano Neves.

Foto 33 — Praca Graciano Neves.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.
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Foto 35 — Panorama da Praga Graciano Neves

Fonte: Acervo Pessoal

2.2.2.15 - Rua Japira

A Rua Japira_é uma via a margem do rio, onde a ruptura entre o passado de
gléria - quando havia uma preocupacdo estética, e o presente — sem essa
preocupacao, convivem de forma justaposta, sem transicdes. O calcamento é em

terra, sendo possivel observar a presenca de gramineas.

Foto 37 — Rua Jaeira.

foto 36 — Rua Jaeira.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.
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2.2.2.16 - Rua Sé&o Gongalo

A Rua Sao Goncalo é uma rua que margeia o Largo do Chafariz no maior
casardo tombado do Sitio Histérico do Porto de Sdo Mateus. Sua pavimentacao
constitui em pedra marroada.

A Rua Séo Gongalo é a rua com pavimentacdo em pedra marroada, ladeada
ora por casardes histéricos, ora por casas que nos remetem aos assentamentos de
baixa renda das grandes cidades. E uma via estreita, sem passeio em ambos 0s
lados — salvo em um pequeno trecho de fronte a casa verde, e sem arborizacdo. Em
sua maior parte, as construgdes nas suas laterais sdo continuas, sem afastamento

lateral, o que nos da uma sensacéao de grande corredor.

Foto 38 — Rua Sao Goncalo.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.

Foto 41 — Rua Sao Goncalo.

Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016. Fonte: Acervo Pessoal, Outubro 2016.
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2.2.2.17 - Circulacao

No sitio historico de Sdo Mateus, bem como na sua area de vizinhanca, a
mobilidade esta restrita aqueles que possuem todas as condi¢des para se locomover
apesar das barreiras existentes. As pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
tém o seu direito de ir e vir prejudicados, seja pelo relevo natural do sitio, com suas
ladeiras ingremes, seja pelas solu¢gbes adotadas para solucionar esse percurso —
escadarias, passeios (quando existentes) rampados com inclinacdo acima da
adequada, com degraus e desniveis. Cabe destacar que a maior parte das vias
sequer possuem passeios e, quando esses existem, como dissemos, eles sao
inapropriados as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

As escadarias existentes também ndo proporcionam conforto e seguranca
aos seus usuarios, seja pela sua pavimentacdo, pela falta de uniformidade dos
degraus, pelo material metalico dos corrimaos (quando existem) ou ainda pela falta
de seguranca que aquela ambiéncia proporciona, em geral em estado de abandono.

Como fator positivo podemos verificar alguns pontos de “respiro” onde a
paisagem ribeirinha pode ser observada. Mas até mesmo no mirante, onde
poderiamos contemplar essa paisagem, ha auséncia de cuidado com a mobilidade
urbana, o que ndo permite que as pessoas desfrutem dessa paisagem como
poderiam se houvesse, por exemplo, um passeio acessivel e arborizacdo e bancos
gue convidassem o usuario a sentar para um descanso.

E sabido que a configuracéo das cidades esta relacionada diretamente com o
sistema de circulacdo, que sao as vias, que constituem o sistema viario, e a
mobilidade urbana, onde a populacdo e seus movimentos sdo os articuladores deste
deslocamento no espaco e no tempo.

As vias juntamente com 0s quarteirdes sdo 0s elementos responsaveis pela
forma urbana da cidade. Através da via o individuo se torna capaz de observar a
cidade assim como toda a sua beleza e funcionalidade.

Para Lynch (1997) as vias podem ser definidas como:

“[...] canais de circulacao ao longo dos quais o observador se locomove de
modo habitual, ocasional ou potencial. Podem ser ruas, alamedas, linhas de
transito, canais, ferrovias. Para muitas pessoas, sdo estes os elementos
predominantes em sua imagem. Os habitantes de uma cidade observam-na
a medida que se locomovem por ela e, ao longo dessas vias, 0s outros
elementos ambientais se organizam e se relacionam.”
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Dessa forma, no local de estudo a capacidade de observar a cidade com toda
a sua beleza é prejudicada pelas dificuldades encontradas pelo transeunte ao se
locomover. Promover a¢des que permitam a boa acessibilidade entdo € permitir que
0 usuario ndo apenas se locomova com conforto e seguranca, mas que também
possa apreciar a paisagem onde esté inserido.

O sistema viario:

“[...] € o espacgo publico por onde as pessoas circulam, a pé ou com auxilio
de algum veiculo (motorizado ou nao), articulando, no espaco, todas as
atividades humanas intra e inter urbanas. Este espaco publico abriga
também redes de distribuicdo dos servicos urbanos (abastecimento de
agua, energia elétrica, telefonia, coleta e esgotamento de aguas pluviais,
lixo, esgoto sanitario, entre outros, [...]” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

Interfere diretamente na mobilidade urbana da cidade, e por isso a
importancia de se quantificar os modais para se quantificar o ambiente de maneira
adequada conforme o volume de fluxo e a frequéncia de usos de cada local. Por isso
temos em seguida a contagem de trafego com a finalidade de se analisar e
caracterizar de maneira qualitativa e quantitativa as questdes quanto a mobilidade
do Sitio Histdrico da Cidade de Sado Mateus, com o propdésito de preservar o nucleo
historico identificando os principais problemas quanto a mobilidade e qualidade
urbana com o incremento do turismo e do uso pelos habitantes da cidade,

qualificando o espaco publico.

2.2.3 - Controle de Trafego

O estudo de trafego no ambiente urbano é altamente decisivo no
direcionamento das acfes nos projetos de Mobilidade Urbana. No caso dos Sitios
Historicos, a diferenca estd do modal ndo motorizado. Ele é o fator decisorio nas
acOes de projetos voltados para todos os usuarios.

O ambiente urbano analisado pelo estudo de trafego mostra que os modais
existentes no sitio historico sdo comparados aos de uma cidade comum, sem
distincdo. A fluidez ainda existe, apesar de uma deficiéncia gerada no trafego do
sitio historico, e isso se deve ao estado ruim de conservacdo encontrado

atualmente, deixando de receber visitantes e turistas.
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A fluidez deve existir como um projeto de médio e longo prazo, sendo um
fator importante a ser analisado o crescimento no niumero de veiculos na cidade,
que estd acima da média nacional. Hoje ha na cidade ha 21.529 (IBGE 2015)
automoveis, retirando motos, caminhdes e 6nibus, ou seja 5,6 pessoas por veiculo,
a média nacional é de 4,4 pessoas por veiculo automotor.

Deve ser analisado e proposto uma nova hierarquia viaria e privilegiar o
modal a pé, para facilitar o uso das escadarias e vias para acesso cotidiano das
pessoas.

1- Analisar a Historia para entender possiveis modificages feitas ao longo do

tempo e possibilidades de interferéncias no ambiente tombado;

2 - Analisar Documentos e publicacées sobre o local, assim como legislacéo

especifica do local.

3 - Analisar o trafego do local, incluindo todos os modais encontrados;

4 - Analisar a Infraestrutura urbana encontrada;

5 - Analisar e entrevistar a populacédo moradora destes locais;

6 - Levantar os polos geradores de trafego no local;

7 - Analisar Origem x Destino da populagao

O controle de trafego possui como objetivo identificar os meios de uso das
vias publicas para um melhor direcionamento das acdes prevista no projeto,
servindo de base para o projeto de pavimentacdo e outros elementos viarios,
planejar o sistema viario e analisar a capacidade e estabelecer um nivel de servico.

O controle de trafego no porto tem como objeto os principais pontos de
acessos a ele, detectando os meios de fazé-lo assim como o quantitativo, seja
pedestre, transporte motorizado ou ndo motorizado. A metodologia de aplicacédo da
contagem se faz nos acessos por meio de contagem manual, sendo necessaria para
definir o quantitativo e classificacdo por tipo de veiculo. Este tipo de contagem
oferece precisédo de até 95%.

A contagem foi dividida em Horario de Pico, registrando assim a maior
guantidade possivel de pessoas e veiculos nestes intervalos de tempo. O intervalo
de tempo foi dividido em turno da manha compreendendo os horarios das 6h as 9h e
turno da tarde sendo das 16h30min e 19h30min. Esta coleta foi realizada no més de

outubro de 2016, na semana do periodo de 24 a 28.



Figura 19 — Mapa de Acessos e Fluxos.
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No mapa anterior constam todos 0s acessos referentes ao sitio historico,
contemplando todas as ladeiras, escadarias, avenidas e ruas. A partir disso percebe-
se que muitas das rotas de circulacdo se agregam a Rua Coronel Cunha e a
Avenida Cricaré. Estas duas ruas recebem todo o trafego de pessoas, veiculos e
ciclistas existentes no porto. Nestes mesmos pontos (cores) foram coletados os

dados quanto ao trafego.

2.2.3.1 - Escadaria Sao Benedito

Esta escadaria possui como principal acesso a Ladeira Sdo Benedito e
posteriormente a Rua Coronel Cunha. Seu principal acesso no interior do bairro é
feito pela Rua 7 de setembro. Possui como principais caracteristicas pouca largura
para circulagdo, inclinagdo muito acima do recomendado pela NBR 9050/15, piso e
patamar das escadarias desproporcionais e irregulares assim como suas rampas. O
piso € misto, sendo parte em sextavado e parte em concreto. Esta escadaria se
destina a interligacao do interior do bairro a Rua Coronel Cunha sendo esta, a rua de
ligagdo com o centro da cidade. Possui como caracteristica também, os acessos as
residéncias, sendo o unico meio de adentra-las. Nao possui facilidade de uso por
ciclistas, contudo foi possivel perceber ciclistas carregando suas bicicletas. O uso
desta escadaria se torna primordial como meio de menor trajeto e a sua
institucionalizagéo deve ser feita bem como toda sua recuperagéo.

Na contagem em horério de pico péde-se perceber a sua demanda que € de
dificil circulacdo podendo trazer problemas e riscos aos seus usuarios. Esta
escadaria possui como largura minima 0,90m e largura maxima de 4,30m e possui
como extensao 116m.

No periodo da Manha foi registrada a movimentacdo de 41 pessoas neste
acesso, se destacando o volume de crian¢as indo para a escola principalmente no
intervalo de 6h as 7h da manha. O namero de trabalhadores representados neste

levantamento corresponde principalmente ao intervalo de 8h as 9h da manha.
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Tabela 2 — Distribuicdo Do Trafego Em Horario De Pico - Manha — Escadaria Séo

Benedito
ESCADARIA SAO BENEDITO
HORA ENTRADA SAIDA
TOTAL %
PEDESTRE CICLISTA PEDESTRE CICLISTA

6:00-7:00 2 - 15 - 17 41%
7:00-8:00 1 - 11 - 12 29%
8:00-9:00 4 - 8 - 12 29%
TOTAL 7 0 34 0 41 100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

Na tabela é identificada a entrada e a saida do bairro. A escada da Ladeira,
como descrito no Diagndéstico Urbano, apresenta conservagcao da pavimentacdo em
estado precario, porém é utilizada pela populagao.

No turno da tarde foi perceptivel uma maior movimentacao por este acesso,
destacando o horario das 17h30min as 18h30min, representando 41% do fluxo no

periodo da tarde.

Tabela 3 — Distribuicdo do trafego em horario de pico — Tarde — Escadaria Ladeira Sao

Benedito. _
ESCADARIA SAO BENEDITO
HORA ENTRADA SAIDA TOTAL %
PEDESTRE CICLISTA PEDESTRE CICLISTA

16:30-17:30 15 - 7 - 22 24%
17:30-18:30 29 - 8 - 37 41%
18:30-19:30 18 - 12 2 32 35%

TOTAL 62 0 27 2 91  100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

Neste periodo de tempo, se destaca o volume de acessos ao interior do
bairro, percebe-se que volume de pessoas que acessam o Sitio Histdrico representa

mais de 68% do total levantado.

2.2.3.2 - Acesso Escadaria Rua 13 de Maio (Cinema)

Esta escadaria faz parte da Rua 13 de Maio que possui como ligacao a praca
do Largo do Chafariz a Rua Barédo dos Aimorés. Esta escadaria faz um importante
elo sendo entre o centro da cidade e o Sitio Historico. Ela se caracteriza por ter

pavimentagdo em pedra marroada, alta inclinacéo, estado precério da vegetacao em
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seu entorno e seus equipamentos publicos, como lixeiras, iluminacdo adequada e
corriméo, item essencial na utilizagdo com seguranca deste acesso. Possui como
174,45 metros de extensédo, largura minima de 1,73 metros e largura maxima de
5,15 metros.

Esta escadaria se mostrou altamente utilizada, sendo seu publico
diversificado e em horéarios alternados. Verificou-se 0 uso por estudantes e
trabalhadores no intervalo entre 6h da manha e 7h da manha e se diversificando

apos esse horéario.

Tabela 4 — Distribuicéo do trafego em horario de pico — Manha — Escadaria Rua 13 de
Maio — Cinema.

ACESSO - ESCADARIA RUA 13 DE MAIO -CINEMA

ENTRADA SAIDA
HORA TOTAL %
PEDESTRE CICLISTA PEDESTRE CICLISTA
6:00-7:00 6 38 44 44%
7:00-8:00 8 20 28 28%
8:00-9:00 13 15 28 28%
TOTAL 27 0 73 0 100 100%

Fonte: Arquivo Pessoal, Outubro 2016.

Na tabela acima foi identificado a quantidade de usuarios desta via nos
horarios de pico percebendo que a quantidade de usuéarios que entrou do sitio
historico também é relevante. O total levantado na manha é de 100 pessoas. Nao
foram identificadas pessoas entrando ou saindo, neste intervalo de tempo, com
bicicletas.

Assim como no periodo da manha o movimento neste acesso também foi alto
a tarde, sendo o intervalo das 17h30min as 18h30min de maior fluxo, horario este de
saida de escolas e de volta do trabalho. Este acesso demonstrou um dos maiores de

circulacao de pessoas de acesso ao Sitio histérico, ao Bairro Porto e entorno.

Tabela 5 — Distribuicdo do trafego em horario de pico - Tarde — Escadaria Rua 13 de
Maio — Cinema.

ACESSO - CINEMA R. 13 DE MAIO
HORA ENTRADA SAIDA TOTAL %

PEDESTRE CICLISTA PEDESTRE CICLISTA

16:30-17:30 33 23 56 35%
17:30-18:30 46 21 67 42%
18:30-19:30 18 19 37 23%

TOTAL 97 0 63 0 160 100%

Fonte: Arquivo Pessoal
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Neste levantamento foi de 260 pedestres que fizeram uso deste acesso,
sendo 38% pela manhd e 62% no periodo da tarde. Isso também representa a
utilizacdo da via em horarios ndo considerados de pico, levantando a hipotese de
maior parte de a populacéo trabalhar e/ou estudar entre outras tarefas somente a

parte da tarde.

2.2.3.3 - Escadaria do Mirante

A escadaria do Mirante possui um dos mais importantes acessos ao sitio
histérico e ao Bairro Porto. Sua importancia se motiva pela paisagem que a circunda
e por sua localizacéo privilegiada. Esta escadaria possui 60,97 metros de extenséo e
larguras que variam dos 1,09 metros (min.) e 1,28 metros (méax.). Seu desnivel
também chama atencdo, cerca de 27,26 metros. A escadaria esta em mal estado de
conservagao, corrimao com alturas inadequadas e fora das normas
regulamentadoras, iluminacdo inadequada para este tipo de acesso e
completamente danificada, piso em concreto e em mal estado de conservacdo. A
vegetacdo do entorno é invasora estando sem qualquer manutencdo ou reparo.
Todos estes elementos sdo considerados para que este acesso tenha uma “certa”
inseguranca com relacéo a sua utilizacdo. Na pesquisa encontrou-se momentos com

utilizacdo e momentos sem utilizacao.

Tabela 6 — Distribuicéo do trafego em horario de pico — Manha — Escadaria
do Mirante.

ACESSO - ESCADARIA MIRANTE - MANHA
HORA ENTRADA SAIDA TOTAL %

PEDESTRE CICLISTA PEDESTRE CICLISTA

6:00-7:00 9 9 36%

7:00-8:00 3 11 1 15 60%

8:00-9:00 1 1 4%
TOTAL 3 0 21 1 25 100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

No total do levantamento realizado no periodo da manha, foi contado 25
pedestres. O seu uso é diversificado, mas se destacando o0 uso por estudantes.
Mesmo sendo de dificil acesso e possui barreiras arquitetbnicas e naturais, €
possivel perceber uso por ciclistas. Este acesso também é utilizado por pessoas que

ndo residem no sitio histérico, frisando mais uma vez da sua importancia. No
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intervalo das 8h as 9h foi identificado apenas um usuario, precisamente no intervalo
das 8h30min e 8h:45min.

No periodo da tarde a quantidade de acessos quase que dobrou e se destaca
a utilizacdo da escadaria por ciclistas. A escadaria ndo permite que ciclistas a
descam montados em suas bicicletas, sendo estes obrigados a carrega-las. No turno
da tarde o intervalo de maior ocorréncia é o das 17h30min e 18h30min, neste

intervalo também ha uma saida do Sitio Historico consideravel.

Tabela 7 — Distribuicdo do trafego em horario de pico — Tarde — Escadaria do Mirante.
ESCADARIA MIRANTE — TARDE

HORA ENTRADA SAIDA TOTAL %
PEDESTRE CICLISTA PEDESTRE CICLISTA
16:30-17:30 2 8 3 13 28%
17:30-18:30 19 9 28 61%
18:30-19:30 5 0 5 11%
TOTAL 26 0 17 3 46 100%

Fonte: Arquivo Pessoal

A populacao total da pesquisa foi de 76 usuéarios sendo 60,52% do periodo
da tarde e 39,48 do periodo da manha. No intervalo das 18h30min as 19h30min
observar-se a saida sendo zero. A partir das 19h observou-se a queda na
movimentag&o das pessoas neste acesso, a partir deste horario a escadaria fica mal
iluminada sendo este um dos principais pontos negativos no seu uso. Essa questao
se identifica também no periodo da manha, onde das 6h as 7h o uso é pouco se
comparado ao que entra no periodo da tarde e comparado aos outros acessos no

mesmo intervalo de tempo.

2.2.3.4 - Avenida Cricaré

A Avenida Cricaré faz ligacdo do bairro Porto com o Bairro Cricaré,
circundando o Rio Sado Mateus. A avenida € a principal ligacdo dos moradores que
nela assistem ao centro da cidade, servindo de passagem para os que moram fora
da area de entorno do sitio histérico assim como os que estédo dentro dela.

Dentro da area de Entorno do Sitio Historico, a Avenida Cricaré possui 250
metros de extenséo fazendo ligacdo a Rua do Comércio e posterior a Ladeira S&o

Benedito, sendo esta importantissima ligagdo com o centro. A Avenida Cricaré
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também possui importantissima ligacdo com a Rua 7 de Setembro onde a mesma
faz ligagdo com a Rua Coronel Cunha Jr. A Avenida possui largura média de 3,14
metros sendo seu calgcamento parte em pedra marroada localizada dentro do
poligono do sitio Historico e em bloco sextavado. Tanto a pavimentacdo em pedra
marroada e bloco sextavado possuem irregularidades na sua superficie, dificultando
a passagem de veiculos, motos, ciclistas, 6nibus e até mesmo pedestres. A
localizac&o do ponto de pesquisa do acesso fica proximo a escadaria do Mirante na
Avenida Cricaré, limite do poligono da area de Entorno do Sitio Historico.

A pesquisa no horario de pico demonstrou certas relevancias na contagem,
onde ficou identificado sentido inverso ao encontrado nos acessos anteriores

descridos.

Tabela 8 — Distribuigdo do trafego em horario de pico — Manha. Avenida Cricaré.
AVENIDA CRICARE - MANHA

HORA ENTRADA
PEDEST VEICULO MOTO ONIB CAMINHAO MOTO cicLl | TOTAL %
PASS. TAXI
6:00-7:00 4 3 3 1 - - 3 14 28%
7:00-8:00 8 5 - - - 1 - 14 28%
8:00-9:00 10 6 - - 3 1 2 22 44%
TOTAL 22 14 3 1 3 2 5 50 100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

A tabela 8 e 9 mostra o fluxo no periodo da manha na Avenida Cricare, sendo
este a entrada no Sitio Historico. Destaca-se a movimentacdo de pedestres,

automoveis e 6nibus.

Tabela 9 — Distribuigdo do trafego em horario de pico — Manha. Avenida Cricaré.
AVENIDA CRICARE - MANHA

HORA SAIDA TOTA %
PEDEST VEICULO MOTO ONIB CAMINHAO MQTO CICLI
PASS. TAXI
6:00-7:00 1 5 2 - - - 1 ) 24%
7:00-8:00 2 9 - - - - 1 13 34%
8:00-9:00 6 8 - - - - 2 16 42%
TOTAL 10 22 2 0 0 0 4 38 100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

Um dos fatores que chamam atencao no periodo da manha é fato de que o
fluxo de pedestres que entram no Sitio Historico é maior que a quantidade que sai,

outro é a auséncia de 6nibus saindo do Sitio, supondo que 0 mesmo entra por uma
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via, que ndo é a mesma que ele sai, criando uma rota no transporte coletivo dentro
do bairro.

No turno da tarde a amostra total do fluxo teve um aumento consideravel,
sendo o volume de veiculos superior ao total de pedestre. A distribuicdo do total
torna-se perceptivel no grafico abaixo da quantidade total do levantamento no
periodo da tarde.

Tabela 10 — Distribuicao do trafego em horario de pico — Tarde — Avenida Cricaré.
AVENIDA CRICARE - TARDE

HORA ENTRADA TOTAL %
PEDE VEICULO MOTO  ONIB  CAMINHAO MOTO  CICLI
S PASS. TAXI
16:30-17:30 2 8 3 - - - 2 15 25%
17:30-18:30 4 13 4 - 2 - 23 39%
18:00-19:30 5 9 5 - - - 2 21 36%
TOTAL 11 30 12 0 2 0 4 59 100%

Fonte: Arquivo Pessoal

Tabela 11 — Distribuicdo do trafego em horario de pico — Tarde — Avenida Cricaré.
AVENIDA CRICARE- TARDE

HORA SAIDA TOTAL %
PEDES VElUCULO MOTO ONIB CAMINHAO MOTO CICLI
PASS. TAXI
16:30-17:30 6 6 1 - 2 - 2 17
38,5%
17:30-18:30 - 7 3 1 - - - 11
25%
18:00-19:30 5 9 2 - - - - 16
36,5%
TOTAL 11 22 6 1 2 - 2 44 100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

No periodo da tarde ndo houve circulacdo neste acesso ao sitio histérico do
porto de Moto taxi e dnibus. A alta circulagéo de veiculos ndo é condizente com sua
pavimentagdo nem tampouco com a estruturagdo viaria existente. A baixa
quantidade de ciclista também se torna possivel justificar pela falta de infraestrutura
para realizar tal pratica. O intervalo com maior movimentacdo € das 16h30min as
17h30min.

2.2.3.5 - Rua Sete de Setembro
A Rua 7 de Setembro se caracteriza por possuir larguras maiores com relacao

a outras vias do Sitio Historico. Esta via possui importante ligacdo com o Sitio assim

como o Bairro Porto. Esta via faz acesso do Sitio a Rua Coronel Cunha Jr. nas
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proximidades com o SESC. Seu calcamento € em bloco sextavado, porém com
muitas irregularidades devido a falta de manutencdo. Na sua extensdo possuli
padaria, igreja e principalmente residéncias. Calcadas irregulares com muitos
desniveis, equipamentos publicos ocupando calcadas assim como seu préprio
revestimento. De outro lado da rua, possui calcadas sem qualquer pavimentagéao,
poucas arvores e calgadas largas. Este tipo de calgada acaba servindo de local para
entulhos e também de outros tipos de lixos residenciais.

Esta movimentou somente no periodo da manha 93 pedestres, 0 que €
considerado a maior movimentacao de todos 0s acessos. A utilizagcao por pedestres
€ seguida por veiculos de passeio e ciclistas.

Tabela 12 — Distribuicdo do trafego em horario de pico — Manha. Rua Sete de Setembro.
RUA 7 DE SETEMBRO - MANHA

HORA ENTRADA TOTAL %
PEDEST. VEICULO MOTO ONIB. CAMINHAO MOTO  CICLIS.
PASS. TAXI
6:00-7:00 25 2 4 - - - 2 33 3%
7:00-8:00 18 10 2 - 3 33 3%
8:00-9:00 19 3 1 1 - 4 28 30%
TOTAL 62 15 7 0 1 0 9 94  100%

Fonte: Arquivo Pessoal

Tabela 13 — Distribuicao do trafego em horario de pico — Manhd — Rua Sete de Setembro.

RUA 7 DE SETEMBRO - MANHA

PEDEST. VEICULO MOTO ONIB CAMINHAO MOTO CICLIS
PASS. TAXI
6:00-7:00 3 1 1 - - - 1 6 11%
7:00-8:00 14 1 2 - - - 6 23 43%
8:00-9:00 14 5 2 - 1 - 3 25 46%
TOTAL 31 7 5 0 1 0 10 54 100%

Fonte: Arquivo Pessoal

As motocicletas sdo amplamente utilizadas se destacando principalmente no
periodo da tarde. A quantidade de usuérios entrando no sitio historico € superior aos
que sairam, contudo, muitos sdo consumidores locais de padarias, bares, entre

outros, ha um comércio local pouco explorado, mas utilizado.
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Tabela 14 — Distribuicao do trafego em horario de pico — Tarde — Rua Sete de Setembro.

RUA 7 DE SETEMBRO - TARDE

HORA ENTRADA TOTAL %
PEDES VEICULO MOTO ONIB CAMINHAO MOTO CICLIS
PASS. TAXI
16:30-17:30 10 5 3 - - - 7 25 29%
17:30-18:30 12 8 1 - - - 5 26 30%
18:30-19:30 12 12 5 - 1 6 3% 41%
TOTAL 34 25 9 0 1 0 18 87  100%

Fonte: Arquivo Pessoal

Tabela 15 — Distribuicdo do trafego em horario de pico — Tarde. Rua Sete de Setembro.
RUA 7 DE SETEMBRO - TARDE

HORA ~ SADA j TOTAL %
PEDES VEICULO MOTO ONIB CAMINHAO TAXI MOTO CICLISTA
PASS TAXI
16:30-17:30 25 3 5 - - 1 - 7 41 32%
17:30-18:30 29 1 5 - 1 - 5 51 39%
18:30-19:30 22 8 2 - - - 6 38 29%
TOTAL 76 22 12 0 1 1 0 18 130 100%

Fonte: Arquivo Pessoal

No periodo da tarde a quantidade da amostra teve um aumento consideravel,
sendo o quantitativo de veiculos de passeio expressivo, somando ao todo, entre
entrada e saida, 47 veiculos. A quantidade de pedestres também é outro fator
importante, do qual mostra uma via com muita circulacdo de pessoas. No grafico
abaixo podemos perceber o quantitativo por uso do periodo da tarde.

A Rua 7 de Setembro é altamente movimentada, necessitando de reparos e
manutencdo periddica, assim como toda e qualquer cidade. A falta desses
elementos traz ao local inseguranca e reclamacdes por parte da populacédo do seu

entorno.

2.2.3.6 - Rua Ladeira Sao Goncalo

Esta rua se caracteriza por ser toda em pedra marroada. Sua utilizacao é feita
principalmente por pedestres. O quantitativo de veiculos é feito principalmente por
moradores que residem proximo a saida com a praca da Igreja Matriz. Possui 208
metros de extensdo e faz importante ligacdo entre o Sitio histérico e a Praca da

Igreja Matriz com proximidade do Mirante.
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No periodo da manhd, o fluxo que entra no sitio histérico € baixo e distribuido
nos horarios da pesquisa. No mesmo periodo de tempo, porém, o fluxo de saida do

sitio historico é significativo, principalmente o de pedestre. Por ser em pedra

marroada, o fluxo de veiculos é baixo.

Tabela 16 — Distribuicao do trafego em horario de pico — Manha- Rua Ladeira Sao

Gongalo.
RUA LADEIRA SAO GONCALO - MANHA
HORA ENTRADA TOTAL %
PEDES VEICULO MOTO MOTO CICLISTA
PASSEIO TAXI

6:00-7:00 4 - - - 1 5 28%
7:00-8:00 8 - 1 9 50%
8:00-9:00 3 - - - 1 4 22%

TOTAL 15 0 0 0 3 18 100%

Fonte: Arquivo Pessoal

Tabela 17 — Distribuicdo do trafego em horario de pico — Manha. Rua Ladeira Sédo

Gongalo.
RUA LADEIRA SAO GONCALO - MANHA
HORA SAIDA TOTAL %
PEDES. VEICULO MOTO MOTO CICLI
PASSEIO TAXI

6:00-7:00 15 2 1 - 5 23 35%
7:00-8:00 26 - - 4 30 45%
8:00-9:00 12 1 - - - 13 20%
TOTAL 53 3 1 0 9 66 100%

Fonte: Arquivo Pessoal

No periodo da tarde o fluxo de pessoas e veiculos se comportou semelhante
ao periodo da manha. Numa amostra total de 80 acessos a esta rua, ficou o fluxo de
entrada muito préximo ao fluxo de saida, sendo este comportamento justificado por

pessoas fazendo praticas de atividades fisicas ou a caminho nelas.

Tabela 18 — Distribuicao do trafego em horario de pico — Tarde. Rua Ladeira Sao

Gongalo.
RUA LADEIRA SAO GONGALO - TARDE
HORA ENTRADA TOTAL %
PEDES. VEICULO MOTO MOTO CICLI
PASSEIO TAXI

16:30-17:30 3 1 1 - - 5 12%
17:30-18:30 16 2 - 1 19 45%
18:30-19:30 16 2 - - 18 43%

TOTAL 35 5 1 0 1 42 100%

Fonte: Arquivo Pessoal
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Tabela 19 - Distribuicdo Do Trafego Em Horario De Pico — Tarde. Rua Ladeira Sao

Gongalo.
RUA LADEIRA SAO GONCALO - TARDE
HORA SAIDA TOTAL %
PEDES. VEICULO MOTO MOTO CICLI
PASSEIO TAXI

16:30-17:30 4 1 - - - 5 13%
17:30-18:30 7 3 2 - 5 17 45%
18:30-19:30 10 3 - - 3 16 42%

TOTAL 21 7 2 0 8 38 100%

Fonte: Arquivo Pessoal.

O fluxo de pedestre € que mais se destaca, contudo, o tipo de pavimentacao,
a qualidade e a manutengcdo sao fatores relevantes para maior utilizacdo por

veiculos de passeio, 6nibus, moto, entre outros.

2.2.3.7 -Travessa Doutor Moscoso

Esta travessa possui 65 metros de extensdo e faz ligacdo da Ladeira
Comendador Rafael a Rua Bardo dos Aimorés. Sua largura varia de acordo com o
seu trajeto, dos 5 metros a 1,5 metros. Sua pavimentacdo € irregular, parte em
pedra marroada, parte em bloco sextavado, concreto e terra batida, sendo o0 acesso

a Rua Comendador Rafael em terra. A iluminacdo é insuficiente, ndo possui

corriméo, seu piso € ondulado, ndo possuindo qualquer notéria manutencao.

Esta travessa € importante para a populacdo que a cerca, mas a pesquisa
identificou que a mesma nédo é utilizada, ndo da maneira como se esperava. Devem
ser tratadas, ndo somente para dar uma melhor qualidade as pessoas que a utiliza
hoje, mas que possa ser utilizada por todos. A travessa faz divisa com um terreno

baldio, com vegetacao invasora alta, sem qualquer manutencéao.

A pesquisa identificou no periodo da manha apenas dois acessos ao porto por
esta travessa, e 2 saidas. A entrada foi identificada no intervalo entre 7h15min as
8h30min, estas duas com mais de uma hora de intervalo. Ja na saida foi identificado
no intervalo das 8h30min as 8h45min. Nao foram identificadas pessoas utilizando-a

com bicicletas, motos, nem outro qualquer veiculo motorizado.
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No periodo da tarde o fluxo ndo se mostrou diferente. Acessando o sitio
Histdrico, foram identificados 4 acessos, no periodo das 16h30min as 16h45min. Na

saida foram identificados apenas 1 usuario no intervalo das 17h30min as 17h45min..

2.2.3.8 - Relatério Geral do Estudo de Trafego

Foi identificado ao longo da pesquisa que 0S acessos ao porto sao
amplamente utilizados pela populacéo, distribuidas em 8 acessos, sendo o de maior
fluxo a Ladeira S&o Benedito, Av. Cricaré e Rua 7 de Setembro. Ja em via com
maior acesso somente por pedestres, a escadaria da rua 13 de Maio é que se
destaca. A travessa Doutor Moscoso € que menos possui fluxos de pedestres.

Em todas as vias, € perceptivel a falta de manutencéo, do paisagismo ao seu
redor, iluminagdo publica e pavimentacdo. Questdes de Seguranca em todas elas
sao inexistentes, pois, mesmo possuindo guarda corpo, 0 mesmo se encontra fora
da norma, oferecendo ao invés de seguranca, riscos aos seus usuarios.

Na Ladeira Sao Benedito, os pedestres que a utilizam sdo os que moram na
sua proximidade, porém é muito utilizada para quem possui veiculo, seja proximo a
ladeira ou ndo. Sua pavimentacdo esta em carater prejudicial aos seus usuarios,
tanto veiculos quanto pedestres. Os blocos de pedra em paralelepipedo se
encontram sem manutencdo, sendo ondulado em diversos pontos da via. Este
acesso necessita de cuidados em seu projeto principalmente na pavimentagéo e
drenagem. A falta de vegetacdo urbana € outro fator que chamou atencéo,
pedestres ndo possuem calcada e nem sombra para poder utilizar a via com certa
qualidade.

As ladeiras como um todo, se encontram em péssimos estados de
conservacdo e sem qualquer indicio de manutencdo, seja paliativa ou corretiva.
Pavimentacdo que trazem riscos a populagdo, assim como falta de iluminagao
adequada, corrimdo, desniveis considerados nos patamares e espelhos das
escadas além da vegetacao invasora que traz inseguranga aos USUArios.

A quantidade total contabilizada é de 1440 contagens, entre veiculos, motos,

veiculos de passeio, taxis, 6nibus, ente outros.
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2.2.4 — Calcadas e Barreiras Ambientais

Por toda parte do sitio histérico a equacdo Calcada + Acessibilidade néo é
bem executada, e o resultado € a dificuldade da locomocgéo, que impossibilita,
inclusive, a contemplacdo da paisagem cultural onde o transeunte esta inserido. As
vias ingremes, com calgamento irregular, sem passeios, ou com passeios estreitos e
com elementos que funcionam como barreiras, ndo permitem ao transeunte a fluidez
necessaria para apreciar o local, nem para se locomover com conforto e seguranca.

E fato que o relevo é acidentado, mas isso ndo deveria impedir solugdes que
possibilitassem o melhor deslocamento das pessoas. Até mesmo o fluxo de veiculos
€ complicado naquelas vias, seja pela sua pouca largura, seja pelo péssimo estado
que se encontra a pavimentagdo, seja pela falta de planejamento de trafego, seja
pela auséncia de passeio — que faz com que as pessoas e 0s carros dividam o
mesmo espaco, aumentando a insegurancga para o pedestre.

O grande numero de terrenos baldios, sejam eles murados ou nao, ampliam
essa sensacdo de inseguranca — pelo abandono. Durante todo o percurso que
fizemos para analisar o sitio encontramos varios pontos de despejo de lixo, bem
como varios muros pichados, ou seja, a poluicdo visual e urbana impede a boa
apreciacdo de um espaco que poderia ser contemplativo, a medida que as curvas
das ruas nos abrem novas perspectivas de um cenario belissimo que é a margem do
Rio Cricaré. Isso tudo se perde, pois ao caminhar pelas ruas do sitio, a sensacédo de
inseguranca € muito forte.

O unico espaco aberto € o Largo do Chafariz, onde a amplitude e a beleza
das construgBes histéricas nos convidam a contemplacdo. No entanto, essa
contemplacédo também sofre interferéncia da falta de planejamento e fica prejudicada
pelas novas edificacbes que foram construidas no topo do morro e que interferem
negativamente na compreensdo daquela paisagem. O caminhar pelo largo também
é dificultado pelas pedras irregulares e a contemplacéo fica limitada aos bancos sob
a sombra dos oitis na margem do rio. De qualquer forma, esse € ainda o espaco de
melhor qualidade urbanistica em todo o sitio.

Todas as travessias estdo comprometidas por falta de manutencdo e

inexisténcias de rampas de acesso.
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CAPITULO Il — DIRETRIZES DE INTERVENCAO VIARIA PARA O

PORTO DE SAO MATEUS - ES

Com o cruzamento dos dados analisados e produzidos, quanto ao diagndstico
urbano, bem como consolidados os dados analisados, questdes do inventario
urbano, reunidos com as atribuicbes dos estudos de fundamental importancia dos
conceitos relacionados a Patrimoénio, Mobilidade e Acessibilidade, validadas e
verificadas, delineou-se diretrizes de reestruturacdo viaria com o proposito da
transformacao do espaco publico em uma éarea visitavel, acessivel e segura a todos
0s usuarios deste espagco na area tombada do Sitio Histérico do Porto de Sé&o
Mateus e seu entorno.

As diretrizes valorizam e priorizam o pedestre no espaco publico, com a
minimizacdo dos conflitos existentes entre 0 modal ndo motorizado e o motorizado,
principalmente na eliminagdo das barreiras urbanisticas. As proposi¢fes dessas
diretrizes consolidam também com o objetivo de proteger o patriménio histérico do
sitio e principalmente a populacéo local de todo o infortinio decorrente do abandono
da area em questéao.

Essa abordagem propb6e o fortalecimento de uma ag&o integrada entre
diagnostico, planejamento e diretrizes, estimulando principalmente na elaboracéo de
um plano estratégico de intervencdo. Com a reestruturagcdo e organizacdo do
sistema viario, fica evidenciada a grande importancia que existe neste aspecto e
seus componentes para que o local seja valorizado e integrado ao restante da
cidade com a continuidade do tecido urbano.

Resgatando o ambiente com uma qualidade urbanistica, singeleza e riqueza

estética na paisagem urbana, a proposta inclui estas diretrizes:

1 - Areforma da Praca Graciano Neves, atravées da troca de seu piso, com
a sua uniformizacao, tratamento paisagistico, implantacdo de mobiliario urbano, com
a retirada das interferéncias visuais como postes com fiacdo aérea, recuperando o
ambiente nas suas questdes originais, valorizando principalmente as edificagbes do
sitio histérico, agregando mobilidade e acessibilidade ao ambiente urbano.
Ocupando praticamente mais de um quarteirdo, de tamanho uniforme, livre das

edificacdes, esta no centro do nucleo urbano tombado, ladeada ao principal Porto de
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Navio Negreiro, no seu momento 4ureo, esta praga, se caracteriza principalmente
como palco de manifestagdes publicas, festas religiosas e culturais da cidade. A sua
reestruturacdo é de maneira articulada com relacdo ao sistema viario, integrante do
perimetro do Sitio Histérico e seu entorno, principalmente com relacéo a substituicéo
e/ou restauragéo de sua pavimentacao.

Buscando articular a estratégia mais geral de reabilitacdo, com a valorizagédo
das caracteristicas peculiares do ambiente, tanto no que se refere a qualidade do
espaco publico quanto a dos casarios que estdo inseridos nela. Esta praca possui
especificidades relacionadas ao formato em quadricula cartesiana com um largo de
tamanho generoso, com o0s casarios com grande diversidade de estilos,
principalmente o eclético. A andlise de fotografias, (ver na pagina 15) distinguem a
pavimentacdo nos periodos historicos, verificando assim, auséncia de originalidade

da pavimentagdo na praca quanto ao periodo de formacéo do Sitio Historico.

2 - A elaboracdo das diretrizes da hierarquizacdo das ruas foi definida
através dos resultados da contagem de trafego, além da analise de cada via e sua
importancia para o espac¢o urbano do Perimetro do Sitio tombado bem como o seu
entorno.

Adotou-se também alguns principios que preconiza a Carta de Washington
(1986) que determina que a circulacéo de veiculos no interior nas cidades ou bairros
histéricos devem ser rigorosamente regulamentadas. As vias devem apenas facilitar
o trafego e a aproximacdo e acesso facil dos bens tombados. Visto que existem
moradias no entorno de praticamente todo o Sitio, houve a determinacao de destinar
apenas 2 (duas) vias como sendo coletoras, as Avenidas Cricaré e a Rua Sete de
Setembro, quanto ao restante, as mesmas foram definidas como ruas locais, com a
permissao de estacionamento apenas em um lado das ruas.

Toda a pavimentacdo dessas vias foi revista e redefinida. A atribuicdo de
mudanca de pavimentacao, por vezes com o retorno da original ou permanéncia da
atual, com a reestruturacéo de todo o material, apropriando-se do territério com uma
melhor consciéncia de uso.

Priorizando de maneira categorica o incremento do turismo e consumo de
diferentes publicos, com a inclusédo principalmente da populacéo local residente que
possui a legitimidade do uso diario nessa area, construindo por vezes a preservacao

da identidade cultural local, definida pela convivéncia e interpretacao cotidiana do
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uso de cada individuo com o local em questdo. O paralelepipedo, a pedra marroada
e o granito foram os materiais escolhidos e inseridos na proposta.

O desenho urbano das vias sera mantido, apenas com o fortalecimento de
sua estrutura, além da utilizacdo de material resistente ao tempo e ao trafego, as
ruas terdo sua pavimentacao refeita, tanto as que serdo de paralelepipedo, quanto
as de pedra marroada, além disso, a praca devera receber um piso de granito
levigado, matéria prima local, principalmente na regido do noroeste do Estado, onde
faz divisa com o Municipio de S&o Mateus. Equilibrando a ambiéncia urbana do
local, ampliando-a, além de revitalizar toda a pavimentac¢do das vias incorporando e
recuperando a sua originalidade.

Instrumentos de gestdo sdo Uteis e necessarios, pois sdo capazes de
restringir e controlar o acesso de veiculos automotores e de cargas em
determinadas vias do Porto. A segmentacéo dos espacos de circulagdo, priorizando
0 modo ndo motorizado e o transporte coletivo é outra solugéo, fazendo parte de um
plano de mobilidade.

Sendo parte integrante da cidade, o Sitio Historico do Porto de S&do Mateus
também possui a qualidade de extensdo da “nossa casa’. E deve manter relacdes e
estabelecendo fluxos, solugdes e determinagcbes no que se refere ao seu uso e

acesso a sua area tombada.

3 - Transformacédo das calgcadas e travessias em locais de mobilidade e
transitabilidade e acessibilidade segura e correta a todos 0S seus USUArios
garantindo a diversidade de uso pelos moradores, visitantes ou apenas transeuntes
daquele local.

Iniciativa indispensavel para a efetivacdo da preservacao cultural do sitio, com
a unido do patrimonio urbano e arquitetdnico em uma complexa rede de relagdes
sociais, antropolégicas e culturais, onde as questées de mobilidade e acessibilidade
do pedestre é a propria alma das cidades.

Colaborando ainda mais para que todo aquele lugar continue cada vez mais
vivo, onde a sua populacdo tenha suas necessidades atendidas, principalmente no
gue tange ao seu deslocamento seguro e protegido. Além disso, fazendo com que
as atividades ali desenvolvidas estejam voltadas para o turismo e para a populacao
da cidade “alta", restaurando a imagem, a valorizacdo imobiliaria e trazendo

beneficios principalmente nas questbes de aproveitamento da mao de obra da
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populacao local, trazendo a sustentabilidade econdmica, tornando posteriormente
dispensaveis investimentos de qualquer natureza por parte do poder publico para
um futuro investimento para qualquer tipo de restauracédo ou reforma.

Além disso, as mesmas deverdo possuir rebaixo, rampas, nos locais de
travessia, no caso do Sitio Histérico do Porto de S&o Mateus optou-se nas
travessias elevadas, com isso ndo havendo prejuizo para os usuarios em locais de
inclinacdo inadequada para a implantacdo de rebaixos, e também com essa solucéo
havera diminuicdo da velocidade por parte do modal automovel na aproximacéo das

travessias facilitando a sua concluséao.



Figura 20 — Hierarquia Viaria Proposta, Diretrizes Sitio Historico Do Porto De S&o Mateus.
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Fonte - Instituto Jones Santos Neves (IJSN). Prefeitura Municipal de Sdo Mateus. Secretaria Estadual da Cultura. Modificado pelo Autor.
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4 — Restauracao e reestruturacdo de todas as 4 (quatro) escadarias
existentes na area de tombamento e seu entorno. Devera ser refeita todo o desenho,
com o redimensionamento do piso e espelho dos degraus, bem como a substituicéo
do revestimento de todo o trajeto das mesmas, substituicdo e/ou insercdo de
corrimdos e guarda-corpos, bem como a instalagéo de iluminacdo adequada ao uso

destes espacos tanto ao dia quanto a noite.

5 — Substituicdo e readequacédo de todo o mobiliario urbano. O mobiliario
urbano é outro empecilho que as vezes dificulta a circulagdo das pessoas nas
calcadas, principalmente pela sua ma localizagdo. No ambiente urbano do Sitio
Historico do Porto de Sdo Mateus, 0 mesmo é escasso, sendo necessario um estudo
posterior especifico e detalhado de qual, quantos e aonde utilizar na area do Sitio

Historico.

6 - A institucionalizacdo de area de estacionamento e sua gestao se faz
necessaria para que essas areas historicas e protegidas nao fiquem

congestionadas, estimulando o transito a pé dos visitantes nestes locais.

Os espacos livres para a circulacédo de pedestres devem se potencializar de
modo que a paisagem fique preservada e que o usufruto do ambiente historico

possa acontecer de maneira prazerosa e segura.

7 — Implantacdo de um paisagismo adequado ao longo de todas as vias
incluidas no perimetro urbano tombado e seu entorno, com espécies arbdreas que
nao concorram com o patriménio historico, bem como néo interfira na estrutura das

calcadas.

8 — E por fim outra possibilidade é estimular o uso de bicicletas e criagcédo
de ciclovias para que s pessoas circulem com maior agilidade e facilidade, apesar
da topografia ingreme que d& acesso ao Sitio, o uso pode ser realizado na area
baixa com o aluguel de bicicletas em locais estratégicos, e até mesmo a construcéo
de um elevador, ou até mesmo um teleférico que ligue a parte alta com a baixa da
area onde esta situado a area tombada, inibindo um pouco o uso do automével

naquela regiao.



Figura 21 — Pavimentag&o Proposta — Diretrizes Sitio Histdrico do Porto de Sdo Mateus.
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Figura 22 — Calgadas e Travessias Propostas Diretrizes Sitio Histérico Porto de Sdo Mateus.

-4436800.000 -4436550.000

-2121150.000
-2121150.000

-2121400.000
-2121400.000

'

-4436300.000 -4436550.000

CALCADAS E TRAVESSIAS
Legenda

==ms Area de Tombamento
s=m=s Entorno
cx Escadarias
— Calgadas
Travessias

Fonte - Instituto Jones Santos Neves (IJSN). Prefeitura Municipal de Sdo Mateus. Secretaria Estadual da Cultura. Modificado pelo Autor.

99



100

Buscando promover a acessibilidade e uma melhor mobilidade essas
diretrizes tem com o impacto positivo para 0s espac¢os urbanos e seu usuario,
podendo e devendo resultar também em uma melhor qualificacdo desses espacos,
na medida em que agregam elementos que valoriza, a circulagdo dos modais e
principalmente do ndo motorizado, o bom uso do equipamento urbano propiciando
maior contato e usufruto do patrimonio efetivo, histérico e cultural, democratizando
0S espacos publicos.

Porém essas diretrizes tem a preocupacao de que essas intervencdes sejam
implementadas com cuidado e cautela, para que n&o haver descaracterizagdo do
patriménio existente no local. As questfes voltadas a promog¢éo da acessibilidade e
mobilidade urbana devem estar interagidas entre si e integradas principalmente no
gue tange a qualificacdo ambiental e o reconhecimento de um objetivo social a ser
alcancado, bem como, as legisla¢cdes vigentes como o Plano Diretor Municipal.

No caso do Sitio Historico do Porto de Sdo Mateus essa requalificacdo é
necessaria e urgente, porque pode possibilitar em muito a melhoria do meio
ambiente urbano com a promocdo também da revitalizacdo dessa area, das

relacdes sociais e do seu patriménio cultural.

foto 43 — PrOEOSta de Intervencdo na Rua 7 de Setembro.
-

Fonte: Acervo Pessoal

A intervencao proposta na Rua 7 de Setembro, na Ladeira Sdo Benedito, na
Rua Mateus Ant6nio, na Praca Graciano Neves e parte da Avenida Cricaré é devido
ao fator historico desta pavimentacdo, ndo sendo ao todo, uma pavimentacao
identificada como antiga ou originaria do Sitio Historico do Porto. Por ndo possuir
esta originalidade suas modificacbes podem ser mais amplas e até mesmo causar
grandes transformacfes no ambiente historico. Todas essas modificacdes, ao nivel
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de projeto executivo, passa pela aprovacéo do Conselho de Estado da Cultura, pelo
conselho Municipal da Cidade e pelo conselho Municipal da Cultura.

Foto 44 — Proposta de Intervencdo na Rua Ladeira Sdo Benedit

Fonte: Acervo Pessoal

I;oto 46 — Proposta De Intervencdo Na Avenida Cricaré.

ul
Fonte: Acervo Pessoal
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Foto 47 — Proposta De Intervencdo Na Rua Do Comércio.

Fonte: Acervo Pessoal

Foto 48 — Proposta de Intervencdo na Praga Graciano Neves.

i

Fonte: Acervo Pessoal
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Foto 49 — PrOEOSta de Intervengéo na Rua Jaeira.

Fonte: Acervo Pessoal

Foto 50 — Proposta de Intervencéo na Ladeira S&o Gongalo.

A

ul
Fonte: Acervo Pessoal
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CONSIDERACOES FINAIS.

Podemos iniciar a transformacdo da cidade em virtude da mobilidade e
acessibilidade para as pessoas através desse espaco tdo importante para sua
populacéo, irradiando-se para os demais setores da area urbana.

Estas intervencdes urbanas em sitios histéricos, podem na sua grande
maioria, melhorar a qualidade de vida dos moradores locais, visitantes e usuarios
capacitando o ambiente com novas fontes de acesso com a criacdo de novas fontes
de renda e consequentemente gerando desenvolvimento econdmico, cultural e
outros no local da intervengao.

Para LYNCH (2002) a boa forma da cidade (urbana) pode ser adquirida
através de qualidades de seus espacos e qualificada por seu desempenho e pelos
diversos usos. Com este olhar, o da preservacao e de aproximacao das pessoas de
toda a cidade, s&o propostas diretrizes urbanisticas apds analise da Mobilidade
Urbana no Sitio Histérico Porto de Sdo Mateus:

Outro dificultador desse processo € o conflito das solucdes de projetos de
adequacdo dos espacos publicos x sitios histéricos. Um exemplo classico € a
questdo das calgcadas, que na maioria dos sitios histéricos encontram-se
extremamente estreitas, pois as mesmas nao tinham grande relevancia quando
foram implantadas, causando um desconforto ao seu usuario. As mesmas deverao
se adequar a realidade de nosso tempo, sendo alargada e em alguns trechos,
cruzamentos devidamente sinalizados, rebaixadas para a travessia.

Outra barreira urbanistica muito comum € a localizagdo do mobiliario urbano,
muitas vezes, implantados em locais inadequados, podendo ser remanejados para
locais mais adequados.

Agregando-se a estes conceitos e praticas nas questdes da preservacao dos sitios
histéricos, uma outra dificuldade é a adequacdo destes espacos publicos, ora
privados com existéncia de residéncias combinados com o comércio.

Devemos ter em mente que mesmo em um local consagrado pelo
tombamento, se uma calcada € muito estreita, a mesma poder4 e deverd ser

alargada proporcionado conforto, mobilidade e acessibilidade aos seus usuérios.
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Por ultimo, sdo necessarias outras pesquisas que abordem e abracem o tema
da mobilidade e do préprio Sitio Histérico. Assim como probleméticas urbanas de
mobilidade e acessibilidade ha também anseios por melhorias que tragam a
populacao para estes espacos de modo a ocupar aquilo que um dia foi simbolo de

riqueza, desenvolvimento e cultura.
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ANEXOS

Perimetros:
Art.1° - Para fins das presentes orientacdes normativas:

l. “Area de Tombamento” constitui uma fracdo da area urbana da sede do municipio
de S&o Mateus, onde estdo localizados os imdveis tombados pelo CEC (Resolugéo
CEC n° 01/76), e onde as demais edificacbes estdo protegidas contra
descaracterizagdes nas suas caracteristicas volumétricas e formais, nestas ultimas,
incluindo-se os vaos de janelas e portas, ornatos, apliques, coberturas e seus
materiais constitutivos. Nesta area, considera-se também a necessidade de se
preservar o tracado urbano existente, o arruamento e suas caracteristicas de
pavimentacgdo, as areas verdes, incluindo nestas ultimas, parques e pracgas publicas,
as encostas e a vegetacdo arbustiva e arbdrea das ruas e das areas privadas,
incluindo-se nesta preservacdo a relagédo que as edificacoes estabeleceram com o
entorno ambiental, paisagistico e cultural da cidade.

Il. “Area de Vizinhanca do Tombamento” constitui a regifio constituida pelo entorno
do conjunto tombado cujo ordenamento urbanistico tem por objetivo manter a
caracteristica urbana e a visibilidade do Sitio Historico, conforme disposto na Lei n°
2.947/74. Nesta regido as constru¢cdes sdo mais recentes e, portanto, sujeitas a
demolicbes e alteracbes, assim como areas verdes protegidas, fundamentais a
manutencdo das rela¢cdes enunciadas no paragrafo anterior.

ll. “Area de Protecdo do Ambiente Cultural” - APAC constitui a area definida pela
soma das duas éareas anteriores e que € o todo urbano e paisagistico a ser
preservado, através da regulamentacdo da presente legislacao.

IV. O termo “Imével Tombado” designa as edificacdes situadas na Area de
Tombamento, tombadas através da Resolucdo CEC n° 01/76, que estédo protegidas
pela Lei n°® 2.947 de 16/12/1974.

Art.2° - Estabelecer os perimetros da Area de Tombamento e da Area de Vizinhanca
do Tombamento que constituem ambas, de forma integrada e dependente, a Area
de Protecdo do Ambiente Cultural de S&o Mateus e da Area de Preservacéo
Ambiental.

§1°. O perimetro da Area de Protecéo do Ambiente Cultural - APAC de S&o Mateus
fica delimitada pela seguinte poligonal: (FIGURA 8).

§2°. O perimetro da Area de Tombamento fica delimitado pela seguinte poligonal: A
poligonal que define o Perimetro da Area de Tombamento inicia-se na intersecéo da
Rua G. Andrade com a Ladeira Cyro Sodré, indo na direcdo Sudeste, seguindo as
divisas Leste, Sul e Oeste do terreno do imével 4, de onde segue em linha reta até
as margens do Rio Cricaré, seguindo a margem em direcédo a jusante do Rio Cricaré
até a divisa Leste do Imével 1, seguindo para Oeste até o limite do terreno dos
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imoveis 11 e 12, seguindo até a Rua Mateus Antdnio, seguindo pela Rua Mateus
Antonio até o alinhamento Oeste do terreno do imdével 13, seguindo pelo
alinhamento até a Rua 13 de Maio, seguindo pela Rua 13 de Maio até a Ladeira Séao
Benedito, seguindo em direcdo leste até o limite do imével 24, seguindo pelas
divisas, leste, sul e oeste do imdvel 24 até a ladeira Sdo Benedito e deste ponto indo
em direcao oeste até o ponto inicial.

§3°. O perimetro da Area de Vizinhanca do Tombamento fica delimitado pela
seguinte poligonal: A poligonal que define o Perimetro de Vizinhanca do
Tombamento inicia-se na interse¢ao dos eixos da Rua Coronel Cunha Juanior com a
Ladeira Sdo Benedito, seguindo pelo eixo da Rua Coronel Cunha Janior até a
intersecdo com a Rua Coronel Constantino Cunha, de onde segue pelo eixo da Rua
Bardo de Aimorés até a interse¢cdo com a Rua Mesquita Neto, de onde segue
contornando a Praca Sao Mateus até a intersecdo com a Rua Bardo de Aimores,
seguindo até o alinhamento da face oeste da Praca da Caixa d’agua, seguindo em
linha reta em direcdo norte até a margem do Rio Cricaré, seguindo a margem em
direcé@o a jusante do Rio Cricaré até o final do cais, seguindo o alinhamento Leste do
campo de futebol até o alinhamento Sul do mesmo campo de onde segue em linha
reta até a interse¢do dos eixos da Rua Coronel Cunha Judnior com a Ladeira S&o
Benedito. Figura 9.

84°. As Areas de Preservacdo Ambiental de Sdo Mateus, importantes para a
valorizagéo e protecao do seu patrimonio, sdo as delimitadas na Figura e ficam em
definitivo incorporadas ao processo permanente de planejamento e ordenamento do
sitio histérico. Pela importancia na preservagdo ambiental estas areas sao
consideradas “non aedificandi” ;

85°. As Areas de Preservagdo Ambiental, que colaboram na manutencdo do clima
local e na compreenséo da paisagem, contemplam as areas verdes, incluindo nestas
0S parques e pracas publicas, as encostas, a vegetacdo arbustiva e arbérea das
ruas e de areas privadas.

§6°. Fica proibido que qualquer construgdo danifigue o ambiente das Areas de
Preservacao Ambiental, assim como fica proibido a degradacdo ou retirada de
madeira nas Areas de Preservacdo Ambiental delimitadas no 84° deste artigo.

87°. Considera-se “non aedificandi” a regido constituida pela baixada situada a
margem esquerda do rio S&o Mateus e que tem por objetivo manter a caracteristica
de ambiéncia e de visibilidade do sitio histérico conforme disposto na Lei n°
2.947/74. Nesta area sO é permitido atividades relacionadas ao uso agricola, ao
lazer e a recreacao sendo vedada a construcao de edificacdes. (FIGURA 10).

As Areas “non aedificandi” proposta para o interior da APAC corresponde as areas
de protecdo ambiental (margem do rio S&o Mateus e encostas com cobertura
vegetal) e tem por objetivo assegurar as caracteristicas da paisagem ambiental, a
manutencao de cones visuais e a identidade cultural do sitio histérico.

Uso do solo:



112

Art.6° - Os usos do solo permitidos para a Area de Tombamento e Area de
Vizinhanga do Tombamento sdo o uso residencial, atividades culturais, recreativas,
comerciais e de prestacao de servicos compativeis com a habitacéo e institucional.

81°. Cabe a SECULT anuir com relagéo a alteragcdo de uso das edificagdes situadas
na Area de Tombamento. Na emissdo circunstanciada do seu parecer a SECULT
devera levar em conta atividades compativeis com um uso e ocupacao que nao
agrida fisica e esteticamente a edificacdo sob protecdo e a sua relacdo com o
ambiente paisagistico protegido.

§2°. Na Area de Tombamento ndo serd permitido atividades que estimulem
excessivo fluxo de veiculos e/ou trafego de caminhdes, que coloquem em risco os
imoveis tombados.

Art.7° - Na Area de Vizinhanca do Tombamento s6 sdo permitidas atividades
relacionadas ao uso residencial, atividades culturais, recreativas, comerciais e de
prestacado de servicos compativeis com a habitacao e institucional.

Paragrafo unico. Cabe a Prefeitura de Sdo Mateus o licenciamento de uso para os
iméveis situados nesta area.

Art.8° - Os usos definidos nos art. 6° e 7° aplicam-se aos casos de inicio ou
substituicdo dos usos ou atividades exercidas nas edificacdes e lotes.

Taxa de Ocupacao:

Art.9° - A taxa de ocupacdo maxima para a Area de Tombamento e Area de
Vizinhanca do Tombamento € de 75%.

81°. A taxa de Ocupagéo € um percentual que expressa a relagéo existente entre a
area da projecédo da construgéo e a area do lote.

§2°. No caso de imoOvel tombado em ruina a taxa a ser mantida na restauracéo é a
taxa de ocupacéo da edificacao original.

§3°. A ocupacdo com novas construcdes, em lote pertencente a Area do
Tombamento e cuja construcdo protegida nédo esgotou ainda a taxa de ocupacéo
permitida, s podera ser feita observando-se conduta criteriosa:

| - a nova construcdo devera ficar afastada da edificagcdo protegida por um
afastamento minimo de 03 (trés) metros e ndo podera ser construida de forma que
impeca a visibilidade do imovel tombado;

Il - a nova construcdo devera ser alinhada a partir dos fundos do lote do imdével
protegido;

[l - é interdito que a cumeeira da nova construgdo ultrapasse a altura da cumeeira
do imével protegido.
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Gabarito e altura da edificacao:

Art.10° - Na Area de Vizinhanga do Tombamento o gabarito maximo permitido é de
03 (trés) pavimentos acima do nivel da rua.

Art.11° - Na Area do Tombamento a altura maxima da cobertura, para as edificacdes
a serem construidas, ndo podera ser superior a cumeeira do imoével tombado
localizado mais proximo.

Afastamentos:

Art.12° - Na Area de Tombamento, as edificacées a serem construidas em caso de
terreno vago, deverao ser alinhadas na testada do terreno, sem afastamento frontal.
Art.13° - Para a Area de Vizinhanca do Tombamento é exigido afastamento de
frente de 03 (trés) metros nas vias em que mais de 50% das constru¢des deixaram
afastamento frontal.

§1°. Na Area de Vizinhanca do Tombamento o afastamento lateral de 1,50 (um e
meio) metros sera exigido no caso de haver abertura para ventilacdo e iluminagéo
de cédmodos de longa duracéo conforme disposto no Codigo Civil.

§2°. Afastamento € o espac¢o que deve ser mantido livre de construgdo situado a
frente e/ou ao lado de uma edificagéo.

Obras de infraestrutura:

Art.14° - Na Area de Tombamento as obras de infraestrutura de natureza publica ou
privada, que venham a exigir demolicdo parcial da pavimentagdo ou de outros
elementos do entorno das edificacdes, deverdo ter anuéncia prévia da SECULT,
antes da aprovacgéo e emisséo de licenga de obra pela Prefeitura Municipal.

Obras de paisagismo e urbanizacgao:

Art.15° - Na Area de Tombamento as obras de paisagismo e urbanizacéo publica,
deverdo ter anuéncia prévia da SECULT, antes da aprovacao e emissao de licenca
de obra pela Prefeitura Municipal.

Art.16° - Na Area de Tombamento as obras de pavimentacdo de passeio publico
(calcada), de responsabilidade dos moradores, obrigatoriamente deverao respeitar:

| - os indicios de pavimentacao existente e serem reconstruidas com critérios;

Il - E recomendavel que a calcada a ser construida mantenha o mesmo nivel das
calcadas vizinhas evitando criar ressaltos;

[l - No caso de pavimentacdo inexistente a cal¢cada podera ser pavimentada com
concreto liso.

Obras de demoligao:

Art.17° - Na Area de Tombamento e na Area de Vizinhanca do Tombamento as
obras de demolicdo de edificacbes sO poderdo ser licenciadas pela Prefeitura
Municipal apds analise e anuéncia prévia da SECULT.
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Ocupacéo de vazios urbanos na Area de Vizinhanga do Tombamento:

Art.23°- Os projetos de parcelamento do solo, na Area de Vizinhanca do
Tombamento, devem ter anuéncia da SECULT antes da aprovacao municipal.

Paragrafo unico. Ficam proibidos novos parcelamento do solo, em todas as suas
modalidades, na Area de Tombamento.

Disposic¢oes finais:

Art.26° - As situacdes nao previstas nesta Resolucéo serdo solucionadas pelo CEC.”
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FIGURA 11 — Tabela — Uso e Ocupacéo na Area de Protecdo do Ambiente Cultural de S&o

Mateus. ~
FONTE - RESOLUCAO CEC N° 001/2010

“Subsecéo Il
Zonas de Interesse Histoérico
Art. 115. A Zona de Interesse Histérico é aquela onde se pretende
preservar elementos que possuam referéncia social, espaco temporal e
apropriacdo de seu entorno pelo grupo social a ele relacionado, localizada
dentro do perimetro urbano, que se destina a regular as areas de interesse
de protecdo do patrimdnio historico, arquitetdnico, cultural, paisagistico e

arqueoldgico, tendo como caracteristica a existéncia de edificacbes e
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ambiéncias de valor histérico e reas com elevado valor cultural e sistema
viario caracteristico da ocupacao original.

Art. 116. A Zona de Interesse Histdrico apresenta como objetivo
principal:

| - estabelecer Politica de Preservacdo e Valorizagdo do
Patriménio Cultural, que vise valorizar o patrimbénio edificado e as
importantes manifestacdes culturais do Municipio, estimulando também a
atividade turistica nas &reas histéricas identificadas;

Il — promover a identidade cultural a partir do incentivo ao resgate
da memodria;

Il — incentivar o desenvolvimento socioecondmico das areas de
concentracao do patriménio histérico, arquitetdnico, paisagistico, ambiental,
arqueoldgico e cultural;

IV — identificar os sitios arqueolégicos, a fim de instigar a pesquisa
e o conhecimento da sociedade através dos seus vestigios materiais, além
de atrair o publico e se tornar uma area de interesse turistico.

Art. 117. As Zonas de Interesse Histérico ficam definidas pelas
seguintes classifica¢es:

| — Zona de Interesse Historico 01 — ZIH 01;

Il — Zona de Interesse Historico 02 — ZIH 02;

[Il Zona de interesse Histérico 03 — ZIH 03.

Art. 118. A Zona de Interesse Historico 01 compreende areas com
ambiéncia de significativa homogeneidade histérico estética, com
necessidade de controle rigido do uso e da ocupacéo do solo, tendo como
objetivo impedir a descaracterizagdo do sitio histérico e da ambiéncia
urbana relacionada ao desenho urbano caracteristico e ao conjunto
edificado de interesse histdrico.

A zona de interesse Historico 01 compreende &reas com
ambiéncia de significativa homogeneidade histérico-estética, com
necessidade de controle rigido do uso e da ocupacéo do solo, tendo como
objetivo impedir a descaracterizacdo do sitio histérico e da ambiéncia
urbana relacionada ao desenho urbano caracteristico e ao conjunto
edificado de interesse historico, nela incluindo-se os imoveis tombados pelo
Conselho Estadual de Cultura (Resolugdo CEC n° 01/76)e a area de
tombamento delimitada na Resolu¢cdo CEC 001/2010.

A Zona de Interesse Historico 02 compreende as areas
constituidas pelo entorno do conjunto tombado denominado “Sitio Histérico”,
denominado de “Area de Vizinhanca do Sitio Histérico Porto de S&o
Mateus”, cujo ordenamento urbanistico tem por objetivo manter a

caracteristica urbana e a viabilidade do Sitio Histérico.
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A Zona de Interesse Historico 03 compreende a regido
construida pelo entorno que envolve a “area de vizinhanca” do Sitio
Historico, localizado na Cidade Alta, cuja caracteristica urbana € de
preservacdo de imoveis identificados de preservacdo e integragdo das
novas tipologias arquitetbnicas a paisagem urbana ja edificada, e com
caracteristica de Preservacao Historica.

Art. 119. O trecho perimetral que compreende a Zona de Interesse
Historico 03 fica delimitado ao norte pela Zona de Interesse Histérico 02;
Leste com Rua Travessa Jodo Figueiredo (atras da Igreja Sao Benedito),
seguido pela Rua Coronel Constantino Cunha até 4 a Praca Sdo Benedito,
seguindo pela Rua Barao do Rio Branco, até o seu entroncamento com a
Rua Dr. Arlindo Sodré e retornando pela mesma rua até o seu
entroncamento com a Rua Dr. Moscoso; Ao Sul com a Rua Dr. Moscoso, do
seu entroncamento com a Rua Bar&o Rio Branco até o seu entroncamento
com a Travessa Dr. Moscoso seguindo em direcdo a Igreja Matriz de Sao
Mateus, continuando pela praca Sdo Mateus até a Rua Jodo Bento Silvares,
seguindo por esta rua até a Rua Dr. Arlindo Sodré, seguindo por esta rua
até a Rua Manoel Andrade, no trecho compreendido entre Capela
Mortuaria, Cemitério Central e Igreja Velha; e ao Oeste circundando os
fundos do Cemitério Central, seguindo em direcdo Norte até o Rio Sao
Mateus.

Paragrafo Unico. Os imoéveis localizados na Zona de Interesse
Historico 01, em que estdo enquadrados na “Area de Tombamento” pelo
Conselho Estadual de Cultura, estdo protegidos pela Lei Estadual 2.947 de
16/12/1974, sendo inicialmente efetuada anuéncia prévia para aprovacao de
projeto pelo referido Conselho (CEC), ou da Secretaria Estadual de Cultura,
e posteriormente licenciados pela Prefeitura Municipal de Sdo Mateus.” (Lei

Complementar 085/2014-Plano Diretor do Municipio de Sao Mateus)



117

148
A
ESTADO DO ESPIRITO SANIC
GABINETE DO PREFEITO
wconlinvagdo da Lei Complementar n”. DB5/2014.
ANEXO V
TABELAS DE INDICES URBANISTICOS
TOMA DE INTERESSE HISTORICO 01 - ZIH 01
TABELA DE CONTROLE URBAMISTICO
Jsog MO CES
A (i A ASTAMENICS MIN MDS PARCELAMENIO
- = c £ T : A ALTURA D&

PERMIT DOS TOLERADOS | MARINMO i MiMMA | GABARITD g e

maxima | M ECIHSAGAC [ 5 = TESTADIA | AREA

. | [ | ReNIE | Lateral | funpos | RV | (G00L
Resicencia " e
Unifamillar A s 10%
B v ;
Atividodes do “ 4 1.5mecom | 1.5mzom P
Gupo 2 - _— - p m 5o | doarur | abertfixe 10 200
# E) e

com usos distintes azupanco o mesma Infe ou gleha davana seriemaens 2amo parfime i os
atividade com menar cosficiente de cproveilamento. exceto nos cosos de Lso misto.
(2} - Afivicades de hogpedogem wsade, hotel, pensco e albergue,
(3) - 30% do luxg de permeabiicode deverd eslar obrigataicmenie no olostamento rontal

Cantinu a

147
Sy et
ESTADO DO ESPIRITQ SANTO
GABINETE DO PREFEITO
sontinyacde da lel Complementa n®, 085/2014
ANEXOV
TABELAS DE INDICES URBANISTICOS
TONA DE INTERESSE HISTORICO 02 - ZIH 02
TABEL & DIF CIONTROLE URBANISTICO
w05 o
LRI R o -gu: - o) ;'.irT-TN | M— ATRADA | ARASTAMENTOR MiimOs FARCE .".L\.\F\ﬁ-:-
AT il Rkt B0 R mal e LDINCACAD | cope | LaEral | FunnQg | TESIADA [ AREA
) w e MikIvA | pil2,

Reddaercia

Uniferiiiar ke 75% 1%

I | ativickedes ds 1Emenm | 1.5m oo

orividades do pimai & Term 3In = i 0 o

Caupa 1) Srpo 2 05 - 7 chertura aberfura
Afvidades do

=dificios de

SsCtéios

(1] - Nas =ases e suas ou mcts atvicaces com usos cEtirtes ocUpands o mesms [ate cu gebd deverd se: famada cama perametrn of incices utsanistcos ca
atvidade com nencr coeficisnt veitomeric. exceto ncs Sosos o uso mishe.

(2] - Alividodes ce hospedugan: Autel persic e Glbecus,

(3) - 30% do toxo de permeab idode deverd estar oligotonamer-2 no ofastomente frontal.




ESTADD DO ESPIRITO SANTO
GABINETE DO PREFEITO
-conlinuog o do el Complemeniar n®, 085/2074.

ANEXOV

TAZELAS DE INDICES URBANISTICO3

PREFEITURA MUNICIPAL DE SAQ MATEUS

20OMNA DE INTERESSE HISTORICO 03 - 7IH 03

TABELA ONTRCLE UREAMISTCO
WBoE M INCICES
- = = i AFATTAME DS MPEMOS PARCILAMENTO
AT ,_{-;T‘R,O i ;';:]"__, | mitiA | RRRIO EI::;ICJ.’:: ';0 T
MR A ul : = Z 3 ARE
FRENTE ATFR & 1NNES Mol
15 =
4 1 1.5m cem goerturg. | 1,8 com cberura
{ H3 G 20
o 108 2007
o) C:l:";‘g‘a"‘ 15 com chachin
i [ 55 MEnNE
Wie 2 - s :
_zlc_ ] 24 % 4 lém Aclmace 3
el pavimeiad 1 m
rdades da Bl
arupe 2] Lt
adficine e
ik 1

{1) ks coecs do duos oU mals oM doocs Com Jsot cElnics ocJpon:
atividane com mencr coeiclente de cproveliemerto. exceion

cures engicl mulifaenil
43 O Gorrdorniios g unidecde o
rasidencial @ de coméndio e servic s sspanadanente gent o
{4] - ho coso de edifi
{5) - Arividlocles de hospedagen: pousada, Aotel, pensoc e cbergue,

) (el
cocoes Com meo swhsols o alfura total do ediic az80 podsed ser acrescida de 1.2m.

(5] = ehngardne que DiF da Sre dashieads o seniT coms Snec penraduel co lote au glab ass|a (oo alieda s afastaTears antal

anﬁ fAuc

o5 urbanisicas da

118



