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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo discutir a relagcdo dos sistemas de
mobilidade como elemento de articulagdo das escalas de planejamento e projeto no
espaco urbano. Nesse sentido, os sistemas de mobilidade funcionariam como
articuladores dessas duas escalas, tendo em vista que essas estruturas sao pensadas
para o funcionamento da cidade na escala do planejamento, mas podem induzir também
transformacgdes em escala local, qualificando seu entorno mais préximo. Dessa forma,
essas estruturas também influenciam na configuragao de subcentralidades, que, de modo
geral, acabam incentivando a diversidade do uso do solo e melhorando a qualidade de
vida dos moradores da regido. Portanto, esse trabalho estrutura-se de modo a abordar
0s conceitos e questdes que posicionam o sistema de mobilidade enquanto projeto
urbano. Além disso, a presente analise de casos correlatos a tematica, bem como a
interpretacdo de como ela se apresenta na realidade da cidade de Curitiba, tem como
objetivo definir estratégias que orientardo o desenvolvimento do futuro projeto final de

graduacgéo.

Palavras-chave: Sistema de mobilidade. Planejamento urbano. Projeto urbano.
Subcentralidades. Acessibilidade. Curitiba.



ABSTRACT

This present work was developed in order to discuss the relation of the mobility
system as an element of articulation between the scales of urban planning and urban
space project design. In this sense, the mobility system would work as articulators of these
two scales, given that these structures are developed to operate the city in the master
plan scale, but also could induce transformations at the local scale, qualifying It's nearest
environment. This way, these structures could also influence in the configuration of
subcentralities, that, generally, end up stirring up the diversity of land uses and improving
the quality of life of local residents. Therefore, this work structures Itself in order to address
concepts and questions that place the mobility system as an urban project. Furthermore,
the present analysis of the case studies related to the theme, as well of the interpretation
of how it would be displayed in Curitiba city, aims to define strategies that will guide the
development of the future final graduation project.

Keywords: Mobility system. Urban plan. Urban project. Subcentralities. Accessibility.
Curitiba.
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1. INTRODUGAO

A mobilidade urbana é um tema que tem ganho importéancia no debate sobre as
cidades contemporaneas. Entende-se mobilidade como o conjunto de deslocamentos da
populagao sobre o territério, enquanto que a acessibilidade corresponde a possibilidade
fisica de realizagao desses deslocamentos (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004).

O tema de mobilidade urbana ndo se restringe ao funcionamento simplesmente
mecanico de deslocamento e transporte de bens, informagdes e pessoas', mas é também
um agente fundamental de organizacgao fisico-funcional do territério.

A mobilidade urbana, nesse caso, € um importante fator urbanistico de
intervencdo, diretamente associado as escalas metropolitanas, urbanas e locais.
Portanto, uma das questdes a serem consideradas nesta pesquisa refere-se a como esse
sistema de mobilidade, que é pensado para o funcionamento da cidade na escala do
planejamento, pode induzir transformagdes em escala local, qualificando seu entorno
mais proximo. Nesse caso, considera-se como sistemas ou estruturas de mobilidade
estacdes, terminais de transporte, vias, etc.

Durante este trabalho foram abordadas diversas questbes, relacionadas a
tematica central da pesquisa, como: o papel que as estruturas de mobilidade
desempenham no desenho das cidades; como essas estruturas podem orientar e
organizar o desenvolvimento urbano; como se d&do as relagdes entre a escala do
planejamento e de projeto urbano; como as estruturas de mobilidade podem articular
essas escalas; e, qual a relagao entre o desenvolvimento do sistema de mobilidade e a
qualidade de vida das pessoas.

Portanto, o objetivo geral desta pesquisa consiste em identificar, por meio de
pesquisa bibliografica e levantamento de dados, qual o potencial do sistema de
mobilidade como articulador entre diferentes escalas urbanas, podendo intervir

diretamente no desenho urbano, estruturando, assim, espacos do seu entorno imediato.

! Sistema BIP — Bens, Informacgdes e pessoas (ASCHER. Os novos principios do urbanismo, 2010).
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Nesse sentido, s&o objetivos especificos desse trabalho:

a) Analisar referencial tedrico que discuta a tematica, evidenciando questées como as
principais caracteristicas que qualificam o sistema de mobilidade enquanto projeto
urbano, sua capacidade de estruturagéo do territdrio e componentes que integram a
estrutura de mobilidade urbana;

b) Pesquisar e analisar casos correlatos, que tenham promovido requalificagcdo e
estruturacdo na escala local a partir de estruturas de mobilidade urbana, podendo,
assim, contribuir com a definicdo de diretrizes projetuais para o projeto final de
graduacgéo;

c) Analisar e interpretar a realidade de Curitiba, através de pesquisa e analise da relagao
entre o crescimento e desenvolvimento da cidade de Curitiba e o Sistema de
mobilidade. Assim como também levantar dados do plano de mobilidade e seus
equipamentos para uma melhor interpretacdo de possiveis areas de intervencao de
projeto urbano;

d) Definir diretrizes projetuais que guiardo a execugao do Trabalho Final de Graduagéo,
de forma que o projeto possa ser desenvolvido de forma clara e didatica.

Essa pesquisa, orientada ao debate da relagdo entre a escala do planejamento e
a escala do desenho urbano a partir de estruturas de mobilidade, tem importancia no
ambito de discussdo do planejamento urbano brasileiro, principalmente porque essa
ainda € uma area pouco explorada. A tematica de mobilidade urbana integra esse
contexto, tendo em vista que aborda discussdes a respeito da distribuicao e qualificacao
territorial de uma cidade, levando em consideragcéo que o projeto e o planejamento nas
escalas da cidade/metropole e do bairro/regional sdo complementares.

As reflexdes e analises produzidas nessa monografia serdo consideradas na etapa
de desenvolvimento do projeto final da graduacao, de forma que possam ser aplicadas
na contextualizagdo, conceituagcéo e produg¢ao da proposta projetual.

Nesse sentido, essa pesquisa € de carater exploratério, descritivo analitico e visa
a aplicagao pratica do conhecimento, com relagdo ao tema de mobilidade e escalas
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urbanas. Foram utilizadas fontes bibliograficas e documentais, em formato analégico e
digital.

Assim, esse trabalho estrutura-se em seis capitulos. No primeiro, sao
apresentados, brevemente, a delimitacdo do tema, para que possa ser introduzido ao
leitor o que sera discutido no decorrer desse trabalho, os objetivos, tanto o geral como os
especificos, a justificativa, metodologia e estrutura do trabalho.

No segundo capitulo, correspondente a conceituagao tematica, sdo discutidos,
de forma mais aprofundada, alguns conceitos que serdo abordados no desenvolver de
toda a monografia e que estruturam a tematica e objeto de estudo. Além disso, esta
referenciada nesse capitulo a histéria do progresso e crescimento do sistema de
mobilidade em relacdo a evolugdo da cidade, e como este teve influéncia sobre o
direcionamento e expanséao no territério urbano.

No terceiro capitulo, interpretacédo da realidade, € introduzido o contexto urbano
no qual o futuro projeto sera elaborado, correspondente a cidade de Curitiba. Portanto,
sdo apresentados os principais planos da cidade e como o sistema de mobilidade foi
concebido no planejamento dela. Também é analisado o Plano de Mobilidade de
Curitiba, abordando a sua implantacdo na cidade, bem como seus resultados.

No quarto capitulo, relacionado aos casos correlatos, s&o analisados trés
projetos relacionados ao tema de mobilidade, sendo que todos os casos articulam a
escala de planejamento e a escala de desenho urbano. Cada um dos correlatos tém
abrangéncias e contextos urbanos distintos, sendo um caso internacional, outro latino-
americano e o terceiro, um caso nacional.

No capitulo de diretrizes projetuais, sdo apresentadas algumas diretrizes que
devem orientar a estruturagédo do projeto que sera desenvolvido como Trabalho Final de
Graduacéo.

No sexto e ultimo capitulo realiza-se uma concluséo geral, com as considerag¢des

finais do trabalho desenvolvido.
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2. CONCEITUAGAO TEMATICA

A heterogeneidade do espacgo construido metropolitano obriga a mobilidade a
rever seus principios, isso &, a perceber que nao se trata apenas de alcangar
pontos distantes, mas sobretudo, alcangar lugares especificos, centrais ou
periféricos, disseminados no territério metropolitano. Uma eficiente rede de
transporte publico, capaz de assumir a nova légica de distribuicdo da populagéo
metropolitana, deve ter como principio que a mobilidade une lugares e néo
apenas pontos longinquos. (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004, p.29)

A citacdo de Meyer, Grostein e Biderman (2004) ilustra a concepgédo também
defendida por outros autores como Herce (2009) e Ascher (2010) de que, mais do que
um elemento que garante a plena circulagdo e movimentagéo pela cidade, o sistema de
mobilidade € um agente fundamental na organizagdo do territério. O sistema de
mobilidade pode ser entendido como o conjunto de deslocamentos da populagédo no
territério (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004). Nesse sentido, essa infraestrutura
pode interferir de forma direta na estruturacdo de uma cidade, considerando que os
denominados “componentes rigidos da fluidez” (Séla-Morales, 2008) formados por
elementos como tuneis, pontes, estacdes, terminais, ddo forma fisica a mobilidade,
interferem e compdem a estrutura do desenho urbano. Além disso, o sistema de
mobilidade €& também um elemento de articulagdo de distintas escalas, como a
metropolitana e a local, ou seja, € também um instrumento urbano de integracéo da
cidade, pois articula e organiza deslocamentos na escala metropolitana e interfere na
escala local por meio de elementos pontuais do sistema, como estacdes e terminais de
transporte. Assim, essa infraestrutura de mobilidade tem um impacto para além do seu
entorno imediato, o que a caracteriza como um potencial agente de estruturagdo de
projetos urbanos. (Herce, 2009).

Dessa forma, visando melhor compreensdao do sistema de mobilidade, a
conceituacao tematica desta pesquisa estruturou-se de forma a abordar os temas:
relagdo entre o sistema de mobilidade e o processo de urbanizagéo, a escala do projeto
urbano, e a caracterizagdo do sistema de mobilidade, tendo em vista que, no contexto
contemporaneo, o papel da mobilidade vai muito além do simples deslocamento de

pessoas, pois € também um importante instrumento de organizagéo das cidades. Assim,
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o capitulo se inicia com um breve histérico de como o sistema de mobilidade influenciou
na construgdo do espago urbano, principalmente dentro da légica da cidade industrial e
poOs-industrial, até a contemporaneidade. Nesse momento, s&o realizadas algumas
comparagdes visando identificar mudancas na percepgédo de como vemos o sistema de
mobilidade e como ele alterou significatimente o territério da cidade, com o passar do
tempo. Além disso serao discutidos diversos conceitos tais como: espago urbano, projeto
urbano, mobilidade urbana e acessibilidade urbana.

2.1 O SISTEMA DE MOBILIDADE NO PROCESSO DE CONSTRUGAO DO ESPACO
URBANO

Segundo o Plano de Mobilidade, elaborado pelo Ministério das Cidades (2015), o
sistema nacional de mobilidade consiste no conjunto organizado e coordenado dos
modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de
pessoas e cargas no territdério do municipio. Nesse plano, as formas de deslocamento,
ou modais, sdo computados como transporte coletivo, automéveis, moto, bicicletas e

deslocamentos a pé.

A elaboragao do Plano de Mobilidade Urbana supbe a analise dos meios de
deslocamentos que ocorrem dentro ou tém impactos na circulagdo dentro do
municipio assim como a necessidade de infraestrutura associada aos diversos
meios no intuito de identificar e planejar a implementacdo de a¢cdes de melhoria
do Sistema de Mobilidade Urbana local. Para cumprir essa fungao, & essencial
que sejam consideradas as caracteristicas dos modos de transporte e a
infraestrutura que permitem os deslocamentos de pessoas e cargas nos
municipios, assim como os meios de gestdo desses deslocamentos.
(MINISTERIO DAS CIDADES, p.34)

A partir desse conceito, vemos que o crescimento e expans&o de uma cidade esta
diretamente associado ao sistema de mobilidade, pois a mobilidade e acessibilidade sao
principios do processo de urbanizagao e metropolizacéo, tendo em vista que a cidade se

expande em conjunto com a malha viaria, para que o acesso ao espago urbano, como
um todo, seja possivel (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004).
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E possivel afirmar que no inicio do processo de metropolizacdo de uma cidade,
considerando sua expansao, o papel da mobilidade corresponde a um instrumento de
indugdo de crescimento, mas, posteriormente (quando a cidade ja se encontra mais
consolidada), esse papel acaba alterando-se, tendo em vista que esse sistema passa a
desempenhar a funcao de fortalecimento das caracteristicas e das opgdes primordiais da
cidade, no sentido de que o usuario passaria a utilizar o meio de transporte para cumprir
funcdes essenciais que n&o poderiam ser resolvidas na regido onde ele habita, tendo que
se deslocar para uma outra subcetralidade urbana (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN,
2004). Portanto, considerando a logica de crescimento da cidade, tanto no periodo
industrial quanto no periodo pés-industrial, a mobilidade sempre esteve presente como
um fator de grande importancia na distribuigcdo de fungdes do espago urbano.

O espaco urbano pode ser compreendido como um ambiente artificial, ja que se
trata de um lugar construido pelo homem em um meio ambiente que antes era natural,
constantemente modificado e manipulado pelas agdes sociais (SANTOS, 2008). Nesse
sentido, Santos (2008) afirma que a produgdo espacial das cidades é influenciada
diretamente pelos agentes de “fixos” e de “fluxos”. O conceito de “Fixos” estaria
relacionado a materialidade, pois permitem acdes que modificam o préprio local,
enquanto que os “fluxos” seriam correspondentes a toda agdo de deslocamento e
movimento dentro da cidade, recriando condigdes ambientais e sociais.

O sistema de mobilidade é composto por “fixos” e “fluxos”, pois cada instrumento
de transporte fisico (como terminais, vias, estagbes, entre outros) corresponde ao
instrumento “fisico” do sistema, e o deslocamento de pessoas e cargas corresponde ao
agente de “fluxo”. Nesse sentido, pode-se afirmar que os pontos de “fixos” e de “fluxos”
do sistema de mobilidade tem a capacidade de recriar e redefinir espacos dentro da
cidade.

Para Corréa (1995), o espago urbano relaciona-se ao conjunto de diferentes usos
da terra justapostos entre si. Esse conjunto resulta na organizagédo espacial da cidade
ou, simplesmente, no espaco urbano fragmentado. Para o autor, o espago urbano é
também reflexo da propria sociedade, materializada em formas espaciais, pois a
sociedade constréi o espago, ou seja, é partir dos principios e abordagens culturais e
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intelectuais de cada sociedade que a cidade é construida. Portanto, nunca uma cidade
seréa igual a outra (CORRREA, 1995).

Considerando o conceito de espago urbano apresentado por Corréa (19995),
observa-se que, na era modernista, a cidade n&o se organizava a partir da justaposigao
de usos, mas considerava o principio de segregac¢ao funcional, segundo as fungdes de
habitar, trabalhar, cultivar o corpo e o espirito, e circular. Estes eram os principios que
foram apresentados na Carta de Atenas, em 1933, e defendido por Le Corbusier com a
ideia de uma “cidade funcional” que girava em torno das necessidades do homem, onde
cada fungao deveria ser padronizada e separada de acordo com seu carater. No quesito
da funcédo “circular”, é possivel dizer que cada modal tinha a sua importancia, mas havia
uma ordem hierarquica, definida pelo desenho da rua, da calgada e da ciclovia. Se antes,
todos os modais se misturavam na infraestrutura de deslocamento, com a chegada da
era moderna, cada modal ganhou um espaco de circulagao caracteristico, separado entre
pedestres, bicicletas, veiculos lentos e velozes (BENEVOLO, 1993).

Esse cenario foi influenciado pelo ambiente da Revolugédo Industrial do século
XVIII, auge da cidade industrial, pois com a diminuigdo do indice de mortalidade, cresceu
o0 numero de habitantes, modificando a estrutura da populacéo e, resultando assim, em
sua redistribuigao no territério (MEYER, 2000). Esse contexto também se caracteriza pelo
aumento dos bens e servigos produzidos pela agricultura, pela industria (com o aumento
da industrializagao) e pelas atividades terciarias, em raz&o do progresso tecnologico e do
desenvolvimento econdmico, com a transformagao dos meios de producéo (BENEVOLO,
1993). Sendo assim, a populacgéao se transferiu para onde existia disponibilidade de forga
motriz para estabelecimentos industriais, isto €, nas proximidades dos cursos de agua e
depois, apos a invengdo da maquina a vapor, nas vizinhangas das jazidas de carvao. Os
estabelecimentos concentraram-se ao redor das cidades; as quais cresceram mais
rapidamente do que o restante do pais, porque recebiam o aumento natural da populagao
e o fluxo migratorio dos campos (MEYER, 2000).

Como sugerido por Herce (2009), essa época, relacionada a cidade industrial e
modernista, foi marcada pela importancia dos elementos de continuidade e vinculos de

proximidade, principalmente com relagcédo as fungdes de trabalho e moradia. Era comum
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as cidades se expandirem com base na continuidade do sistema viario. Essa forma de
estruturacdo remete-se ao que ocorreu, por exemplo, com os denominados planos de
ensanche ou expansao de areas centrais nas cidades europeias, no final do século XIX,
cuja proposicédo justificava-se em razdo do rapido e exponencial crescimento da
populagdo, onde a situagcdo exigia uma solugdo rapida e eficaz para acomodar os
habitantes.

Um exemplo claro da relacédo de proximidade entre as funcdes de trabalho e moradia
foi o processo de industrializagao inglés, entre as décadas de 1840 e 1850, onde Friedrich
Engels (1845, apud MEYER, 2000) descreve o quao degradadas eram as condi¢des dos
novos setores urbanos ocupados pelos operarios de Londres e Manchester. Com a
permanente expansao do territério urbanizado, cresceram também problemas como a
escassez de agua, de transporte e de terra urbana, isolando os operarios do resto da
cidade (MEYER, 2000).

Esse periodo foi também marcado pelo auge do desenvolvimento de meios de
comunicagdo como: as estradas de pedagio, construidas com métodos desenvolvidos
por Telford e Macadam?; os canais navegaveis, construidos na Inglaterra, de 1760 em
diante; as estradas de ferro, introduzidas em 1825 e difundidas rapidamente na Inglaterra
e em todos os outros paises; navios a vapor, que no mesmo periodo tém condi¢gdes de
substituir os navios a vela. Estes meios permitiam uma mobilidade incomparavelmente
maior: todas as mercadorias poderiam ser transportadas para os locais onde eram
solicitadas. As pessoas poderiam fazer longas viagens, ou morar em um lugar e trabalhar
em outro, deslocando-se a cada dia ou a cada semana, mas 0 acesso a esses meios de
transporte era limitado para aqueles que poderiam pagar por um estilo de vida como
esse, e, aqueles que nao tinham como pagar por esse meio de transporte, a classe
operaria, continuavam isolados de varias infraestruturas urbanas que a cidade tinha a
oferecer (BENEVOLO, 1993).

2Thomas Telford e John Loudon MacAdam, criadores da primeira estrada pavimentada, ou a estrada tipo

Macadame.
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A ruptura entre a cidade industrial e moderna, e a cidade contemporénea,
aconteceu no periodo em que o sistema de transporte e saneamento tornou-se mais
consolidado (MEYER, 2000). O desenvolvimento de linhas viarias estruturais, possibilitou
a conexao com cidades vizinhas, configurando bairros habitados por trabalhadores, que
se desenvolveram ao longo dessas estruturas ou nas cidades proximas. Isso gerou a
“agregacao territorial”, onde, a partir da cidade principal, o crescimento urbano ocorreu
pela aglomeracédo e pelo adensamento das zonas periféricas, gerando processos de
conurbagao. Mas, ainda era notavel que a cidade moderna se estruturava a partir de uma
monocentralidade, onde todos os eixos estruturais eram conectados, de alguma forma,
com o centro antigo ou tradicional da cidade (MEYER, 2000).

O transito mais intenso e as novas instalagbes urbanas — o gas, a eletricidade, o
telefone, os transportes publicos sobre trilhos, na superficie ou subterraneos, foram
comprimidos nos espacgos publicos insuficientes da cidade pos-liberal (BENEVOLO,
1993). Estas mudangas enfraqueceram as formas de gestdo tradicionais, e fizeram
nascer também, das camadas da populacdo de menor renda, a procura de uma
renovacao do ambiente construido (DEL RIO, 1990).

A alteragdo do sistema produtivo mecanico para o tecnolégico marcou
profundamente o periodo de transicdo da cidade industrial/ modernista para a cidade pos-
industrial, principalmente porque afetou diretamente a reestruturagao do proprio processo
produtivo e econdmico. Mas esse momento ndo se caracterizou apenas por uma
substituicdo da atividade industrial por servigos, houve uma emergéncia do modelo
tecnoldgico informacional que condicionou a produgéo, a distribuicdo, o consumo e a
administragao de informagdes. Como resultado desse contexto, a maior transformacao
no meio urbano, gerada por essa substituicao, introduziu um novo conceito, decisivo para

a compreensao da metropole contemporanea, o “espago dos fluxos” (MEYER, 2000).
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[...] O periodo de desenvolvimento da eletrénica e da telematica desembocou na
convergéncia de complexas redes, de modo que foram capazes de romper 0s
vinculos de proximidade substituindo-os por vinculos de conexdo em diferentes

niveis. [...] Essa substituicdo é consequente com o papel que tem alcangado as
redes de infraestruturas como organizadoras do territério [...]. (Herce Vallejo,
2009, p. 15)

Os “fluxos” sempre estiveram presentes, em estruturagdes urbanas anteriores e,
tinham a sua importdncia mesmo na metrépole moderna, a diferenga € que no
modernismo os “fluxos”, buscavam reforgar a estrutura de um organismo expandido,
extenso, multifacetado e setorizado que era a metrépole moderna. Ja na metrépole
contemporanea, a forma e a continuidade do tecido urbano deixam de ser metas para se
tornarem condicionantes, ou seja, a cidade passa a crescer em torno de condicionantes
como fragmentacgao e dispersao, no sentido de que o territério passa por um rompimento
(fragmentacao) dos “fluxos” urbanos tradicionais, tornando-se mais disperso por gerar
nucleos de atividades difusos e insulados (MEYER, 2000). Dai vem a ideia de que o
“fluxo” seria um potencial agente de transformacédo da cidade, principalmente com
relacao ao desenvolvimento de subcentralidades.

Com o advento da produgado tecnoldgica, ja ndo se vé tanta necessidade de
setorizar a cidade, segundo os principios adotados a época modernista. O trabalho, por
exemplo, pode ser executado em quase qualquer lugar, ha uma dispersao de atividades
produtivas, e a rede fluxos, que antes precisava ser estritamente fisica, com a constru¢ao
de vias e redes de transporte, hoje podem ser virtuais, por meio da rede de comunicagao
da internet. No entanto, a rede de informacéo eletrénica ndo substitui por completo a rede
de transportes, pois aqueles poucos locais que requerem uma contiguidade espacial e
que localizam atividades que ndo podem ser facilmente transformadas em fluxos,

reforcam consideravelmente a hierarquia intraurbana (CASTELLS, 1985).

Na cidade informacional, a singularidade dos espacos e a centralidade urbana
tornaram-se ainda mais significativas do que na cidade industrial, precisamente
por conta dos requisitos especificos necessarios. (CASTELLS, 1985, p. 18)

Assim, segundo Meyer (2000), pode-se afirmar que ha uma nova dinamica de

organizacao de sistemas e redes de infraestrutura urbana, que se apropriam do territério
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de uma forma completamente nova. Os sistemas de estruturas metropolitanas
relacionados a mobilidade, que caracterizam a apropriagéo , disposi¢gao e organizagéo
do territério, sdo elementos que d&o suporte as atividades da sociedade, mas que hoje

sdo mais dispersos e diluidos na sua forma.

O impacto direto da alta tecnologia na estrutura espacial diz respeito a
emergéncia de um novo espaco produtivo resultante de dois processos
fundamentais: por um lado, as atividades de alta tecnologia tornaram-se o motor
no novo crescimento econdmico e desempenham um importante papel no
aumento ou no declinio das areas e regiées metropolitanas, de acordo com sua
adequacao as necessidades da produgao; por outro lado, a introdugdo de novas
tecnologias em todos os tipos de atividades econdmicas permite a transformagéo
do seu comportamento locacional, ultrapassando a necessidade de uma
continuidade espacial. (Castells, 1985, p. 12)

Essa dispersdo acaba gerando pequenas centralidades, onde se concentram
diversas atividades e produgdes econdémicas. E uma progressiva desconcentragdo da
cidade, caracterizando um sistema policéntrico. Embora algumas fungbdes de controle
(centros financeiros, governo, entre outros) continuem na regido central da matriz, outras
funcdes relacionadas a pesquisa, desenvolvimento, sedes de empresas e producio de
servigos especializados, tem a opgao de se localizarem em outros subcentros (HALL,
1985).

As areas de centralidade se tornaram os novos polos de atracdo, pois, a partir de
um certo momento, observou-se que a configuragdo urbana do centro ndo se encontrava
mais adequada as necessidades da expansao capitalista, desencadeando no processo
de descentralizag&o das cidades (HALL, 1985). Segundo Villaga (1998), a diferenga entre
o centro tradicional e esses novos subcentros diz respeito ao fato de que este apresenta
requisitos que atendem apenas uma parte da cidade, enquanto o centro principal atende
funcdes de uma cidade inteira.

Essa forma policéntrica do territério acaba reestruturando o sistema de mobilidade
das grandes metrépoles, principalmente na questdo hierarquica de importancia de
acessos a certos espagos e lugares. Com a configuragao desses pequenos subcentros,
ja néo se vé a necessidade de um deslocamento continuo de uma grande quantidade de
pessoas para executar pequenas fungées como compras, lazer, trabalho, etc. Portanto,
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por mais que a estrutura de mobilidade ainda tenha a sua importancia na fungao de
deslocamento de pessoas e cargas, hoje ela também desempenha o papel de articulador
entre a escala local (projeto urbano) e a escala da cidade (planejamento), sendo assim
um importante organizador do territorio urbano. Os nos de mobilidade, que sdo os locais
que articulam as fungdes urbanas locais e metropolitanas, associadas ao transporte
publico de massa, € o que propicia o desenvolvimento de subcentralidades,
especialmente por associarem dois aspectos relacionados com o transporte publico de
massa: a presencga de todos os modos de transporte publico e a garantia de uma
articulagdo funcional e territorial de escala metropolitana (MEYER; GROSTEIN;
BIDERMAN, 2004).

No artigo “A city is not a tree”, o autor Alexander (1966) faz uma critica a
metodologia urbanistica do movimento moderno, principalmente com relacédo a
segregacao de usos e atividades. Para o autor, a existéncia de subcentralidades, em
cidades planejadas ou “artificiais”, era quase nula.

Para explicar a sua teoria Alexander (1966) divide o desenvolvimento das cidades
em formas de “semicirculos” e em “arvores”. Na forma do “semicirculo”, a estrutura de
uma cidade é composta por diversos tipos de sobreposi¢cdes dos circulos de trabalho,
lazer, social, estudo, etc. Por outro lado, na estrutura da “arvore”, a cidade se desenvolve
em forma de subdivisbes de espagos de acordo com os diferentes usos, onde cada uso
€ dissociado do outro. A tipologia da “arvore” em uma cidade remete-se as cidades
modernistas, onde atividades e usos eram segregados no espago, e o deslocamento era

um fator primordial no dia-a-dia da comunidade.



26

FIGURA 1 — DIAGRAMA DA ORGANIZAGAO DA CIDADE EM “ARVORE” E “SEMICIRCULO”.

Tree Semilattice

FONTE: ALEXANDER (1966)

(14

No entanto, uma das maiores limitacdes do sistema tipo “arvore” € que, com as
atividades de moradia e trabalho acontecendo em lugares diferentes, as taxas de
arrecadagdo também se tornavam desiguais, tornando-se muito mais dificil o
desenvolvimento das comunidades onde haviam apenas moradias e pequenas escolas.
Esse fato era diretamente associado a qualidade de vida dos moradores da regido, ja
que, sem investimentos, ndo havia como melhorar a infraestrutura local, ou seja, a
auséncia de um desenho urbano adequado e de qualidade, resultava no isolamento das
pessoas para dentro de suas proprias casas e propriedades, ndo havendo a possibilidade
de aproveitar o que a cidade tinha para proporcionar. A “arvore” se tornava, entao, uma
estrutura com um sistema defasado, pouco diversificada e baseada em ramificacbes
hierarquicas isoladas, onde cada peg¢a ou elemento excluia a possibilidade de
sobreposigdes, tornando assim o sistema “semicircular’ o mais propicio para as cidades
em desenvolvimento da contemporaneidade.

Por isso, o autor afirmava que a tipologia da “arvore” n&o possibilitava, na sua
estruturacdo, a existéncia de subcentralidades, ja que essa estrutura ndo proporcionava
o seu desenvolvimento, mas sim incentivava a segregagao de usos. As cidades do século

XXI, a era das conexdes tecnoldgicas, demandavam que o seu desenvolvimento
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acontecesse a partir de elementos que estivessem em constante interse¢cdo, gerando
assim uma maior variedade de situag¢des e riqueza do uso dos espacos (ALEXANDER,
1966).

Nesse sentido, intervencdes urbanisticas, como a implantagcado de infraestruturas
de mobilidade, tém potencial para desencadear transformacgdes de porte nos padrbes de
uso e ocupacao do solo, interferindo assim na dinamica das modificagées do entorno.

Como exemplo, pode-se dizer que o processo de ocupacgao urbana, onde setores
especificos da periferia passam a ser objeto de interesse do mercado imobiliario formal,
devido a infraestrutura de transporte instalada, torna-se diferenciado a partir de 1990
(MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004). Segundo os autores, esse fato decorre de
que, até entdo, ndo existiam equipamentos de consumo associados ao terciario moderno
afastados do centro-matriz, tais como shopping centers, hipermercados e lojas de
franquias de diferente natureza, entre outros (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004).

E possivel afirmar que as mudancas nas condicdes e qualidade da acessibilidade
tendem a produzir impactos territoriais que se refletem nas novas escalas dos
equipamentos urbanos instalados e nos padrdoes da ocupagao de suas areas de
influéncia e determinam novas formas de utilizagdo do territério. (MEYER,
GROSTEIN, BIDERMAN, 2004, p.87)

O “sistema de mobilidade” pode ser dividido em percursos, que sustentam
virtualmente a rede, e estacdes, que corresponde a area de intercepto entre a cidade e a
vida cotidiana da populagdo que utiliza o transporte coletivo (ASCHER, 2010). Essas
estacdes sao de extrema importancia para a cidade, principalmente porque representam
os lugares de conexao, que garantem mobilidade e acessibilidade urbana. Por mais que
as metrépoles estejam desenvolvendo cada vez mais a multicentralidade, onde ha
diversas possibilidades de acesso a diferentes equipamentos e servicos, o papel do
equipamento de transporte continua sendo de extrema importancia para a eficiéncia do
conjunto dos sistemas urbanos (ASCHER, 2010). Esses lugares de conexéo,
caracterizados por estagdes e terminais, continuam sendo o ponto de encontro de

diferentes redes de transporte e escalas urbanas, o que acaba transformando a
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intermodalidade nos transportes em um desafio chave das dinédmicas urbanas (ASCHER,
2010).

Segundo Braga (2006), as estagdes de transporte também podem ser
classificadas como infraestruturas urbanas, pois sdo estruturas que servem para dar
apoio a vida habitual e que sao originadas pela estruturagdo de um nucleo urbano coeso,
seja um bairro, setor ou a cidade. As infraestruturas d&o suporte a atividades de
contingentes populacionais menores ou a fluxos de maior intensidade, podendo ser
qualquer infraestrutura que dé suporte as atividades de morar, trabalhar, lazer e

circulagao.

As infraestruturas urbanas sdo, em suma, as construgdes e artefatos que, a
grosso modo, constituem fisicamente o espago publico livre e difuso que
intermedeia e articula os edificios publicos e privados na escala urbana da cidade
contemporanea, embora algumas sejam instalagbes estritamente parte do
suporte de servicos, com acesso restrito aos técnicos de operagdo e
manutengéo, como galerias subterraneas das instalagdes de eletricidade, agua,
esgoto ou telecomunicagdes e ndo se constituam enquanto espaco publico nem
mesmo como paisagem, como ocorre, por exemplo, com as antenas da telefonia
celular ou os canais fluviais e artificiais da drenagem sem navegacgéo publica.
(BRAGA, 2006, p.39)

O tecido urbano é a trama que interliga essas infraestruturas com o espacgo publico
livre e o espacgo privado construido dos edificios, e esta diretamente vinculado a relagéo
de uma série de elementos urbanos, que, quando analisados simultaneamente, formam
um unico conteudo ou textura, conferindo coesdo e padrdo a um conjunto construido
(BRAGA, 2006).

Segundo Herce e Farrerons (2002), a relagao entre o sistema de circulagéo e o
tecido urbano ressalta a importancia dos projetos da infraestrutura viaria para que ela
possa recuperar a sua dimensao urbanistica, ndo apenas considerando a sua fungéo
viaria, mas também a sua posicdo de suporte a outros usos, por se constituirem
referéncias na paisagem.

Para o autor Nuno Grande (2002), nas ultimas décadas, o sistema viario das
cidades tem sido visto, analisado e projetado muito mais como um sistema de fungdes

limitadas ao fluxo de veiculos automotores do que como projetos urbanos, principalmente
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devido as influéncias da Carta de Atenas da era moderna. E evidente que a acessibilidade
provida pelas infraestruturas de transporte € vantajosa no quesito de que se associam a
grandes equipamentos publicos de interesse metropolitano, consequentemente
reforcando o seu valor social. E por isso que cabe ao urbanismo contemporaneo buscar
formas de melhorar essa associag&o e encontrar novos caminhos que possam minimizar
as dificuldades de implantagao dessas grandes infraestruturas urbanas e metropolitanas,
e talvez uma das formas mais viaveis seja por meio do desenvolvimento de projetos

urbanos.

2.2 PROJETO URBANO

Cada infraestrutura urbana tem a sua area de influéncia espacial (MEYER, 2000).
No caso de infraestruturas de transporte e de mobilidade, as quais percorrem toda a
cidade, conectando-a de diversas formas, a influéncia sobre o territério é ainda mais
acentuada (MEYER, 2000). Como citado anteriormente (Capitulo 2.1), a fungdo do
sistema de mobilidade progrediu e alterou-se com o passar dos anos pois, se
anteriormente, na cidade modernista, sua principal fungcédo era apenas o deslocamento
de pessoas no territério urbano, na cidade contemporanea, interfere também na
organizacéo territorial fisico-funcional, além da circulagado e da movimentagao de pessoas
pela cidade (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004).

Assim, a organizacdo territorial se sustenta pela distribuicdo de sistemas de
infraestrutura, onde existem pontos precisos, denominados de “polos de convergéncia”,
caracterizados por assumir um papel decisivo na estruturacdo do territério urbano e
metropolitano, principalmente com relagdo a organizagdo de fungdes e atividades.
Nesses pontos, verifica-se, de forma mais evidente, como as estruturas de mobilidade
podem atuar em distintas escalas urbanas, como a metropolitana e a local. A escala
metropolitana caracteriza-se por discutir intervengdes urbanas que atingem sistemas
mais abrangentes da cidade, enquanto que a escala local se refere a sistemas
influenciados por uma infraestrutura do bairro ou regional (MEYER; GROSTEIN;
BIDERMAN, 2004).
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No caso da primeira, a infraestrutura de mobilidade comporta-se como uma
proposta que visa ampliar e diversificar a oferta de mobilidade no territério urbano e
metropolitano, ja no segundo caso comporta-se como uma intervengao de maior coeséo
espacial e até mesmo social, pois ela favorece a integragédo de setores e continuidades
urbanas em areas fragmentadas. Pode-se dizer entdo, que o sistema de mobilidade € o
conector da escala do planejamento urbano e do projeto urbano, pois a oferta de
mobilidade no territorio urbano e metropolitano gera impactos na organizagao urbana,
funcional e espacial, nas escalas local, metropolitana e regional, e sobretudo sobre os
tecidos urbanos consolidados (MEYER, GROSTEIN, BIDERMAN, 2004).

Como comentado no capitulo anterior, com o desenvolvimento e consolidacao de
subcentralidades nas grandes metropoles urbanas, os grandes terminais e estagbes de
transporte acabaram se tornando uma importante infraestrutura urbana de interacéo de
regionais e de bairros com as demais areas da cidade. Pode-se dizer que grande parte
dessas subcentralidades foram se desenvolvendo ao longo dessas infraestruturas de
mobilidade, mas, nem sempre de forma adequada e bem orientada, ressaltando a
importancia do projeto urbano nessas situagcbes, de adaptagcdo da malha urbana
consolidada com o desenvolvimento social e econdmico de cada regional/bairro.

Considerando a questdo acima mencionada, e tendo em vista que o sistema de
mobilidade influencia a estruturagao territorial, alguns componentes desse sistema, como
o terminal ou estacdo de transporte, podem atuar como um elemento urbanistico de
intervencgao, integrando-se a um projeto urbano, pois o “valor estratégico” desses projetos
esta subordinado a sua capacidade de promover transformag¢des do meio urbano
regional, aumentando assim a sua atratividade e expandindo a sua area de influéncia
(MEYER, 2000).

Segundo o autor Lima Junior (2012), a conceituagdo de projeto urbano faz parte
de um contexto de ruptura com o urbanismo tradicional, pois ele promove uma visdo da
cidade que vai muito mais além da abordagem formalista, remete-se a um modo de
pensar, um conceito no qual prevalece a logica de processo e a consideragéo de atores

diversos que constituem um contexto socioeconédmico complexo. Por isso, o projeto



31
urbano é visto como um instrumento capaz de prover solugbes a um conjunto de
problemas sociais e econémicos, culturais e ambientais.

Essas questbes comegaram a ser levantadas principalmente no final do século
XIX, com os efeitos da Revolugao Industrial, que culminaram no despertar de uma nova
forma de enxergar as questdes sanitarias, de transporte e de comunicagcdo nas
aglomeracgdes urbanas, surgindo novas formas de ver e intervir na cidade (LIMA JUNIOR,
2012).Assim, surgiram os principios do que, mais tarde, viria a ser entdo o projeto urbano,
inicialmente mais dedicado a praticas de “embelezamento”, passou a fazer parte de
estratégias de reconstrugéo da cidade (LIMA JUNIOR, 2012).

Nesse contexto, segundo Del Rio (1990), logo apds a Segunda Guerra Mundial,
diversas cidades do mundo tiveram que passar por intervengdes urbanisticas e por
programas de renovacgéo urbana, que visavam a reposicdo completa de grandes areas
do tecido urbano consolidado. Isso acabou gerando um grande descontentamento da
populagdo que vivia nessas areas de intervencao, principalmente aquelas situadas nos
antigos centros, que n&o haviam sido bombardeados, mas eram considerados
“deteriorados” ou em decadéncia.

Grande parte desses projetos seguiu a logica da cidade moderna, de que havia
um modelo universal a ser seguido, onde a vida urbana do homem resumia-se apenas a:
habitar, trabalhar, circular e cultivar o corpo e o espirito. A questdo € que o ser humano
nao é uma maquina de comportamento amoldavel e totalmente previsivel, e isso foi
comprovado pela prépria populagdo usuaria desses ambientes, que se manifestavam
descontentes, tanto em termos estéticos quanto de conforto ambiental e funcional, o que
foi uma grande ironia, uma vez que a funcionalidade era um dos preceitos do modernismo
(DEL RIO, 1990).

Além disso, importantes aspectos foram ignorados nesses processos, tais como
os valores da populacgdo e os investimentos sociais e econémicos das comunidades e
dos individuos no seu ambiente habitacional. Portanto, desconsideravam a complexidade
da vida urbana relacionada ao patriménio historico, a integracéo e inter-relagado entre
funcdes e atividades humanas, a importancia das redes sociais estabelecidas, os valores
afetivos, etc. (DEL RIO, 1990). Com tantos aspectos sociais e econdmicos ignorados por
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esses programas de renovagao, surgiram as primeiras criticas e protestos relacionados
a qualidade do ambiente urbano que vinha sendo produzido.

A obra de Jane Jacobs (1961) ilustra esse cenario, pois criticava profundamente
as ideologias dos planejadores, o seu distanciamento do mundo real e o produto de seus
trabalhos. A autora (1961) destacou fatores e qualidades urbanas que foram
completamente ignorados pelos planos modernos, como a variedade de fungdes e suas
inter-relacdes, a importancia de haver intensas atividades nos espacgos publicos para
maior seguranca, e as limitagdes de ordem visual.

Nesse sentido, a ideia de projeto urbano ia contra a corrente de pensamento da
cidade modernista, pois para as praticas urbanisticas de uma cidade global, onde a
cidade € tomada por fragmentos, articulados em um sistema, e seu desenvolvimento ndo
pode ser totalmente antecipado, as solugdes modernistas acabam nao condizendo a
realidade (LIMA JUNIOR, 2012). A partir de entdo, pode-se dizer que a ascensao do
projeto urbano foi a decadéncia dos ideais modernistas para as cidades, entrando assim
em uma nova era de discussdes sociais urbanisticas, onde essa ferramenta acabou se

tornando um elemento de viabilizagado a escala do desenho urbano.

As caracteristicas tipicas do Planejamento Urbano dos anos 60, tais como o
formalismo, os modelos estaticos, a tecnocracia, a rigidez e a pretendida
amplitude, vieram opor-se caracteristicas do Desenho Urbano, como a
informalidade, os modelos dindmicos, a participagdo comunitaria, a flexibilidade
e a especificidade. Indubitavelmente, uma das caracteristicas que mais minou a
pratica do Planejamento Urbano as vistas do publico foi a sua falta de
pragmatismo e de resultados a curto prazo, ao que os processos de Desenho
Urbano respondem com mais prontidao e consequéncia. (DEL RIO, 1990, p.44)

Segundo Lima Junior (2012), o projeto urbano surgiu a partir de iniciativas de
intervengdes pontuais no espago urbano, que passaram a configurar-se principalmente
em meados da década de 1980. De acordo com Limonad (2015), foi a partir das ultimas
décadas do século XX, que a area de projeto urbano passou a ser uma categoria de
atuacao reconhecida como tal. Apds anos de desenvolvimento de uma pratica urbanistica

moderna, a qual apresentou como resultado o surgimento de diversas areas degradadas,
de vazios urbanos e de areas completamente abandonadas pela populagédo, houve um
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renascimento da importancia do desenho, do carater estético do projeto urbano e do
plano em si.

Limonad (2015) argumenta que o projeto urbano faz parte do planejamento
urbano. Segundo a autora, a diferencga entre as duas escalas € simples: o planejamento
urbano, embora possa demandar ou se beneficiar de algum tipo de desenho de
intervencdo espacial, muitas vezes este, em si, ndo envolve nenhuma representagéo
territorial do que sera implementado. Uma intervengdo do planejamento urbano nao
necessariamente tem como produto, um projeto de cidade, mas a definigcdo de tendéncias
de relagdes e de interagdes socioespaciais e transescalares. Essas interagbes abrangem
diversas areas de conhecimento, de diferentes corpos disciplinares, como das ciéncias
humanas e das sociais aplicadas, e sdo normalmente relacionadas a centralidades, a
eixos de desenvolvimento e de crescimento, a areas de preservaciao ambiental, a zonas
de recuperacéo e de expanséao urbana para fins diversos, entre outros (LIMONAD, 2015).

Essas duas escalas e disciplinas sao diferenciadas porque o projeto urbano, que
teria como objetivo delinear o arranjo espacial dos volumes e dos vazios em interagéo
com as vias de circulacdo e os ambientes naturais, ndo tem como dar conta dos
processos socioespaciais mais gerais, que demandam um consumo crescente do espaco
social, para além do espacgo construido (LIMA JUNIOR, 2012).

A complementariedade do planejamento com o projeto urbano acontece
principalmente por meio do sistema de mobilidade, que, como comentado anteriormente,
ao mesmo tempo que se expande e configura-se no territério da cidade como um todo,
também interfere na escala local como um instrumento propulsor de desenvolvimento

socioecondmico do bairro.

2.3 CARACTERIZAGCAO DO SISTEMA DE MOBILIDADE

Segundo o Ministério das Cidades (2015), a mobilidade urbana € um atributo das
cidades e se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano.
O sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto que organiza e coordena os
modos de transporte, de servigos e de infraestruturas. Por isso, o Plano de Mobilidade
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tem o intuito de analisar os meios de deslocamento que ocorrem no meio urbano ou tém
impactos na circulagado dentro do municipio, assim como a infraestrutura necessaria para
a ocorréncia desses deslocamentos, identificando e planejando a implementagédo de
acdes que visem a melhorar o sistema de mobilidade urbana local.

Seguindo esse conceito, a infraestrutura que converge esse pensamento com a
escala metropolitana e local, € a infraestrutura dos terminais e estagdes de mobilidade
urbana, porque esse “nG” conecta ndo somente as diferentes escalas, mas também as
subcentralidades da cidade. Essa conexao pode se expandir ainda mais se adicionado o
fator de intermodalidade, considerando possiveis conexdes no bairro ou regido (com
incentivo ao uso de bicicletas, motos, taxis etc), mas também com outras centralidades

ja que o acesso a esse “no” seria facilitado.

Se as metropoles contemporaneas tendem a ter sua hierarquia alterada numa
multiplicidade de centros e setores mais equivalentes, seus sistemas
infraestruturais sdo cada vez mais hierarquizados para atingir o necessario
desempenho no atendimento das demandas da sociedade de massa. Isso é
notorio sobretudo na rede de transportes de pessoas e mercadorias, que tende a
ter sua complexidade aumentada, ao constituir-se por distintos modos de
transporte, cada um adequado a uma escala ou tipo de demanda e a um contexto
urbano, e que gozam de melhor funcionamento quando coordenados numa
totalidade hierarquizada. (BRAGA, 2006, p.121)

Segundo Braga (2006), deve-se levar em consideracdo que cada modo de
transporte tem as suas vantagens e desvantagens, podendo-se observar uma relagéo
inversamente proporcional entre a sua capacidade de transporte de passageiros e a sua
flexibilidade de uso no tempo, com a escolha de horarios, e no espago, com a escolha de
trajetos. Dois modais extremos nesse quesito € o andar a pé (com alta flexibilidade, mas
baixa capacidade) e o sistema ferroviario (com baixa flexibilidade por apresentar menor
frequéncia, mas alta capacidade e deslocamentos de grandes distancias). Além desses
aspectos, deve-se considerar no planejamento do sistema de mobilidade e da cidade os
custos de implantagéo, impacto ambiental e conforto dos usuarios, ja que cada modal

tém as suas caracteristicas distintas.
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Esse raciocinio, de melhoria na eficiéncia e qualidade do transporte publico
coletivo associado ao desenvolvimento e crescimento urbano, pode também ser
chamado de T.0.D. ou Transit Oriented Development. Esse conceito tem como um de
seus lemas a equidade das comunidades que vivem nas grandes cidades através dos 3
Cs: compacta, coordenada e conectada (ZOTTIS, 2015). Portanto, tem como principios
a adogao de medidas que visem priorizar a qualidade do transporte publico, transporte
ativo, incentivo ao deslocamento sem o uso de veiculos motorizados, gerenciamento e
restricbes para o uso de carros, regionais/bairros de fungdo mista, desenvolvimento de
subcentralidades, investimento em espacos publicos, e participagdo da comunidade para
a criagdo de uma identidade propria da regido, criando assim o sentimento de
pertencimento a um determinado local ou espago (ZOTTIS, 2015).

Em cidades que priorizaram o meio de transporte apenas como uma forma de
deslocamento, causando problemas de mobilidade, a aplicacdo das premissas do T.0.D
pode ser utilizada na busca de reversao desse quadro, tendo em vista que esse conceito
tem em suas agdes, ndo necessariamente uma mudanga radical do cenario urbano, mas
sim algumas adaptag¢des da legislagéo e infraestrutura mais pontuais (ZOTTIS, 2015).

Pode-se dizer que o planejamento e desenvolvimento de uma cidade a partir do
conceito de T.O.D seja uma grande tendéncia na questao de instrumentos que priorizam
a melhoria da qualidade de vida de moradores que vivem em grandes metrépoles. E cada
vez mais perceptivel que cidades que priorizam a relagdo de comunidade em suas
regionais tém uma qualidade de vida melhor e saudavel. Portanto, ampliar o acesso das
pessoas ao transporte publico e pensar na acessibilidade das pessoas a cidade é
fundamental para que elas possam usufruir de forma integral do espacgo urbano, tornando

assim a cidade mais igualitaria e sem barreiras.
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3. INTERPRETAGAO DA REALIDADE

Este capitulo tem como objetivo analisar aspectos e caracteristicas da cidade de
Curitiba, principalmente no ambito do sistema de mobilidade. Desde como ele participou
no desenvolvimento dos primeiros planos da cidade até a criagdo do préprio plano de
mobilidade de Curitiba. Um levantamento sobre os equipamentos que fazem parte do
plano de mobilidade da cidade também foi incluso para melhor interpretacido sobre

potenciais areas de intervengao.

3.1 O PLANEJAMENTO URBANO EM CURITIBA

A regido metropolitana de Curitiba € composta por 29 municipios, e apresenta
cerca de 3,2 milhdes de habitantes. O territério municipal possui extensao de 435km?,
com populagao de 1,8 milhdes de habitantes (IBGE, 2010).

Curitiba € um dos nove arranjos urbano-regionais em territorio brasileiro, seguindo
a premissa de que € uma unidade de expressao econdmica, social, institucional e politica
no Parana (MOURA, 2009). Os movimentos da atividade econémica e da distribuicdo da
populagao no territdrio paranaense definiram arranjos espaciais concentradores, como
os principais elos da rede urbana regional. Esses arranjos, de forte articulagado espacial
das atividades, caracterizam-se por areas densamente urbanizadas, polarizadas pelas
centralidades do Estado. Por esse motivo, Curitiba recebe diariamente um grande
contingente de pessoas que se deslocam em busca de servigos como saude, transporte,
trabalho e lazer (MOURA, 2009).

Historicamente, Curitiba é reconhecida por suas praticas de planejamento urbano
(IPPUC, 2017). Nesse contexto, o Plano Agache, foi a primeira tentativa de planejamento
urbano da cidade, que se iniciou em 1943. O pais passava pelo periodo do Estado Novo,
onde n&o havia cidadaos, havia o “povo”, a massa estatistica desprovida de meios para
expressar os seus proprios interesses. Sem cidadaos acreditava-se que o Plano Agache
poderia desconsiderar relacdes da sociedade e da economia de Curitiba. Pode-se dizer

que o Plano Agache era um plano “tatil’, que se tratava apenas de objetos sdlidos e
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localizaveis no espago, como: pragas, edificios, bueiros, arvores, garagens, automoveis,
ferrovias (DUDEQUE, 2010).

Por desconsiderar as relagdes sociais, o Plano Agache n&o era municipal nem
regional, mas federal: um conjunto de propostas genéricas, aplicaveis em
qualquer capital do Brasil. (DUDEQUE, 2010, p.53)

Embora composto por propostas genéricas, o plano estabeleceu diretrizes e
normas que tinham como intengcdo ordenar o crescimento da cidade, com énfase no
trafego e no zoneamento das fungdes urbanas. Esta proposta considerou o crescimento
da cidade de forma radial, estabelecendo principios de circulagado, interligando os
diversos centros propostos, e dando énfase na infraestrutura viaria. Por esse motivo, o
plano também era chamado de Plano das Avenidas (IPPUC, 2017).

O Plano Agache também procurou solucionar alguns problemas que a cidade
estava passando devido ao seu rapido crescimento urbano, como a falta de saneamento,
luz, congestionamento do centro, inundagdes, etc. (FUNDACAO AYRTON LOLO
CORNELSEN, 2017). Foram delimitados nesse periodo também alguns zoneamentos
especificos como o centro civico, destinado as atividades administrativas, criagdo de um
centro comercial, centro militar (Bacacheri), zona industrial (CIC), centro esportivo, centro
de abastecimento, centro hipico e de exposicao, centro de transporte interno, centro de
transporte interurbano e um centro universitario (Centro Politécnico).

Um dos maiores problemas de transito em Curitiba consistia em atravessar o
Centro, pois, devido aos resquicios dos caminhos coloniais e das ocupagdes do século
XX, quase todos os fluxos convergiam ou passavam pela praga Tiradentes. Para
desafogar o trafego central, foram criadas grandes vias sem interferéncias — radiais,
diametrais e perimetrais — para o escoamento rapido entre o centro e os bairros, e entre
os bairros. Quatro avenidas perimetrais (AP-0, AP-1, AP-2, AP-3) foram criadas para
permitir que o transito circundasse pelos bairros sem atravessar o Centro (DUDEQUE,
2010).
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As avenidas e 0 zoneamento compunham a parte mais importante do Plano
Agache. [...] Os intersticios entre as quatro avenidas perimetrais demarcariam
quatro grandes zonas, com a diminuicdo progressiva no valor dos impostos
cobrados e no tamanho dos edificios permitidos, como se a area urbana de
Curitiba se dissolvesse num degradé progressivo. (DUDEQUE, 2010, p.48)

FIGURA 2 - ESQUEMA DA PROPOSTA DE CRESCIMENTO DO PLANO AGACHE.

maxima densidade
média densidade
baixa densidade

FONTE: (DUDEQUE, 2010).

As avenidas Visconde de Guarapuava, Sete de Setembro, Silva Jardim, Iguagu e
Getulio Vargas foram construidas com a fungao de escoamento rapido a partir da
Rodoferroviaria, interligando todo um sistema de distribuicdo metropolitana. O projeto
“‘marco-zero” da cidade também foi projetado com a intengdo de descongestionar o
centro, com o alargamento das avenidas Marechal Floriano Peixoto e a Candido Lopes,
no eixo Leste-Oeste. Outra via importante que foi construida no Plano Agache e que
complementava o escoamento Leste-Oeste localizava-se atualmente entre a Rua
Amintas de Barros e a Rua XV, até a estrada das Praias, hoje conhecida como BR-277
(FUNDACAO AYRTON LOLO CORNELSEN, 2017).
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Um dos desvios da implantagdo do Plano Agache foi a constru¢do do terminal
rodoviario de Onibus na praga central do Guadalupe, agravando ainda mais o
congestionamento da area central de Curitiba. Isso porque o Plano previa a implantagéo
do terminal junto a estagéo rodoferroviaria, apenas quatro quadras abaixo, onde seria
abastecida pelas amplas avenidas conectoras, como mencionado anteriormente
(FUNDACAO AYRTON LOLO CORNELSEN, 2017).

FIGURA 3 - ESQUEMA DO PLANO AGACHE.
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FONTE: FUNDACAO AYRTON LOLO CORNELSEN (2017).
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Em 1964, foi proposto o Plano Preliminar de Urbanismo, resultado de um concurso
no qual as empresas paulistas Serete Engenharia S.A. e Jorge Wilheim Associados
apresentaram a proposta vencedora. Esse plano propés mudancas na estrutura da
cidade com um modelo linear de expansao urbana (IPPUC, 2017). A decisdo por um
modelo linear em substituigdo ao radial, como no plano anteriror, aconteceu devido as
analises geoldgicas e demograficas feitas por Wilheim, que percebeu que os principais
fluxos cotidianos (de 6nibus e automdveis) seguiam uma trajetoria nordeste-sudoeste, e
que os bairros mais populosos da cidade seguiam essa mesma linha, quase como um
colar ao longo das avenidas Jodo Gualberto e Republica Argentina. Ao tentar entender o
porque dessa concentracao de fluxos e pessoas, o0 arquiteto e urbanista concluiu que as
formagdes geologicas determinaram a ocupagao do solo em Curitiba. Além disso, a
floresta nativa cobria os terrenos acidentados entre o oeste e o norte do nucleo historico,
e os terrenos entre leste e o sul, por mais que fossem planos, ndo tinham firmeza, e como
se assentavam em uma cota um pouco acima do rio Iguagu, essas areas acabavam

sendo muito umidas e até mesmo inundadas (DUDEQUE, 2010).
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FIGURA 4 —- ESQUEMA DA PROPOSTA DE CRESCIMENTO DO PLANO PRELIMINAR DE
URBANISMO.
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FONTE: (DUDEQUE, 2010).

Além das observagdes feitas por Wilheim, a participacao popular foi importante
para a formulacdo do plano. Assim, o seminario “Curitiba de amanha” que ocorreu em
1965, possibilitou, em certa medida, debates entre a populagdo e as autoridades
municipais, tendo como resultado a percepgao de que era preciso organizar um érgéo do
Executivo municipal que fosse capaz de propor e fixar normas de aplicacdo do Plano
Preliminar de Urbanismo. A partir de entéo foi criado, em julho de 1965, a Assessoria de
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (APPUC), subordinada diretamente ao
prefeito, a qual foi sucedida,em dezembro de 1965, pelo Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC). Somente apés toda a organizagao
administrativa de planejamento urbano da cidade, foi aprovado, em 1966, o novo Plano

Diretor de Curitiba (IPPUC, 2017).
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O novo Plano Diretor foi concebido junto da filosofia de integragdo de fungdes
(habitar, circular, trabalhar, recrear) e servigos urbanos, a partir do tripé transporte
coletivo, sistema viario e uso do solo, e tinha a intencédo de direcionar o crescimento da
cidade integrando sua estrutura fisica e funcional (IPPUC, 2017). A partir dessas
diretrizes foram propostos a hierarquizagao do sistema viario; o zoneamento de uso do
solo; a regularizagdo dos loteamentos; a preservagao e a revitalizagdo do centro historico;
a oferta de servigos publicos e de equipamentos comunitarios; o crescimento linear da
cidade na direcado nordeste-sudoeste; o adensamento dos eixos de crescimento; o
desenvolvimento de centros regionais (iniciando uma ideia de policentrismo); a extenséo
e adequacao das areas verdes e a criagdo de uma paisagem urbana propria (IPPUC,
2017).

FIGURA 5 — ESQUEMA TRIPE TRANSPORTE COLETIVO, SISTEMA VIARIO E USO DO SOLO.
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FONTE: IPPUC (2017).

Nesse novo plano foi realizado também o primeiro estudo do metré de Curitiba,
que avaliou os tipos e as caracteristicas do transporte desenvolvidos na época, a
infraestrutura do sistema viario de Curitiba, as solugdes de transporte de massa, entre
outros aspectos (IPPUC, 2017).
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Com a alteracédo da conformacéao de crescimento da cidade, de radial para linear,
as vias tomaram forma de construgdo de linhas continuas ligando trechos isolados na
malha viaria. A solugdo encontrada para implantar os eixos estruturais que conduziriam
ao crescimento linear proposto foi o Sistema Trinario. Esse sistema continha uma via
exclusiva destinada ao transporte coletivo (este chamado de sistema BRT — Bus Rapid
Transit), duas vias de trafego lento, que permitiam o acesso ao comeércio e as residéncias,
e duas vias externas, em sentido contrario (bairro-centro, centro-bairro) chamadas de
vias de trafego rapido (IPPUC, 2017).

FIGURA 6 — ESQUEMA SISTEMA TRINARIO.
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FONTE: IPPUC (2017).

Pode-se dizer que o sistema trinario foi um grande influente para o desenho da
cidade, tal como ela se conforma hoje. Um dos conjuntos de vias que seguem esse
sistema estrutural é formado pelas avenidas Sete de Setembro (com corredor exclusivo
e duas vias de trafego lento em sentidos opostos), Visconde de Guarapuava (sentido
Centro-bairro) e Silva Jardim (sentido bairro-Centro). Ao longo dessas avenidas foi
incentivada a instalagdo de comércio, servicos e grandes prédios residenciais
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2017).

Devido ao zoneamento proposto no Plano de 1966, foi previsto que nas vias
estruturais haveria a instalacido de habitacdes de alta densidade, comércio de médio
porte e servigos basicos, gerando areas de interesse para a populagéo ao longo das vias



44

e redirecionando um fluxo de pessoas que iriam para o centro da cidade (PREFEITURA
DE CURITIBA, 2017).

FIGURA 7 — ESQUEMA SISTEMA TRINARIO E ZONEAMENTO.
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Nesse plano, as vias foram classificadas como: conectoras, coletoras, vias de
ligacdo prioritaria, vias de ligac&o interbairros, anel central de trafego lento e vias de
ligacdo rodoviaria. As vias conectoras, que foram parcialmente implantadas, fazem a
ligacdo do municipio com a Cidade Industrial de Curitiba (CIC) através do Eixo Estrutural
Sul. Ja as vias de ligacdo prioritarias tem a fungdo de dar continuidade ao trafego das
vias estruturais e conectoras, contornando a area central da cidade. As vias de ligagéo
interbairros, chamadas também de perimetrais, sdo vias concéntricas que permitem o
deslocamento circular entre os bairros sem passar pelo centro da cidade. Nessas vias
também circulam as linhas de Onibus Interbairros. As vias coletoras tem a funcéo de
distribuir e coletar o trafego nas areas residenciais. As coletoras ligam as varias
perimetrais e ttm um zoneamento que induz a instalagdo de servigos basicos para a
populacdo. O anel de trafego lento, localizado na area central da cidade, limita a
circulagao de veiculos, dando prioridade aos pedestres. As vias de ligagado rodoviaria
atendem ao grande volume de trafego que circunda o municipio e atravessa a cidade
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2017).

Desde 1966 até a sua conformacao final, trinta anos depois, o Plano Diretor de
Curitiba desdobrou-se sucessivamente em varios Planos Setoriais, como o do setor
historico, industrial, etc. A cidade passou por varias mudancgas tanto nas questoes fisicas,

econdmicas quanto culturais, desenvolvendo uma forte preocupacdo ambiental,
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traduzida na forma de preservagdo de areas verdes e implantacdo de grandes e
pequenos parques (IPPUC, 2017).

O Plano Diretor de Curitiba de 2004 foi resultado de uma adequacéao ao Estatuto
da Cidade, Lei Federal n.°10.257/2001, a qual regulamentou a responsabilidade dos
municipios sobre a politica urbana, em conformidade a Constituigdo Federal. Esse novo
plano manteve as diretrizes estabelecidas pelo Plano Premiliminar de Urbanismo de
1966, consolidando as politicas urbanas importantes para o desenvolvimento de Curitiba.
Além disso, o Plano instituiu novos instrumentos, previstos no Estatuto da Cidade,
adequando-se a esse novo marco juridico. Os instrumentos de politica urbana,
especificados no Estatuto da Cidade e no Plano Diretor de 2004, sédo referentes ao
parcelamento, edificagdo ou utilizagdo compulsorios, direito de preempgado, outorga
onerosa do direito de construir, transferéncia do direito de construir, operagdes urbanas
consorciadas, estudo de impacto de vizinhanca, e monitoramento e controle do Plano
Diretor (IPPUC, 2017).

Embora o IPPUC ja utilizasse grande parte dos instrumentos do Estatuto da
Cidade, por meio de leis isoladas relacionadas a Leis de Zoneamento e Uso e Ocupacgao
do Solo, foi somente nesse Plano Diretor, de 2004, que elas foram oficialmente
incorporadas ao planejamento da cidade (IPPUC, 2017).

As diretrizes definidas pelo Plano Diretor de 2004 tem como um de seus objetivos
a busca pelo desenvolvimento sustentavel. Assim, estdo diretamente relacionadas com
a questdo de acessibilidade, pois esta trata do direito a terra urbana, a moradia, ao
saneamento e qualidade ambiental, a mobilidade e transporte, aos servigos publicos, ao
trabalho e ao lazer (IPPUC, 2017).

Além dos debates com a comunidade, nas nove administragdes regionais, para
definicdo da infraestrutura necessaria para o seu desenvolvimento, séo
elaborados seis planos setoriais: Mobilidade e Acessibilidade; Habitacdo de
Interesse Social; Desenvolvimento Econdmico; Desenvolvimento Social,
Seguranga e Defesa Social; Desenvolvimento Sustentavel e Controle Ambiental.
(IPPUC, 2017)

O mais recente Plano Diretor de Curitiba, aprovado em 2015, tém diretrizes que

estimulam uma cidade mais compacta (com moradia mais préxima ao trabalho, comércio,
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servigos e lazer) por meio da implantagdo de polos de desenvolvimento nos bairros, o
que promove o0 surgimento de novas centralidades. Esse modelo urbano também
favorece deslocamentos ndo motorizados, incentivando a multimodalidade e resultando
em uma vida mais saudavel por diminuir os deslocamentos indesejaveis e o estresse
decorrente.

No ambito da mobilidade urbana, o Plano ainda propde uma extensao de eixos de
transporte coletivo para cidades da regido metropolitana; implantagado de novos eixos de
estruturagdo viaria, transversais aos atuais eixos estruturantes (constituidos pelo
sistema trinario), o que resulta em uma nova malha urbana para a cidade (IPPUC,
2017).

A ideia é fazer que esta nova malha leve a ocupacéo de areas que ja possuem
infraestrutura, mas que podem ser mais densamente povoadas. Para tanto, mais
uma vez o transporte coletivo devera atuar como elemento indutor do
crescimento desses bairros, levando a criagdo de novos centros de comércio e
servigos. Dessa forma, essas regides deverao se tornar mais autdbnomas e os
deslocamentos em direcdo ao centro da cidade irdo diminuir, reduzindo
problemas de mobilidade. A nova malha viaria também ira favorecer a integragéo
com as cidades da Regido Metropolitana, especialmente com municipios de
Araucara, Sao José dos Pinhais, Pinhais, Colombo e Fazenda Rio Grande.
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2017)

3.2 PLANO DE MOBILIDADE DE CURITIBA

O Plano de Mobilidade de Curitiba (2008) foi elaborado em consequéncia da Lei
Municipal n°11.266, de 16 de Dezembro de 2004, que adaptou o Plano Diretor de Curitiba
ao Estatuto da Cidade.

O objetivo geral desse plano € estabelecer politicas, diretrizes e plano de acéo,
considerando o cenario futuro de 2020, fundamentando-se na mobilidade urbana. Assim,
prevé por meio de agdes integradas de desenvolvimento urbano, de mobilidade e de
protecdo ao meio ambiente, a promocdo da cidadania, da inclusdo social e do
aperfeicoamento institucional, tanto regulatéorio como de gestdo (PLANO DE
MOBILIDADE DE CURITIBA, 2008).
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O Plano de Mobilidade tem enfoque metropolitano e esta organizado em quatro
temas principais: a acessibilidade, circulagdo e sistema viario, sistemas de transporte
coletivo e comercial, e sistema de transporte de cargas.

Para esse Plano, acessibilidade é entendida como a possibilidade e condi¢cao de
alcance para utilizagao das edificagdes publicas e privadas, dos espacgos, equipamentos
e mobiliarios urbanos, dos servicos de transporte e dos sistemas de informacéao publicos,
tanto pela populagcéo em geral quanto por pessoas portadoras de deficéncia fisica, idosos
ou com mobilidade reduzida.

Na questao de circulacio e sistema viario, o Plano propde o melhoramento das
conexdes de mobilidade entre Curitiba e regido metropolitana, induzindo a consolidagéo
da malha viaria existente, direcionando e regulando investimentos futuros na
infraestrutura viaria geral, de modo a desenvolver e propor uma mobilidade mais
sutentavel e multimodal.

Em relagdo ao sistema de transporte coletivo e comercial, o Plano tem como
objetivo estabelecer e aprimorar agbes de planejamento, operagcdo e gestdo que
considerem politicas de desenvolvimento e integragcado de servigos publicos de interesse
comum entre a cidade de Curitiba e os municipios metropolitanos, atendendo aos
interesses e necessidades da populacao e caracteristicas locais. O Plano também propde
maior participacdo da comunidade nas ag¢des de planejamento e gerenciamento do
transporte coletivo e comercial, de forma que o sistema se torne mais integrado com
politicas de uso do solo, sistema viario, meio ambiente e sustentabilidade.

Para o sistema de transporte de cargas, € estabelecido pelo plano uma estratégia
de transporte que visa equacionar o abastecimento e a distribuicdo de bens internos e
externos de Curitiba. Facilitando a acessibilidade e deslocamento de cargas e
mercadorias com seguranga e obedecendo aos limitadores legais e diretrizes ambientais.

O Monitoramento do Plano de Mobilidade, de 2009, demonstra indicadores para
analise da efetivagdo das medidas previstas no Plano de Mobilidade. Essa analise é
estruturada em quatro grandes eixos: acessibilidade, transito, transporte publico e
infraestrutura. O eixo de mobilidade compreende-se a avaliacdo da possibilidade de
acesso a espacos urbanos, sobretudo por idosos e pessoas com deficiéncia; a tematica
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de transito refere-se a avaliacdo de indicadores como numero de condutores, acidentes
de transito e indice de motorizacéo. O transporte publico € considerado com indicadores
de numero de passageiros, oferta e demanda, velocidade da Rede Integrada de
Transporte (RIT)®, e de acessibilidade geral ao sistema de transporte e servicos de taxi.
Por fim, a infraestrutura € também mensurada pela oferta de transporte publico, taxis e
motofretes, e transporte escolar.

Na questdo de acessibilidade, houve melhora no periodo avaliado (1970 — 2009)
ja que a frota operante adaptada a pessoas com deficiéncia aumentou em 180% e o
numero de linhas do sistema de transporte para o ensino especial aumentou em 183%.
Com relagado ao transito, observou-se reducdo do numero de acidentes envolvendo
pessoas sem habilitagdo, menores de idade e pessoas com sintomas de embriaguez. A
avaliacdo do numero de acidentes de transito ao longo das décadas mostrou uma
melhora da situagéo se comparada aos numero proporcional de veiculo por pessoa, pois
houve um aumento significativo da frota de veiculos (IPPUC, 2010).

A frota atual de veiculos registrada em Curitiba ja ultrapassa 1 milh&o, para uma
populacdo de aproximadamente 1,8 milhdes de habitantes. Se na década de 1970 o
indice de pessoas por veiculo era de 4,52, em 2008, essa relacédo passou a ser de 1,66,
evidenciando significativa motorizagcado (PREFEITURA DE CURITIBA, 2009).

® Rede integrada de Transporte é de rede que permite ao usuario a utilizacdo de mais de uma linha de 6nibus com
pagamento de apenas uma tarifa. A integracdo ocorre em terminar de transporte onde o cidaddo pode desembarcar
de uma linha e embarcar em qualquer outra dentro daquele espago sem um novo pagamento. Curitiba mantém a
infraestrura de transporte RIT a disposi¢cdo do Sistema de Transporte Coletivo Metropolitano para integrages fisicas
tarifarias. O Estado, através da COMEC, coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba, mantém 13 municipios
acessando a RIT.
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FIGURA 8 — SIMULAGCAO DO NUMERO DE PASSAGEIROS POR MODAL DE TRANSPORTE (ONIBUS
BIARTICULADO E VEICULOS PARTICULARES).
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FONTE: URBS (2009)

No periodo analisado, também se verificou um aumento do numero de passageiros
transportados e no numero de viagens programadas no sistema RIT (URBS, 2010). Com
relagdo a infraestrutura avaliando-se a extensédo da RIT verificou-se que a rede se
encontra em processo de expansao, atendendo novos pontos da cidade.

Todas as analises foram feitas de acordo com o monitoramento da aplicagéo do
Plano de Mobilidade de 2008. Porém, em 2012, foi aprovado pela Lei 12.587/2012 o
Plano Nacional de Mobilidade Urbana para que se estabelecessem regras e diretrizes de
desenvolvimento urbano através da mobilidade para todas as cidades brasileiras.

Para promover a melhoria da mobilidade nas cidades sao necessarias mudancas
estruturais de longo prazo, orientadas por um plano de mobilidade. Curitiba ja possuia o
seu proprio Plano de Mobilidade, mas teve que readequa-lo as diretrizes previstas no
Plano Nacional.
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Entre as diretrizes propostas no Plano Nacional foram mencionadas a integragao
do sistema de mobilidade com a politica de uso e controle do solo; diversidade e
complementariedade entre servicos e modos de transporte urbanos (incentivando a
multimodalidade); minimizacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e bens; incentivo a adogdo de energias renovaveis e nao-
poluentes; priorizacdo aos modos de transporte coletivo ndo motorizados, e a incluséo
social (acessibilidade para que todos os cidadaos possam usufruir da cidade como um
todo) (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

A respeito das diretrizes, previstas no Plano de Mobilidade de Curitiba, constata-
se alguns pontos de convergéncia do sistema de mobilidade com necessidades fisico
territoriais a solucionar. Um bom exemplo refere-se ao subtema de “Classificacao,
Tipologia e hierarquizagédo do Sistema Viario e utilizagado do Sistema Viario Basico”, que

faz reflexdes sobre as seguintes propostas:

a) Promover as ligagdes metropolitanas entre Curitiba e os municipios circunvizinhos
componentes do Nucleo Urbano Central — NUC;

b) Ampliar areas de calgadao e de ruas preferenciais de pedestres, principalmente
na Area Central;

c) Aperfeicoar e ampliagdo do sistema cicloviario de Curitiba e suas conexdes
metropolitanas por meio da criagdo de um Plano Diretor cicloviario;

d) Aumentar a capacidade das interse¢des complexas e saturadas do Sistema Viario
Basico por meio da viabilizagdo de construgdo de obras como trincheiras e
viadutos;

e) Adequar a infraestrutura a fungdo que a via exerce no contexto do Sistema Viario
Basico, assegurar a sua trafegabilidade, e melhorar as condigbes das referidas
tarefas.
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Ja no subtema de utilizagdo do Sistema Viario Basico, o Plano propde:

a) Promover a plena utilizagdo dos potenciais dos Setores Especiais Estruturais, com
prioridade para o transporte coletivo;

b) Equipar com infraestrutura completa a rodovia BR-476, antiga BR-116,
transformando- a em via urbana, para ocupacdo como novo eixo de
desenvolvimento de Curitiba e de integragdo metropolitana, denominado Linha
Verde;

c) Otimizar a utilizagao da infraestrutura instalada, segundo os parédmetros previstos,
e promover a renovagao urbana ao longo da Av. Mal. Floriano, dando prioridade
ao transporte coletivo;

d) Promover a plena utilizagdo dos potenciais dos Setores Especiais dos Eixos de
Adensamento, com prioridade para o transporte coletivo;

e) Revitalizar a area central para utilizagdo plena da infraestrutura instalada,
priorizando a circulagdo ndo-motorizada;

f) Estruturar o Sistema Viario Basico para proporcionar melhores condi¢cdes de
deslocamento de pedestres, ciclistas e do transporte coletivo.

3.3 ESTRUTURAS FiSICAS DO SISTEMA DE MOBILIDADE DE CURITIBA

A estrutura de mobilidade de Curitiba € composta basicamente pelo sistema viario
e estacgdes e terminais de transporte.

3.3.1 Sistema viario

A estrutura viaria de Curitiba é caracterizada pela presenca de seis eixos
estruturais, que, em razado da concepg¢ao urbanistica prevista no Plano Preliminar de
Urbanismo (1966), conduziram o crescimento da cidade.

Na escala intraurbana, verifica-se a conformagéo dos Eixos Estruturantes (Norte-
Sul, Leste-Oeste e Boqueirdo), Eixo Estruturante Metropolitano (linha Verde), além de
Eixos de ligagéo, Eixos Troncais e Eixos Interbairros. Os eixos estruturantes e de ligagao
sdo caracterizados por um conjunto de medidas que integram o sistema BRT (bus rapid
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transit), que prevé canaletas e faixas exclusivas dedicadas ao transporte coletivo. Cerca
de 841.500 pessoas utilizam diariamente o transporte coletivo nesses eixos. Nos eixos
troncais e interbairros o numero diario é cerca de 918.000 e 276.000 respectivamente
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2009).

Somando-se a essa estrutura, as demais vias encontram-se hierarquizadas de
acordo com a sua natureza, porte, niveis de articulacdo urbana e metropolitana, assim
como a dindmica da circulagdo viaria gerada pelos diversos tipos de atividades instaladas
ao longo dos eixos principais. Essa hierarquizagédo é definida pela Lei n°® 9800/2000 e
regulamentada pelo Decreto n°188/2000, que estabelece a classificagdo em: Vias
normais 1,2 e 3; Vias Setoriais; Vias Prioritarias 1 e 2; Vias externas (Setor Estrutural);
Vias centrais (Setor Estrutural); outras vias (Setor Estrutural); e Sistema viario do Linhao
do Emprego.

O Plano Diretor, aprovado em 2015, pela Lei Municipal n.° 14.771/2015 prevé
também vias classificadas como “vias de ligacdo metropolitana” com o objetivo de
implantar novos projetos federais e estaduais de mobilidade. Estas estruturas serdo as
principais conexdes com as cidades vizinhas segundo os planos da Regido Metropolitana
de Curitiba elaborados pela COMEC.



FIGURA 9 — MAPA DO SISTEMA VIARIO BASICO DE CURITIBA.
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3.3.2 Terminais de transporte

Os Terminais de Integracéo de Curitiba foram desenvolvidos devido a evolugéo da
Rede Integrada de Transportes. Inicialmente os terminais de 6nibus da cidade foram
concebidos para cumprir a funcédo de ponto final das linhas de 6nibus que operavam no
municipio, funcionando como abrigo para os passageiros contra intempéries, e
eventualmente possuiam servicos e comércios disponiveis. Porém nao tinham como
objetivo a integracéo de linhas de 6nibus, ja que eram espagos completamente abertos
onde o usuario tinha total liberdade de acesso (URBS, 2017).

De acordo com a URBS (2017), os terminais de integracdo sdo equipamentos
urbanos que permitem a integragdo entre as diversas linhas que formam a Rede
Integrada de Transportes (expressas, alimentadoras, linhas diretas e interbairros). Além
disso, os terminais também possibilitam a implantacdo de linhas alimentadoras mais
curtas com melhor atendimento aos bairros, o que acaba ampliando o numero de viagens
a partir da diminui¢cao do tempo de percurso.

Atualmente, Curitiba possui 21 terminais de transporte, 329 estag¢des tubo e 6500
pontos de parada (URBS, 2017).
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FIGURA 10 — MAPA DA ESTRUTURAGCAO VIARIA JUNTO DOS TERMINAIS DE CURITIBA.
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No ano de 2017, a demanda total de Curitiba e municipios da Regido Metropolitana
de Curitiba atendida pela RIT foi em média de 1.511.743 de passageiros por dia. A rede
de transporte integra 13 municipios da Regido Metropolitana, operando uma frota de
1280 6nibus distribuidos em 250 linhas (URBS, 2017).

Todas as tipologias de linhas e frotas de 6nibus de Curitiba podem ser observadas
no QUADRO 1:
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QUADRO 1 — FROTA DE ONIBUS DE CURITIBA.
COMPOSICAO DA FROTA 2017

RIT - REDE INTEGRADA DE TRANSPORTE

| CAPACIDADE/ |  FROTA OPERANTE
VEICULO |  gyptotal Total

CATEGORIA DE
LINHA

TIPOS DE VEICULO

QTDE LINHAS

EXPRESSO E
LIGEIRAO Mty S T e
osrcuco (NSRRI 202 |
EXPRESSO ; 150 | 05
| ARTICULADO Il - , 170 38 :
ARTICULADO --:"Il[]|r:-':I 39 5
LINHADIRETA ; 241 | 15
| PADRON 110 202 ‘

| ARTICULADO 140 98
INTERBAIRROS | PADRON L 100 2 L 110 | o8
| HBRIDO 79 L0

- armouno | RN 140 74

ALIMENTADOR COMUM 85 335 } 439 129

. MCRO EsPeCIALlSNg 70 30

\

i c CL LTI DT :
| ARTicuLADO | IS n py iy | 3 140 5
. comum 85 .62
TRONCAL . > 80 15
! MCRO ESPECIAL 70 3
o 10
; J
: i \
o 1
| HBRDO 79 10
CONVENCIONAL y 221 74
MICRO ESPECIAL 70 106
0 o /
CIRCULAR MICRO 40 5 5 01
TURISMO DOUBLE-DECK 65 8 8 01
TOTAL 1.280 250

FONTE: URBS (2017)
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Através da analise do mapa a seguir pode-se concluir que o corredor Sul (da
Avenida Republica Argentina) é o que tem a maior demanda de passageiros, com 80
viagens/hora pela linha do expresso. Em segunda posi¢céo esta a regido leste com 37
viagens/hora, mas sem uma diferenga muito grande com a regido do Boqueirao, com 36
viagens/hora. O corredor norte € quarto de maior demanda com 24 viagens/hora, a linha
verde com17 viagens/hora e o corredor leste com14 viagens/hora.

FIGURA 12 — MAPA DE DEMANDA DOS CORREDORES DE ACORDO COM REGIAO.

ALMIRANTE
TAMANDARE

CAMPO MAGRO COLOMBO

(@) TERMINAL
SANTA CANDIDA 7~

NORTE 24vm'”

117.000 PAS/D.U.
13.000 PAS/PICO
i

7.500 C. MAXIMA BOA VISTA .
70% RENOVAGAOD

LeSTE arvh

-
-
-
m -
OESTE 14 vin .
g 120.500 PAS/D.U.
.
»
-
-
-~
-

80.000 PAS/D.U. 15.000 PAS/PICO
8.500 PAS/PICO 2.000 10.500 C. MAXIMA
5.000 C. MAXIMA TERMINAL 50% RENOVAGAQ
70% RENOVACAO £ " TERMINAL TERMINAL
s — O DA IMBUIA PINHAIS
CAMPO COMPRIDO A\ 5 @
o ) -.\\ X *eensenden ., .0
\ ‘aa?
RN\ 2. 50¢ TERMINAL P | N H Al S
CA’\/]PO \ * (®)OFICINAS
LARGO
WY
\ TER|
O, 'CENTENARIO
TERMINAL
suL sovn' CORTAD
247,000 PAS/D.U. /
27.500 PAS/PICO | 3 (3)
a0 B MR mm:‘;% O BOQUEIRAQ 36 vih
70% RENOVAGAQ TERMINAL  128.000 PASID.U.
15,000 PASIPICO
2 9.000 C. MAXIMA
LINHA VERDE 17 v/h 70% RENOVAGAO
; PINHEIINHG (O al'g ::2’:26 TERMINAL
ARAUCARIA 3500 G MAXIMA
30% RENOVAGAQ
(1) Viagens [ hora - Expressos » ;
(2)  Viagens / hora- Ligeirao S AO J O S E
(3)  Viagens / hora- Expressos + Ligeirdo TERMINAL o w @
----- BRT Metropolitano $iTi0 CERCADO D O S P [ N H A [ =)
----- Linha Verde (em obras) URBST i

FONTE: URBS (2017)



58

Na TABELA 1 é possivel observar a demanda de cada corredor de acordo com a
sua regido, além de relacionar o numero de viagens/hora, servigo (tipo de linha de
Onibus), passageiros/dia util, passageiros/horario de pico e capacidade maxima de cada
linha.

Através de analise percebe-se que a regional Sul é a que tem a maior demanda
em todas as categorias, mas a area com menos demanda nesse caso, se comparado 0s

outros dados da tabela, € o corredor da linha verde.

TABELA 1 — DEMANDA DOS CORREDORES DE ACORDO COM REGIAO.

UEC/JUL/16

Corredor Servico Viagens/Hora Pass./D.U. Pass./Pico C. Maxima
Expresso 24 90.000 9.500 5.000
Ligeirao 0 0 0 0
Norte Linha Direta 23 27.000 3.500 2,500
Total 47 117.000 13.000 7.500
Expresso 80 207.000 20.500 13.000
Ligeirao 0 0 0 0
Sul Linha Direta 45 40.000 7.000 3.000
Total 125 247.000 27.500 16.000
Expresso 20 55.000 7.000 3.500
. Ligeirao 16 37.000 4.000 3.000
Boqueirao Linha Direta 24 34.000 4.000 2.500
Total 60 126.000 15.000 9.000
Expresso 37 90.500 11.000 7.500
Ligeirao 0 0 0 0
Leste Linha Direta 23 30.000 4.000 2.500
Total 60 120.500 15.000 10.000
Expresso 14 56.000 6.000 3.000
Ligeirao 0 0 0 0
Qeste Linha Direta 16 24.000 2.500 2.000
Total 30 80.000 8.500 5.000
Expresso 0 0 0 0
Linha Ligeirdo 17 31.000 4.500 3.500
Verde Linha Direta 0 0 0 0
Total 17 31.000 4.500 3.500

FONTE: URBS (2017)
Segundo a URBS (2017), o terminal com o maior numero de passageiros

transeuntes é o Terminal do Pinheirinho, localizado no corredor Sul da cidade. Em
segundo € o Terminal do Capao Raso, também localizado no mesmo corredor, e em

terceiro o Terminal do Cabral, este localizado no corredor Norte.
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QUADRO 2 -CARREGAMENTO DE TERMINAIS DE CURITIBA.

w URBS - URBANIZAGAO DE CURITIBA S.A.
URBS  AREA DE OPERAGAO DO TRANSPORTE COLETIVO

UNIDADE DE ESTUDOS E CONTROLE

RIT - REDE INTEGRADA DE TRANSPORTE

PASSAGEIROS
TERMINAL
(Média dia util)
SANTA CANDIDA 39.540
BOA VISTA 25.622
CABRAL 85.536
PORTAO 67.348
CAPAO RASO 121.928
PINHEIRINHO 130.310
cic 59.912
FAZENDINHA 55.299
CAIUA 16.040
HAUER 68.229
CARMO 23.444
BOQUEIRAO 76.616
SITIO CERCADO 57.330
CAPAO DA IMBUIA 39.369
OFICINAS 18.060
CENTENARIO 26.486
BAIRRO ALTO 18.834
CAMP. DO SIQUEIRA 48.819
CAMPO COMPRIDO 46.598
SANTA FELICIDADE 37.218
BARREIRINHA 28.425

Fonte: URBS - AOC/UEC

FONTE: URBS (2017)
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Embora esses terminais de maior movimentagcdo de pessoas tenham o seu
potencial como uma possivel area de intervengao, ha de se considerar também outros
equipamentos do sistema de mobilidade que nao estao diretamente relacionados com a
Rede de Integragdo de Transporte de Curitiba. Entre eles: a regido da Rodoferroviaria,
que possui em suas proximidades diversos viadutos (barreiras fisicas) e o Terminal do
Guadalupe, a regidao da Avenida Marechal Floriano Peixoto e da Linha Verde, que
segundo o Plano de Mobilidade de Curitiba faz parte como uma de suas propostas a

renovacao e otimizagao dessas vias.

3.4 MAPA SINTESE DA INTERPRETACAO DA REALIDADE

Todas as analises feitas nesse capitulo serdo utilizadas como guia para a escolha
de uma possivel area de intervengdo de projeto, que faz parte do Trabalho Final de
Graduacédo. As analises foram pautadas na tematica de articulagéo entre o sistema de
mobilidade e a estruturagao do territorio, possibilitando explorar seu potencial enquanto
um projeto urbano de intervengéo. Nesse sentido, a analise dessas diretrizes contribuiu
para a estruturagcdo de um mapa sintese, interpretando como essas estruturas
configuram-se no territério, o qual servira como base para o desenvolvimento do projeto
de Trabalho Final de Graduagéao.

Diversas caracteristicas da analise da realidade da cidade de Curitiba foram
levadas em consideracdo no mapa sintese, tais como as barreiras fisicas, areas de
potencial expanséo, centralidades urbanas em desenvolvimento, areas de verticalizagéo,
adensamento populacional, vias de ligagdo com a Regido Metropolitana, areas de
habitacdo social, Ruas da Cidadania, etc.

Essas caracteristicas foram levantadas com base em analise ndo somente das
informacdes levantadas nesse capitulo quanto também de observagdes feitas em
trabalhos anteriores da disciplina de Planejamento Urbano (2016) da Universidade
Federal do Parana.

Com a produgcdo do mapa observou-se que as barreiras fisicas principais se
localizavam na BR-376, na Av. Marechal Floriano Peixoto e na Av. Comendador Franco,
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gue embora fossem uma importante infraestrutura do sistema de mobilidade da cidade,
acabavam gerando uma forte segregacéo entre os dois lados da via. Sobre as areas de
expansao, a regido sul da cidade é a que mais tende a crescer, por ainda nao ter ocupado
toda a regido com infraestruturas urbanas. Com relagdo ao adensamento populacional e
verticalizagdo, € visivel que a concentragdo ocorre nos eixos estruturais do sistema,
assim como previa o Plano de 1966. As vias que ligam a cidade com a Regiado
Metropolitana provavelmente sdo as que mais recebem fluxo de pessoas, pois além de
serem continuagdes dos eixos estruturais, elas também sao as que tem em sua extensao
terminais de grande demanda. Algumas regides de habitag&o de interesse social, mesmo
que paregam proximas de equipamentos de mobilidade, sdo completamente isoladas,
dificultando o acesso desses moradores para o resto da cidade.

Percebe-se também pelo mapa que a maioria das subcentralidades sao
localizadas proximas a terminais de transporte. Como comentado anterior nesse trabalho
(Capitulo 2.2), pode-se dizer, claramente, que as subcentralidades foram se
desenvolvendo ao longo dessas infraestruturas de mobilidade, porém nem sempre de
forma adequada e bem orientada, ressaltando a importancia do projeto urbano nessas
situacoes, de adaptacdo da malha urbana consolidada com o desenvolvimento social e
econdmico de cada regional/bairro.

As areas escolhidas para intervencdo sdo associadas a diferentes centralidades
na cidade. Todas tém em comum o fato de estarem conectadas a algum equipamento de
transporte e estarem situadas em regides em que a sua potencialidade nao foi explorada

ao maximo ainda.
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4. ANALISE DE CORRELATOS

Este capitulo tem por objetivo identificar exemplos significativos que se relacionem
a tematica desta pesquisa e que, portanto, considerem os elementos integrantes do
sistema de mobilidade como um articulador de projetos urbanos.

Nesse sentido, foram selecionados trés casos correlatos, sendo um nacional e dois
internacionais.

A analise destes casos considerou a caracterizagao da problematica, que motivou
o desenvolvimento da proposta, a contextualizagado urbana da area de intervencéao e as
diretrizes estratégicas que orientaram o desenvolvimento do projeto.

A seguir sdo apresentados a metodologia que conduziu a leitura dos correlatos e
as respectivas analises de cada caso.

4.1 METODOLOGIA DE ANALISE

Para analise de cada correlato selecionado para esta pesquisa, considerou-se,
além do contexto urbano especifico de cada um, correspondente a realidades
socioeconOmicas e espaciais distintas, a escala de cada projeto e a sua relagdo com o
sistema de mobilidade de cada cidade e regido.

Essa pesquisa tem como objetivo explorar uma escala especifica de intervengao
urbana, situada entre o planejamento e o desenho urbano, experimentando a estruturas
de transporte urbano como articulador dessas distintas escalas, através de um projeto
urbano. Por isso optou-se pela analise de projetos especificos que continham essa
concepgao como um dos pontos de partida.

Outra questdo levada em consideracdo foi a sustentabilidade. Mais
especificamente, cada estudo de caso solucionou espagos de area degradada, ou que
nao condiziam mais com o contexto inserido, isso tanto sob a perspectiva da
sustentabilidade ambiental quanto social (ambiental no sentido de melhoramento das

areas prejudiciais ao meio ambiente, e social no sentido como um desenvolvimento
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positivo para a acessibilidade de espacos e equipamentos publicos pela populacdo em
geral).

Além disso, por cada contexto possuir uma condicionante/problema diferente,
cada projeto apresentou uma solugao distinta e criativa, enriquecendo assim o repertério

de solugdes urbanisticas relacionadas ao instrumento de transporte coletivo.

4.2 ESTACAO DE ALTA VELOCIDADE SAGRERA, BARCELONA

4.2.1 Contexto urbano

Com o objetivo de obter uma visdo mais universal sobre os projetos que estéo
sendo produzidos e construidos relacionando o tema de Projeto Urbano e Mobilidade, foi
escolhido para analise o Projeto La Sagrera, situado em Barcelona, Espanha.

Barcelona esta conectada com o centro da Peninsula, através do transporte de
alta velocidade, desde 2008. A conexao Madri, Barcelona e a fronteira francesa foi
completada em 3 de janeiro de 2013, a primeira etapa do projeto Corredor Mediterréaneo.
Nesse projeto, Barcelona sera o articulador principal entre os Corredores Central e
Mediterraneo (tanto para passageiros quanto para mercadorias) (BARCELONA, 2017).

Este projeto permitira que Barcelona se transforme na capital de uma macrorregiao
que conectara varias cidades da Peninsula Ibérica, podendo se tornar um grande
potencial de poder econdmico, territorial e social na Europa. Nesse contexto, La Sagrera
sera um ponto de referéncia por ela ser a porta de entrada para a cidade, e estar melhor
articulada e conectada, futuramente, com o novo projeto urbano, ja que hoje o bairro se
encontra completamente desconexo (BARCELONA, 2017).

A estacdo de trem de alta velocidade de Sagrera esta sendo prevista nos limites a
leste da cidade, em uma regido caraterizada pela existéncia de zonas industriais e
obsoletas e grandes porgdes de terra destinadas a infraestruturas (energia, saneamento
e mobilidade). Portanto, o projeto envolve além da construgédo da estacao e estrutura de
alta velocidade, a reformulagdo de um ambito territorial no entorno (BARCELONA, 2017).
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O projeto abrange um territério de 160 hectares de superficie, onde somente com
o parque linear sdo 40 hectares. Sendo assim um projeto de revitalizagdo que vai muito

mais além da escala do desenho urbano, mas atinge também um entorno muito maior
(BARCELONA, 2017).

FIGURA 14 — CONTEXTUALIZAGAO DO PROJETO DE LA SAGRERA NO AMBITO DE MOBILIDADE
DE BARCELONA.
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FONTE: BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (2017).
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FIGURA 15 — CONTEXTUALIZAGAO DO PROJETO DE LA SAGRERA NO AMBITO URBANO DE
BARCELONA.

EL PROJECTE URBA NOVES CONNEXIONS URBANES « EL PROYEC

FONTE: BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (2017).

A estacgao é integrante de uma operagédo urbana denominada Sant Andreu — La
Sagrera, que é um conjunto de intervengdes que foram e estdo sendo realizadas nos
ultimos anos na cidade. A operagdo tem como um dos seus principios um projeto
ferroviario, mas a sua influéncia vai muito mais além dos limites do sistema de mobilidade,
pois & também um projeto de transformag&o urbana de todo o entorno dele. O projeto
abrange 38 hectares, um dos mais grandes da Europa, de uma area ocupada por
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superficie ferroviaria, prevendo a integracdo de distritos, atualmente segregados
espacialmente pelos trilhos, e incorporando areas para transformacao territorial,
somando, portanto, 164 hectares no ambito integral do projeto urbano (BARCELONA,
2017).

V&o ser construidos no total 1,7 milhdes de metros quadrados, onde alguns
setores ja foram executados (em parte), faltando 1,25 milhdes de metros quadrados.
812.000 m? serdo destinados a areas residenciais, atraindo 24.000 novos moradores,
55.500 m? serdo destinados a hotelaria, e 380.000 m? a escritorios e comeércio
(BARCELONA, 2017).

4.2.2 A questao problema como condicionante do projeto

A operacéo Sant Andreu — La Sagrera tem como um dos conjuntos de intervengdes
a remodelagao da frente maritima da cidade, com a proposi¢cdo da Vila Olimpica, na
ocasido dos Jogos Olimpicos de 1992, o prolongamento da principal avenida da cidade
(Av. Diagonal), a institucionalizagdo do novo centro da cidade, na Praca Glories e a
remodelagdo do antigo bairro industrial Poblenou, por meio do Plano 22@. Essas
intervengdes tém por objetivo estender a centralidade da cidade a diregao nordeste, uma
area de zonas industriais obsoletas. Nesse sentido, a construgdo da linha de alta
velocidade e da nova estagédo Sagrera sdo instrumentos de impulso para a renovagéao e
recuperacao dessas antigas areas industriais (BARCELONA, 2017).

O entorno mais préximo do que sera a futura estacéo central de Barcelona prevé
um novo modelo de crescimento econémico, com novas zonas de areas verdes,
urbanizagcdo de novas ruas e ciclovias, € mais equipamentos de moradia, comeércio,
hotelaria e escritorio, para que os usuarios possam viver e trabalhar com boa qualidade
de vida (BARCELONA, 2017).
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FIGURA 16 — CONTEXTUALIZAGCAO DO PROJETO DE LA SAGRERA E SUAS CONDICIONANTES

-

AEROPORT

e

- -

L"HOSPITALET-FIRA

DISTRICTE 22@®

RIU BESOS

FONTE: BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (2017).
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FIGURA 17 — PROJETO URBANO E PAISAGISTICO DE LA SAGRERA.
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FONTE: BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (2017).

4.2.3 A resposta projetual

O projeto foi desenvolvido e sera executado pela empresa publica “Barcelona
Sagrera Alta Velocitat’, que tem como objetivo coordenar e remodelar o sistema urbano
de mobilidade ferroviaria e de transporte publico. O projeto abrange a regional em que
esta inserida a estacdo, além da regido de Sant Andreu e Sant Marti. Além disso, o
projeto prevé a conexao da Estagao de La Sagrera, o Tridangulo Ferroviario, e a Estacéo
de Sant Andreu Comtal, sendo esse um dos partidos principais. Ao dialogar a escala
urbana local com as estagdes de mobilidade, o projeto também conecta com toda a
cidade e muito mais além dela (ja que a abrangéncia dos veiculos de transito rapido
alcangam grande parte da Peninsula Ibérica), tornando-se assim um polo urbanistico de
mobilidade e de atrag&o. A intengdo do projeto urbano, através do parque central linear
de superficie, € “costurar” todas as infraestruturas de transporte com os bairros que cada
um abrange, além de um projeto de conex&o subterranea para pedestres e passageiros.
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FIGURA 18 — PROPOSTA DO PARQUE LINEAR PROPOSTO NO PROJETO DE RENOVAGAO
URBANA SANT ANDREU — LA SAGRERA
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e

Sobre a abrangéncia e influéncia prevista em da escala territorial, o projeto quer
ser um referente geografico e cultural desde a costa maritima até a cordilheira dos
Pirineus, ao norte da cidade de Barcelona. Para executar essa meta, sera desenhada
uma diagonal/ parque que unira toda a area verde da regido metropolitana com o centro
da cidade. Na escala local, o projeto gerara um polo de atragdo que complementara os

centros urbanos com o seu entorno, hoje desconexo (BARCELONA, 2017).
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A sustentabilidade social do parque sera garantida com a priorizagao da uni&o dos
bairros desconexos, através de caminhos transversais, a instalagcao de instrumentos de
uso coletivo (como areas de lazer infantil, fontes, espagos para eventos e encontros
populares) e a participagdo de toda a vizinhanga na gestdo do projeto (BARCELONA,
2017).

Como a abrangéncia do projeto € muito grande, foi utilizado para o seu
desenvolvimento a ferramenta “Plano Geral de Modificagdo Metropolitana de Sant
Andreu - la Sagrera”, um projeto de escala metropolitana, que foi aprovada em 19 de

maio de 2004 pela subcomissao de urbanismo de Barcelona.

Entre os principais objetivos do Plano esta a melhoria das conexdes da regiao
metropolitana de Barcelona e a intervencdo urbanistica ao redor do corredor de
infraestrutura de mobilidade de alta velocidade; a criacdo da estacdo intermodal de la
Sagrera, induzindo a uma nova centralidade urbana (ja que a edificagao estara associada
a estacdo de passageiros, escritérios, comércios e hotéis); renovagdo das vias para
melhor integragdo dos bairros e solugdo do impacto ambiental gerado pela rede
ferroviaria a céu aberto; criacdo de um corredor verde desde a parte extrema oeste do
projeto (onde se localiza o Nudo de la Trinidad até a rua Espronceda) interligando os
espacos verdes existentes com os novos; e a constru¢cao de habitacdes, equipamentos,
escritérios, comércios e hotéis, que devem permitir uma maior coesao social e mais
oportunidades para os cidadaos.

O projeto deste parque linear pode ser dividido na sua area superficial entre a zona
de lazer e a zona de trabalho. Essa diferenciacéo é resultado da separacdo, em um lado,
de ruas pedestralizadas, areas verdes, pracgas, canteiros e, no outro lado de edificacbes
comerciais e residenciais. Mas pode-se dizer que o grande ator do projeto € o parque,
que costura as principais infraestruturas urbanisticas da area e dilui a antiga barreira
urbana da regiao central de Barcelona. Um resumo da distribuicdo do uso do solo pode
ser visto na FIGURA 19:
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FIGURA 19 — RESUMO DA DISTRIBUIGAO DO USO DO SOLO.

RESUMEN DE USOS DEL SUELO
TERCIARIO COMERCIAL ZONA VERDE  EQUIPAMIENTOS

FONTE: BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (2017).

TABELA 2 - INFORMAGCOES GERAIS DE USO DO SOLO, AREA CONSTRUIDA E HABITAGOES.

Solo total modificado 1.638.134 m?
Solo destinado a areas verdes 489.212 m?

Solo destinado a equipamentos | 209.812 m?

Solo destinado ao lazer 437.558 m?

Total de area construida 1.657.416 m?
area construida executada 462.614 m?

area construida pendente 1.194.802 m?
Tota de habitagbes 12.887 habitagdes
habitacdes executadas 2.589 habitagdes
habitagcdes pendentes 10.289 habitag¢des

FONTE: BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (2017).

As linhas férreas que existem hoje, que sdo como uma barreira na area superficial,
serao substituidas pelo parque linear, e todo toda a infraestrutura sera levada ao nivel do
subsolo, mas ainda mantendo as suas respectivas estagcdes. Para o acesso da parte

subterrédnea de La Sagrera, existirdo as entradas de cada uma das estagdes, que sera o
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ponto de acesso a todos os niveis do projeto, interligando diretamente a superficie, o
subsolo 1 e subsolo 2, e conectando todos os modais de transporte. No subsolo existirdo
diversas redes de infraestrutura de transporte e de servico que alimentardo e
complementarao as atividades da superficie (FIGURA 20).

FIGURA 20 - PROJETO DE LA SAGRERA EM “CAMADAS” DE EDIFICACAO, PARQUE LINEAR E
SUBSOLO.
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A estacéo e o paradigma de integracéo da cidade e infraestrutura, superficie e
subsolo. E o ponto de intercAmbio dos sistemas onde a cidade experimenta de
maneira mais agucada a sua qualidade de sobreposicdo de camadas.
(BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT, 2015)

O projeto de la Sagrera € um 6timo exemplo de revitalizagdo urbana através de
um instrumento de transporte, que, nesse caso, envolve ndo somente a cidade de
Barcelona e sua regido metropolitana mas também vai muito mais além das fronteiras da
Espanha, devido a estacdo de transporte suportar o veiculo de alta velocidade
subterranea. E uma referéncia de projeto urbano também por possuir toda uma area
superficial ao sistema de transporte, que sera “costurada” conectando os principais

instrumetnos publicos e as estagdes.
4.2 CORREDOR CULTURAL DE CHAPULTEPEC, CIDADE DO MEXICO, MEXICO

4.2.1 Contexto urbano

O projeto do Corredor Cultural de Chapultepec foi desenvolvido pelos escritérios
Fr-ee, coordenado pelo arquiteto e urbanista Fernando Romero, FRENTE arquitetura e
RVDG arquitectura + urbanismo. O inicio das construgbes do Corredor Cultural esta
previsto para ocorrer em 2017 e sera desenvolvido em uma das avenidas mais antigas
da Cidade do México, a Avenida Chapultepec. O projeto estara conectando o Parque
Chapultepec até a Gloriesta de los Insurgentes, uma rotatoria ao lado extremo leste da
avenida, com uma extensdo de 1,3 km, e com a previsdo de novas vias exclusivas para
Onibus e carros. Estas vias serdo mais limitadas, diminuindo o seu fluxo de automoveis,
para que uma abertura maior e mais agradavel para os pedestres seja criada. A via
principal apresentara no final uma largura total de aproximadamente 57 metros
(ARCHDAILY, 2015).
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FIGURA 21 - CONTEXTO DA OBRA DO CORREDOR CULTURAL DE CHAPULTEPEC.
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A Avenida Chapultepec pode ser considerada um icone para a Cidade do México,
pois ela foi cenario de diversos acontecimentos historicos importantes. Essa avenida foi
construida em 1532, com a fungao de delimitar os bairros indigenas de San Juan e San
Pablo, junto a um canal que trazia agua para a regiao. Durante o século XVIII, o canal foi
desativado e as estruturas foram abandonadas. Em 1847, as tropas americanas
invadiram a capital e a Avenida Chapultepec foi o cenario principal dessa batalha, que
mais tarde resultou na derrota do exército mexicano. Nessa avenida inaugurou-se a
utilizagéo da rede elétrica no pais em 1900, e também foi a primeira avenida onde se

implantou uma linha de metrd subterranea (DESIGN BOOM, 2015).
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FIGURA 22 - PROPOSTA DO CORREDOR CULTURAL DE CHAPULTEPEC.

FONTE: ARCHDAILY (2015).

4.2.2 Questao problema como condicionante do projeto

Por ser uma avenida localizada em um setor histérico da cidade, ha diversos
marcos nas proximidades que, com o passar do tempo, foram negligenciados devido ao
acelerado crescimento urbano e a falta de um planejamento adequado para a
manutencgao desse patriménio histérico. Exemplo desse fato é a presenca da fonte mais
antiga da cidade, junto dos 22 arcos do aqueduto que foram mantidos, localizados ao
lado da estacdo de metr6, mas que se encontram em situacdo de abandono e deterioro.
Além disso, essa regiao da cidade é extremamente densa, com edificios de alto gabarito,
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situados em uma malha urbana que nao promove conexao fisica adequada entre essas
edificagdes, gerando barreiras fisicas com pistas perigosas para pedestres e ciclistas.
Essas barreiras comprometem a conexao do bairro histérico com a cidade, impedindo a
acessibilidade da populagédo para com os monumentos historicos de forma facil e pratica
(DESIGN BOOM, 2015).

FIGURA 23 — INSERGAO DOS AQUEDUTOS NA PROPOSTA.

FONTE: ARCHDAILY (2015).

4.2.3 Resposta projetual

O Corredor Cultural Chapultepec apresenta como conceito comportar-se como um
ponto de encontro ao invés de uma barreira fisica, revitalizando o bairro e recuperando a
histéria da Cidade do México. O projeto sera concebido por meio de mecanismos
facilitadores de mobilidade ativa, que ligardo ambos os lados do bairro. Entre estes
mecanismos estdo inclusos a construcdo de passarelas elevadas se conectardo a
pragas, canteiros, galerias, exposi¢cdes (ou seja, espagos de permanéncia e de lazer que
serviriam como espagos de uso comum para a populagéo e gerador de fluxo), além da
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construcdo de uma grande passarela na parte central da via, que se estendera por toda
a avenida e conectara todos os blocos de atividades culturais que serao desenvolvidos
na extensdo do parque linear (ARCHDAILY, 2015).

A Avenida também estara conectando o Novo CETRAM?, a estacdo de metrd
Sevilla, e a estagdo de metrd Insurgentes, que séo estagdes de alto fluxo de pessoas e
de grande importancia como instrumento de apoio para o acesso a area central da cidade.
Essas estagdes s&do uma das mais antigas da regido pois a linha de metrd que conecta
elas foi a primeira linha de metré da cidade (1969), mostrando o quanto esse trecho
sempre foi de grande relevancia para a metropole, e como ela teve a preocupacgéo de
tornar essa regido mais acessivel para com a populagdo, sejam eles moradores ou
trabalhadores (ARCHDAILY, 2015).

FIGURA 24 —-CONEXAO ENTRE AS ESTACOES DE TRANSPORTE E FLUXO DE PEDESTRES NA
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* Centro de Transferencia Modal — terminal multimodal de mobilidade, e antiga esta¢do central de metr6 de
Chapultepec, que fara a ligagcdo do projeto do Corredor Cultural de Chapultepec com a Cidade do México e regido
metropolitana.
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FONTE: ARCHDAILY (2015).
O elemento agua foi de extrema importancia na concepgéao deste projeto, pois a
partir do seu conceito de fluidez foram definidas as formas geométricas que estruturam a
intervengao, principalmente da passarela elevada no fluxo central da avenida (DESIGN
BOOM, 2015). Por meio dessa forma mais organica e menos rigida acredita-se que as
barreiras fisicas e visuais da regiao se dissolvam, criando um espago mais fluido e

continuo.

FIGURA 25 — PROPOSTA DE DIVISAO DE PISTAS DE MODAIS.
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FONTE: DESIGNBOOM (2015).
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O projeto também busca conciliar o valor histérico agregado a regido e a
necessidade de modernizacio desta por meio da inversao dos valores de area destinada
aos carros e pedestres. Se antes a avenida era majoritariamente dominada por veiculos
automotores, com a nova proposta, a area de pedestres foi priorizada como forma de
criar espacos com desenhos que valorizem os monumentos historicos presentes na
avenida. A proposta incentiva principalmente a utilizagdo de modais alternativos de
transporte ao longo do projeto, tais como o 6nibus, a bicicleta, skate, metrd e até mesmo
o caminhar a pé, o modal mais priorizado (ARCHDAILY, 2015).

O “calcadao” se estende por toda a avenida, em sua parte central. Assim, outros
modais, como bicicletas, skates, cadeiras de rodas e carrinhos também terdo um espaco
préprio destinado a sua circulagao (DESIGN BOOM, 2015).

Como medidas de qualificagdo ambiental, foram propostas a insercao de
vegetacdo nativa da regido, trazendo para a cidade alguns exemplos de como a area era
antes dela se tornar uma area urbanizada. A vegetagdo tem também o objetivo de
propiciar espagos aconchegantes para os usuarios, e diminuir a temperatura do efeito da
ilha de calor formada no centro da cidade. Para a manutencéo de toda a vegetagéo ao
longo desta area, ser&o utilizadas aguas pluviais recicladas (ARCHDAILY, 2015).

A ideia € que o Bosque de Chapultepec se estenda para toda a avenida e a cidade,
dando a impressdo de continuidade dessa area para toda a extensdo do projeto do
Corredor Cultural até a rotatoria dos Insurgentes.
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FIGURA 26 — ESQUEMA DO PARTIDO DE EXTENSAO DO PULMAO VERDE (BOSQUE DE
CHAPULTEPEC) PARA A AVENIDA.

EXTENDER EL PULMON VERDE DE LA CIUDAD
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FONTE: ARCHDAILY (2015).

A Avenida sera dividida em diferentes setores de acordo com os programas de
cada bloco, para que cada tipo de atividade cultural tenha uma unidade Unica e com cores
simbdlicas diferentes. O projeto inteiro também foi concebido de forma que atividades
pudessem ser desenvolvidas tanto no nivel térreo quando em nivel superior através de
mezaninos, respectivos de cada bloco. Todos 0s mezaninos ainda sim estariam
conectados fisicamente através da grande passarela que percorre toda a extensdo da
avenida (FIGURA 27).
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FIGURA 27 -DISTRIBUIGAO DOS PROGRAMAS CULTURAIS NO CORREDOR DA AVENIDA
CHAPULTEPEC.
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FONTE: ARCHDAILY (2015).

O setor em vermelho sera destinado a atividades artisticas infantis, cursos para
adultos, espago de venda livre para artistas e uma galeria no nivel térreo, e no nivel do
mezanino sera proposto um mural de arte. O setor alaranjado tera em nivel térreo salas
de pratica para danca, e espacos para balé e aprendizado de instrumentos musicais no
mezanino.

O setor em rosa recebera oficinas de fotografia e exposigcbes permanentes no

andar inferior, e exposi¢cdes temporarias e intervengdes urbanas no andar superior. A
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zona em verde tera uma area destinada a leitura infantil e biblioteca digital no piso térreo
e uma livraria com cafeteria, com mais um espaco para palestras e discussdes no andar
superior. No setor azul claro funcionara uma area de conscientizagado do uso da agua,
com oficinas e exposi¢gdes no andar inferior, e mesas de jogos, exposi¢céo sobre a histéria
do aqueduto e jogos relacionados a agua no andar do mezanino.

O setor em roxo tera o tema de teatro e dramaturgia, abrigando oficinas e teatro
de boneco para criangas no térreo e uma arquibancada ao ar livre no segundo andar. A
zona em azul escuro sera dedicada ao cinema, funcionando nela as proprias salas de
cinema fechadas, projegdo de cinema a céu aberto, exposicdo dedicada ao cinema
mexicano e um mirante (ARCHDAILY, 2015).

FIGURA 28 -DETALHE DO BLOCO DE MUSICA E DANGA E SUA CONEXAO ENTRE O NiVEL
TERREO E O ANDAR SUPERIOR.
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FONTE: ARCHDAILY (2015).
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O projeto do Corredor Cultural de Chapultepec € um exemplo de estudo de caso
em que, como no projeto de La Sagrera, tem como um dos seus principios a conexao da
malha urbana com um instrumento de transporte coletivo publico. Nesse caso, por ser de
um contexto latino-americano, ele se aproxima um pouco mais da realidade brasileira. Ja
que em muitos aspectos, sejam eles histéricos, politicos, socioeconémicos ou
geograficos, os paises latino-americanos se desenvolveram de maneira relativamente
similar. Isso facilita na assimilacdo e contextualizagdo da obra como referéncia para o

desenvolvimento do Trabalho do Trabalho Final de Graduacéo.
4.4 PLANO URBANISTICO PARQUE DOM PEDRO I, SAO PAULO, BRASIL

4.4 1 Contexto urbano

Como correlato nacional foi escolhido o projeto Plano Urbanistico Parque D. Pedro
Il, proposto em 2011, situado na varzea do Rio Tamanduatei, um dos mais importantes
da cidade de S&o Paulo.

O Plano foi elaborado a partir de uma analise de caracteristicas geograficas,
evolucdo urbana, atributos fisicos e funcionais, processo de urbanizagcdo da cidade e
obras viarias incorporadas na regido ao longo da evolugéo historica. A pesquisa foi feita
previamente para o projeto de elaboragdo de um livro — “A leste do centro — Territérios
do urbanismo (2006)”, que foi o ponto de partida do plano.

A partir dos estudos que deram origem ao livro foi constatado que ha uma enorme
complexidade na forma como o Parque D. Pedro Il esta inserido no contexto urbano.
Nessa pesquisa ficou evidente o fato de o parque e o seu entorno foram impactados
diretamente pelo processo de urbanizagcdo da cidade e, a partir dos anos 50, pela
consolidagédo da Regido Metropolitana de S&o Paulo (UNA ARQUITETOS, 2010).

Por ser um projeto de grande porte, varios escritorios e instituigdes participaram
no seu planejamento, como UNA Arquitetos, H+F Arquitetos, Metrépole Arquitetos,
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano, FAUUSP — Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo de S&o Paulo (com coordenacgao geral de Regina Meyer Grostein) e FUPAM
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— Fundacéo para Pesquisa Ambiental (com coordenagao administrativa de José Borelli)
(ARCHDAILY, 2011).

A localizagdo desse projeto no tecido urbano de Sdo Paulo é relevante, pois faz
parte do centro historico da cidade, ou seja, um espago publico simbdlico para os
moradores, com diversos edificios histéricos importantes que fizeram parte da histéria de
Séao Paulo. Por causa disso, o Plano tem como papel ser um importante conector entre o

centro da cidade (colina histérica) e a zona leste da cidade.

FIGURA 29 —-LOCALIZAGAO DA AREA DE INTERVENCAO NA MANCHA URBANA DA METROPOLE
DE SAO PAULO.

FONTE: UNA ARQUITETOS (2017).
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A regido por onde passa o rio Tamaduatei tem a sua importancia histérica devido
a sua funcdo, que foi exercida durante muito tempo, de transporte de cargas que
conectavam diretamente o centro da cidade com o litoral do estado. Essa atividade
acabou caracterizando a area como um ponto de intensa atividade comercial e espago
de passagem de mercadorias e pessoas. Com a necessidade de retificagdo do rio,
ocorreu um aumento da vazdo das aguas, favorecendo enchentes nos pontos de
estrangulamento (MOUSSA, 2005).

Se antes essa regido era um importante polo econémico e comercial, ndo somente
para a cidade de Sdo Paulo mas também para toda a regido metropolitana, hoje o papel
do Rio Tamanduatei se encontra em segundo plano, visto sempre como entrave ao

desenvolvimento e barreira geografica a ser superada (MOUSSA, 2005)

FIGURA 30 —ANALISE HISTORICA DA VARZEA DO RIO TAMANDUATEI.

1890 1958 2008

FONTE: UNA ARQUITETOS (2017).
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4.4.2 A questao problema como condicionante do projeto

Para a elaborag¢ao do Plano Urbanistico do Parque D. Pedro Il foi necessario um
estudo prévio e mais aprofundado. A partir dessa pesquisa foi previsto que o Plano
abrangeria caracteristicas geograficas, de evolug&o urbana, atributos fisicos e funcionais,
e o processo de urbanizagao da cidade, por meio da analise, em particular de diversas
obras historicas, tanto viarias quanto prediais.

Nesse contexto urbano, ha uma série de infraestruturas viarias que conformam a
regido, como por exemplo a ligagao viaria norte/sul, a Avenida do Estado, de carater
metropolitano, e a ligagéo leste/oeste da cidade. Anteriormente a implantacdo desses
elementos, existia um parque no local, que permitia uma boa qualidade de vida para os
usuarios da regidao (UNA ARQUITETETOS, 2010). Porém, na década de 1970, houve
uma grande alteragado no desenho da regido, transformando o parque em um né viario,

que levou a precarizagao das qualidades urbanas existentes.
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FIGURA 31 — SITUAGAO ATUAL DO AREA DE INTERVENGAO.

FONTE: ARCHDAILY (2011).
Outro “n¢” também levado em consideragéo, foi o “nd” relacionado ao transporte

publico. Isso porque ali se localizam diversos instrumentos fisicos que apoiam o sistema
de mobilidade da cidade como o sistema viario, o Expresso Tiradentes, o Terminal D.
Pedro e a estagao D. Pedro da Linha 2 do Metr6. O Terminal localizado na denominada
Avenida do Exterior, junto a Avenida do Estado, € considerado o mais movimentado da
cidade com uma taxa de usuarios diarios da ordem de 200 mil pessoas. Desde a
inauguragao do Expresso Tiradentes (2007), o Terminal D. Pedro Il ganhou novas
funcdes, pois sua relagao direta com o Terminal Mercado, ponto inicial do Expresso
Tiradentes, Ihe confere hoje um grau de complexidade ainda maior. A ma localizagao
deste terminal, criado em 1966 e ampliado de forma proviséria com demoli¢gao prevista
para dez anos apos o término das obras em 1994, € um dos maiores problemas do atual
cenario urbano do Parque D. Pedro Il (UNA ARQUITETETOS, 2010).
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O reconhecimento da importancia do “nd” de transporte intermodal como um
elemento urbano essencial na qualificagdo das fungdes e dos espacgos urbanos
da area ganhou forga. A estacéo intermodal devera assumir o papel catalisador
das trsnformagdes almejadas para todo o Parque e para os equipamentos ali
situados. A multifuncionalidade sera o principio basico do futuro projeto. A
concentracao de infraestrutura de transporte com fungdes urbanas é uma pratica
contemporanea bem sucedida na medida em que oferece aos usuarios suporte
para seus deslocamentos diarios, dentro de um ambiente adequado de conforto
e seguranca. (UNA ARQUITETOS, 2010)
Além desta questéo, a regido se encontra em espacgos historicamente alagaveis
da varzea do rio Tamanduatei, onde o Parque Dom Pedro e seu entorno estao sujeitos a
inundacgdes frequentes, apresentando constante risco de alagamento, 0 que ocasiona
sérios problemas de transito e seguranga para os moradores locais e para os usuarios,

tanto de transporte coletivo como de transporte individual.

4.4.3 A resposta projetual

Por ser um ponto de multiplos encontros de infraestruturas urbanas de mobilidade,
vias estruturais importantes e estagdes e terminais de grande porte, pode-se dizer que o
Plano Urbanistico Parque D. Pedro Il tem como premissa irradiar uma requalificagcdo
urbana através dessas infraestruturas para os bairros do entorno. O Plano prevé trés
grandes eixos de intervengéo: o sistema viario, o transporte publico e a lagoa de retencgéo.

Grandes mudancgas foram previstas no sistema viario da regido do projeto, que se
estende desde a Avenida do Estado, que sera rebaixada, até o final do parque préximo
a estacao de metrd. Ao rebaixar a via, diversas proposigdes emergiriam, pois qualquer
modificagdo no seu tracado implicaria em revisdes do préprio plano por impactar nao
somente a regido do parque como também toda a regido metropolitana da cidade, tendo
em vista que essa via € um importante conector entre o centro e outras regides
metropolitanas. Quatro viadutos que cruzam o parque serdo demolidos e novas
travessias de pedestres serdo construidas, possibilitando assim uma maior

permeabilidade fisica e visual do parque e melhoria na acessibilidade local.
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FIGURA 32 — SITUACAO DA AREA APOS A INTERVENGAO.

FONTE: ARCHDAILY (2011).

Com as mudancas propostas a partir do sistema viario, foi possivel a reordenacao
de trés sistemas de transporte publico existentes no parque. Assim, foi proposto, no novo
Plano, uma estagao intermodal junto a Estacdo Parque Dom Pedro do metrd, que articula
as demandas e as trocas de linhas e sistemas do usuario da regido central. Em torno da
nova estagao esta previsto também uma praga arborizada, tornando o espagco mais

convidativo aos pedestres e oferecendo mais conforto para todos os usuarios.
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FIGURA 33 — IMPLANTAGAO DO PROJETO.
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FONTE: ARCHDAILY (2011).

ELABORAGCAO: AUTORA (2017).
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Em relagdo a questdo das constantes inundagdes, foram previstas no Plano
Urbanistico a integracdo da infraestrutura do parque com as demais intervengdes
propostas, potencializando o carater urbano e paisagistico das obras hidraulicas. O
escritorio propde a construgdo de um sistema de lagoas de retencéo (reservatorio de
superficie) associadas a reconfiguragéo paisagistica dos espagos do parque. O sistema
de retencdo devera controlar a rede de drenagem local do entorno, possibilitando o
controle da vazéo através de um volume variavel de amortecimento que possibilite o
escoamento das aguas de forma mais lenta até o canal do Tamanduatei (UNA
ARQUITETETOS, 2010). Além disso, o sistema de lagoa de retencao filtra a agua
naturalmente através de alagados construidos (wetlands), e propicia um grande espaco
publico de lazer para os moradores da regido (ARCHDAILY, 2011).

FIGURA 34 — ESQUEMA DO PROJETO DE RETENGAO.
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FONTE: UNA ARQUITETOS (2011).
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FIGURA 35 - FOTOMONTAGEM DO PARQUE D. PEDRO Il

FONTE: ARCHDAILY (2011).

Além disso, o parque também prevé duas grandes intervengdes mais especificas
no setor “Arco Norte” e no setor “Arco Oeste”. Onde o “Arco Norte” é caracterizado pelo
forte valor histérico devido a presenca de importantes edificios que fazem parte da
histéria da cidade, como o Mercado Municipal (1933), o Palacio das Industrias (1920) e
a Casa das Retortas (1898). Atualmente, essa area apresenta o isolamento completo
desses edificios, que nao se articulam como um conjunto, apesar de sua proximidade
fisica. Observa-se claramente que a cidade se desenvolveu no entorno desses edificios,
fazendo com que eles se isolassem e fossem ignorados completamente pelo entorno

urbano que crescia e se expandia (ARCHDAILY, 2011).
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Para reintegrar essa area ao tecido urbano, propés-se intervengdes viarias e de
transporte coletivo, junto do Parque D. Pedro Il, de forma a conectar novamente nao
somente os edificios entre si, mas também a regido com a cidade como um todo.

Faz parte desse conjunto de propostas, a criagdo de uma praga ao lado do
Mercado Municipal e dois novos edificios (SESC — Servigo Social do Comércio, e SENAC
— Servico Nacional de Aprendizagem Comercial), que teriam como objetivo oferecer

cursos profissionalizantes, atividades de lazer, esportes e cultura para a populagao.

FIGURA 36 — PROJETO ARCO NORTE.

FONTE: UNA ARQUITETOS (2011).
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FIGURA 37 — ESTUDO DE INSERGAO DA PRAGA PROXIMA AO MERCADO MUNICIPAL.

FONTE: ARCHDAILY (2011).

O “Arco Oeste” € uma area também de extrema importancia para a cidade por
concentrar um conjunto de nove quadras que geram uma grande circulagao de pessoas.
Entre as ruas que passam por essa regidao constam a Rua 25 de Mar¢o, a Ladeira General
Carneiro e a Avenida Rangel Pestana. No entanto, essa area € subutilizada atualmente,
resultando na presenca de vazios urbanos e o abandono de diversos edificios. Para
reverter esse cenario foi previsto o desenvolvimento de diversas estratégias de
transformacdo urbana, como acdes publicas de aplicagdo imediata, acodes

complementares de curto e médio prazo, e agdes de iniciativas privadas.
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FIGURA 38 — INTERVENGCAO NO INTERIOR DAS QUADRAS DO “ARCO OESTE”.

FONTE: UNA ARQUITETOS (2011).
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A proposta para a area do “Arco Oeste” teve como premissa geral recuperar o

patrimdénio paisagistico e arquitetdnico presente no setor, associando-o as atividades

comerciais e ao forte adensamento habitacional pretendido. Outra premissa que guiou o

projeto foi a necessidade de articulagéo dos espacgos publicos existentes com os espagos

publicos propostos no plano, através de novas conexdes de pedestres. Todo o conjunto

proposto também pretende conciliar a vitalidade diurna existente na area com novos

programas relacionados a habitacdo de forma que seja possivel produzir um espago

urbano que esteja permanentemente ativo, onde os usuarios e transeuntes possam

usufruir de todos os atributos que a regiao oferece.
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FIGURA 39 — ESTUDO VOLUMETRICO DA INTERVENGAO NAS QUADRAS DO “ARCO OESTE”.

FONTE: UNA ARQUITETOS (2011).

Através da analise do Plano urbanistico Parque Dom Pedro Il foi possivel concluir
que a escala desse projeto é a que mais se assemelha com a escala do projeto que sera
produzido no préxima etapa, do Trabalho Final de Graduacéo. Além de que, por ser um
caso nacional, o projeto tem a sua contextualizagdo mais compativel com a realidade da
cidade de Curitiba. Embora S&do Paulo seja uma cidade muito mais extensa e populosa,
com complexidades muito diferentes, & possivel observar algumas caracteristicas em
comum, como a utilizagdo do instrumento de mobilidade como um dos partidos de
intervencdo na area, assim como a ideia de melhoramento da conectabilidade de

diversos edificios de uso publico e privado com a malha urbana.
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4.5 ANALISE SINTESE DOS CASOS CORRELATOS

Como conclusao geral das trés analises de correlato foi averiguado que projetos
de intervencdo urbana que tem como um dos seus pontos de partida o instrumento de
mobilidade tem uma abrangéncia que implica ndo somente no projeto urbano da escala
local, como também no planejamento da cidade e sua regido metropolitana.

Como contexto urbano, embora todos fossem adaptados a realidades particulares
de cada cidade, todos tinham a intengcdo de melhorar uma regido ou bairro em situagéo
degradada ou sub-aproveitada. Normalmente esses espagos se localizavam em areas
mais centrais da cidade onde o desenvolvimento ja era bem consolidado, mas que, em
todos os casos, ndo havia se expandido de forma adequada.

Na questdo de problematica, os casos de correlato tinham como um dos seus
problemas principais a barreira fisica, que ironicamente era o proprio
equipamento/instrumento de mobilidade (vias, estagdes, terminais de transporte).

A metodologia de projeto utilizada nos projetos era diferente, no sentido de que
como todos possuiam escalas diferentes de intervencgao, o que resultava em uma forma
de analise de cada realidade era distinta. A de La Sagrera, o projeto teve que ser dividido
em diversas etapas de execugao, devido ao seu tamanho extenso (a maior entre os trés,
com raio de abrangéncia em grande parte da peninsula Ibérica). No caso do Corredor
Cultural de Chapultepec a escala era de uma extensa avenida, e abrangia na escala local
somente as quadras que se alinhavam a avenida Chapultepec, embora o sistema de
mobilidade influenciasse toda a metropole as cidades do entorno. Ja no caso do Plano
urbanistico de Dom Pedro Il, embora também fosse dividido em etapas, ndo era tao
extensa, e a abrangéncia metropolitana se restringia a cidade de Sdo Paulo e regides
proximas.

Em suma, todos os projetos contribuiram de alguma forma para a revitalizagao de
centros urbanos consolidados através de uma infraestrutura de mobilidade. Onde essa
infraestrutura era sempre um ponto articulador entre a escala do projeto urbano e a escala
do planejamento. Nesses correlatos, a influéncia desses equipamentos se estendia para

além do entorno mais proximo, mas atingia diversas quadras, e as vezes até bairros.
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Assim, pode-se dizer que todos os projetos tinham como objetivo tornar a area de
intervencao um ponto de atracdo e conexao. As propostas tinham como um de seus
partidos a criacédo de diversos usos e atividades diferentes no solo, todos com a intengéo
de uso publico e compartiihado, o que acabava culminando na geragcdo de
subcentralidades.

Embora cada correlato possua uma caracteristica local e unica em relacdo a
adaptacdo com o entorno, todos possuem qualidades comuns, como a intencdo de
resolucao de barreiras fisicas e visuais, decorrentes de estruturas de mobilidade urbana;
a proposicao de criagdo de espacos publicos, por meio de parques e pragas; a
consideragao de programas relacionados ao uso do solo, visando diversidade de usos e
desenvolvimento de areas atrativas; e, principalmente, a facilitagdo da acessibilidade aos
meios de transporte coletivo.

Tendo em consideragao essas questdes, optou-se pelo desenvolvimento de uma
tipologia de projeto que se estruturasse com base nessas premissas e qualidades,
prevendo que essas caracteristicas seriam adaptadas para o contexto curitibano.
Portanto, a formulagdo das diretrizes projetuais, apresentadas no capitulo cinco,
considerou as experiéncias analisadas nos casos correlatos, de modo a definir

estratégias de intervengdo que seréo incorporadas no projeto.
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5. DIRETRIZES GERAIS

Neste capitulo apresenta-se as diretrizes gerais que devem orientar a estruturagao
do projeto, que sera desenvolvido como o Trabalho Final de Graduagéo, no curso de
Arquitetura e Urbanismo. O objetivo desse projeto € propor a revitalizagdo de uma area
urbana por meio de um equipamento do sistema de mobilidade, ou seja, terminais de

transporte ou estruturas viarias de grande fluxo de pessoas e automoveis.

5.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Para a elaboracdo do projeto serdo levadas em consideragdo algumas
caracteristicas observadas durante a elaboragdo do presente trabalho, desde algumas
tematicas importantes que foram levantadas no capitulo dois, a analise da realidade da
cidade de Curitiba, até a parte de estudo e pesquisa sobre diferentes meios de solucionar
a problematica de barreiras fisicas urbanas por meio do desenvolvimento e
aprimoramento de equipamentos urbanos. Portanto, o desenvolvimento do projeto tera
como objetivos especificos:

e Melhorar as conexdes e articulagdes viarias entre a cidade de Curitiba e a regiao
metropolitana por meio da revitalizagdo ou intervencdo em uma area urbana,
sendo esta relacionada a algum sistema de mobilidade, como intervengdes em
areas proximas a terminais de 6nibus, estruturas viarias arteriais, etc;

¢ Diluir as barreiras fisicas urbanas, que provavelmente, como em todos os estudos
de caso, sera parte do proprio sistema de mobilidade, podendo estas serem vias,
estacdes, terminais;

¢ Articular e conectar espacos através da criagdo de espagos de uso comum, como
areas verdes de lazer e permanéncia, espacos culturais, parques e pragas;

e Promover a intermodalidade, como forma de incentivar formas alternativas de
deslocamento, além do veiculo automotor individual,

e Reforcar o desenvolvimento de subcentralidades, por meio da descentralizagéo de

servigos e aumento da diversidade de uso do solo em diferentes regides;
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e Projetar a partir da ideia de que a sustentabilidade fisica e social devera ser uma

das prioridades no partido do projeto.

5.2 METODOLOGIA DE DESENVOLVIMENTO DE PROJETO

A metodologia utilizada para o desenvolvimento do projeto remete-se a
organizacgao e execugao de seis etapas para a completude do projeto. Essa metodologia
tem como objetivo a melhor sistematizagcéo e elaboragdo dos passos a serem seguidos
para a produgao do projeto e para melhor compreensao e analise dos produtos que seréo
desenvolvidos.

As etapas a serem desenvolvidas serdo organizadas em: escolha da area de
intervencdo, levantamento de dados, mapa sintese, plano massa, anteprojeto,
detalhamento.

A partir de uma leitura mais clara do mapa de potenciais areas de intervengcao
algumas premissas importantes serdo avaliadas para o desenvolvimento do projeto, que
se propde a ser um articulador de escalas urbanas por meio do sistema de mobilidade.
Essas premissas seriam:

e Area de abrangéncia, raio de influéncia do equipamento de transporte sobre a
regional que esta instalado;

e Potencialidade do projeto em reestruturar o tecido urbano;

e Hierarquia urbana, escala de subordinagao entre diferentes areas urbanas;

e Fluxo de pessoas que utilizam ou passam pelo equipamento de mobilidade;

e Presenca de espacos publicos de lazer e descanso;

e Conectividade com outras regionais de Curitiba e regido metropolitana, analisando
de que forma o equipamento esta se articulando com outros locais;

e Presencga de barreiras urbanas (tanto fisicas quanto visuais);

e Presenca de areas subutilizadas na regido, e porque elas estdo sendo
subutilizadas;
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e Analise de variantes de modais sendo utilizados na area e como elas se conectam,;

e Investigacdo de caracteristicas que conformem ou ndo uma potencial
subcentralidade.

e Entendimento de que o instrumento de mobilidade € um articulador entre a escala
do planejamento urbano e de desenho urbano, sendo este equipamento, o “né” de

encontro de ambas as escalas, um potencial,

A partir desses critérios sera possivel escolher uma possivel area de intervengao para
a projeto de desenho urbano que sera executado no proximo semestre.

Apos a escolha da area de intervengcdo, um levantamento mais detalhado sera
elaborado, principalmente com relagdo a equipamentos de mobilidade que abrangem a
regido, analise de problematicas, analise de potencialidades, delimitacdo da area de
intervengao, estrutura viaria, contagem de areas permeaveis, parcelamento do solo, uso
do solo, qualidade das cal¢adas, arborizagdo, manutengao de mobiliario urbano, fluxo de
pessoas e outros meios de transporte, raios de abrangéncia dos equipamentos da

regido/bairro, areas de protegdo ambiental, analise historica e zoneamento, etc.
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Apods o levantamento de dados vem a etapa do mapa sintese, que reunira todas
as informagdes, de modo que possa ser representada em planta. Essa etapa é importante
para a analise geral, pois através da analise de problematicas e potencialidades da area,
sera possivel direcionar condicionantes que guiardo o projeto.

Com a finalizagdo do mapa sintese (Capitulo 3.4) podera ser elaborado entédo o
plano massa, que sera as condicionantes aplicadas como base para as estratégias
projetuais de intervengdo, assim como para a idealizagdo de um conceito e partido
projetual. A partir de entdo sera desenvolvido o anteprojeto e detalhamento de algumas
vias e areas verdes de lazer (quando necessario).

A execucdo de todas as etapas, seguindo a ordem apresentada, tém a sua
relevancia, pois elas criardo uma narrativa projetual para que ele possa ser apresentado
de uma forma mais clara e didatica. Desse modo o projeto também podera ser
compreendido de forma que ele possa ser analisado junto de todo o seu processo de

desenvolvimento.
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6. CONSIDERAGOES FINAIS

Através do desenvolvimetno do presente trabalho foi possivel compreender muitas
dinamicas urbanisticas que vao muito mais além de um equipamento de mobilidade como
um terminal intermodal. A relag&o que existe entre os equipamentos fisicos de mobilidade
e as diferentes escalas urbanas € muito rica e tem muito a ser explorada.

O entendimento de que intervengdes urbanas que tem como um dos seus
principios a extensdo da escala do planejamento para o projeto urbano, através de
articuladores como as estagdes e terminais de diferentes modais, faz com que seja
possivel analisar o sistema de mobilidade e a cidade sob um outro aspecto. O aspecto
este da acessibilidade, em que, embora a populagao tenha o direito de usufruir de todos
0s equipamentos e infraestruturas que a cidade tem a oferecer nem sempre ela tem o
acesso a elas. Especialmente pelo fato de que muitos espagos da cidade ndo possuem
um desenho apropriado para isso.

Tendo em vista essas observagdes, considera-se que ha uma base tedrica
necessaria para desenvolver uma proposta de intervencdo urbana com foco no
equipamento de mobilidade. Entendendo que tal intervengdo sera ndo somente um
instrumento de qualificagdo do desenho urbano, mas também um instrumento de

qualificagdo do planejamento como um todo, que afetara grande parte da populagao.
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