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Resumo

A partir da elaboracao de procedimentos quantitativos e qualitativos para avaliacdo dos espacos urbanos
e, em particular daqueles projetados para o convivio comunitario, esta tese objetivou encontrar relagGes
entre a constituicdo desses espacos e a promocao da subjetividade comunitaria e da cidadania. Os
espagos comunitarios permitem o exercicio da condicao gregaria e da incompletude do ser humano atuar
em sua realidade, elaborar seu imaginario por meio das relacdes com seus semelhantes e, em um
momento conclusivo, alcangar novas posicdoes concretas a partir dos elementos simbolicos de suas
vivéncias atuais e passadas. A interacdo social promove elos fortes de integragao entre as pessoas, por
meio do reconhecimento de si proprio, nos outros, gerando consciéncia, agoes socialmente positivas e
reivindicacbes comunitarias. Para este estudo, foram visitadas seis cidades das cinco regides do pais
(Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Manaus, Natal e S3ao Paulo), avaliadas a partir de elementos
fundamentais que pudessem indicar mudancas: o espago comunitario, a gestdo urbana e os espacos de
circulacdo e transporte. Considerando estes dados foi possivel estabelecer expectativas condicionadas a
uma politizagdo das relagbes sociais, capaz de promover um desenvolvimento civilizatério com base na
sistematizagao da cultura presentes nas diferentes dimensdes urbanas de nossas cidades.

Palavras chaves: cidades, avaliacdo quantitativa e qualitativa, subjetividade, espagos publicos,
urbanismo, cidadania.

Abstract

This thesis aimed to find relations between the constitution of the urban spaces and the promotion of
subjectivity and community citizenship from the drafting of quantitative and qualitative procedures for the
assessment of these spaces and, in particular, those projected for the community living. The communal
spaces allow the exercise of the condition and the incompleteness of gregarious human being to act in
his reality, develop their imagination in the relations with its similar, and conclusively, reaching new
concrete positions at the symbolic elements of their current and past experiences. The social interaction
promotes people’s strong integration links, by means of the recognition of himself, in the others,
generates awareness, social positive actions and community demands. For this study, were visited six
cities in five regions of Brazil (Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Manaus, Natal and Sao Paulo), evaluated
per key elements that could indicate changes: the community space, urban management and circulation
spaces and transport. Considering these data it was possible to establish expectations conditioned to a
politicization of social relations, able to promote a civilization development based on the systematization
of culture in the different dimensions of the urban cities.

Key words: cities, quantitative and qualitative evaluation, subjectivity, public spaces, urbanism,
citizenship.

Resumen

Esta investigacion desarrolla procedimientos cuantitativos e cualitativo para evaluacion de los espacios
urbanos, y en particular los destinados a la vida comunitaria, con el objetivo de entendier las relaciones
entre la naturaleza de eses espacios y la promocion de la subjetividad comunitaria y la ciudadania. Los
espacios comunitarios permiten el ejercicio de la condicion gregaria y el caracter incompleto del ser
humano actuar en su realidad, desarrollar su imaginacion a través de las relaciones con sus pares, y en
un evento final, alcanzar nuevas posiciones especificas de los elementos simbdlicos de sus experiencias
actuales y pasadas. La interaccion social promueve fuertes lazos de integracion entre las personas, a
través del reconocimiento de uno mismo, en los otros, genera conciencia, acciones positivas sociales y
reivindicaciones comunitarias. Para este estudo fue visitada seis ciudades de las cinco regiones del pais
(Belo Horizonte, Brasilia, Curitiba, Manaus, Natal y S3o Paulo), y hecho analises en sus espacios
comunitarios, la gestion urbana y los espacios de circulacion y transportes. Com esas informaciones fue
posible estabelecer expectativas condiconadas a una politizacion de las relaciones sociales, capaces de
promover un desarollo de la civilizacion basada en la sistematizacion de la cultura presentes en las
diferentes dimenciones de nuestra ciudades.

Palabras Claves: ciudades, procedimientos cuantitativos e cualitativos, subjetividad, espacios publicos,
urbanismo, ciudadania.
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Introducao

A grande maioria das cidades brasileiras contemporaneas vive um
cotidiano onde se sobrepdem problemas de naturezas diversas, como a falta de
saneamento basico e habitacdo para todos, precariedade do transporte publico,
poluicdo ambiental, congestionamentos, segregacao socio espacial, auséncia de
espacos publicos comunitarios e um crescente clima de inseguranca e de violéncia, que
atinge principalmente as areas mais pobres.

As politicas publicas governamentais nacionais, que visam um
desenvolvimento urbano integrado, nao obedecem a determinacoes ldgicas e explicitas
no que se refere a localizacao de atividades, principalmente as mais importantes como
habitacao e trabalho. Na maioria das vezes, resultam em acgoes pulverizadas, feitas por
incorporadoras guiadas por interesses imobiliarios, que se desdobram nas acdes do
governo com a implantacao de obras vidrias e de sinalizacao (caracterizadas em vias
expressas, aumento de capacidade viaria, viadutos, passarelas de pedestres e
controladores de velocidade). Sao acdes dissociadas com os usos lindeiros que
privilegiam o espaco viario para o automdvel, o que inviabiliza a implantagao de
corredores de transporte publico, resultando em efeitos perversos para 0 meio
ambiente, a segurancga e a qualidade de vida humana.

A adocdo desse modelo de desenvolvimento econémico baseado
primordialmente na indUstria automobilistica teve inicio na década de 60, com a
consequente imposicao de uma cultura rodoviarista, colocando em segundo plano as
demais modalidades de transportes. Esse modelo promoveu um tipo de urbanizacao
gue viria a se constituir em um processo de crescimento vertiginoso e de implantacao
desorganizada das cidades e, o mais nefasto, trouxe no seu bojo a formacao de uma
cultura urbana voltada preferencialmente para o automavel. !

No que se refere as politicas setoriais de transportes nas Ultimas
décadas, constata-se a falta de consisténcias em agdes conjunturais, sem possibilidades
de continuidade ou integracdes modais. Essa auséncia de politicas publicas para o
desenvolvimento urbano integrado tem conseqiiéncias graves para a comunidade,

como revela as seguintes estatisticas: ?

'Born, Liane Nunes. Pigina da Internet pesquisada em 10/11/2007. www.ruaviva.org.br
% Pagina da Internet pesquisada em 15/10/2008. http://www.ipea.gov.br/pub/td/2003/td_0960.pdf
ANTP. Transito no Brasil Avancos e Desafios. Brasilia: ANTP, 2007.
Confederagdo Nacional dos Transportes. CNT, 2002
Affonso, Nazareno Stanislau. Mobilidade e Qualidade de Vida. http://www.ruaviva.org.br. Pdgina da internet visitada em 24/02/2012.




e Exclusdao social: 55 milhdes de brasileiros ndo tem acesso ao servico de
transporte publico, por nao conseguir arcar com o preco das tarifas, tendo
reduzida sua mobilidade e por conseqiiéncia estdo impossibilitados de
usufruir de outros servigos essenciais como salude e educacdo, e das
possibilidades de trabalho, lazer e participagao social.

¢ Acidentes: 40 mil mortes, 350 mil feridos, 120 mil deficientes fisicos a cada
ano. Comprometimento de 30% dos recursos do SUS a um custo de 5,3
bilhdes de reais por ano, sendo que 52% dos leitos hospitalares sao por
traumas cuja causa principal sdo os acidentes de transito.

¢ Congestionamentos: os congestionamentos do Rio de Janeiro e Sao Paulo, as
duas maiores cidades brasileiras, representam 506 milhdes de horas gastas
por ano pelos usuarios do transporte coletivo e 258 mil litros de combustivel
por ano, gastos além do que seria necessario.

e Poluicdo ambiental: o uso desse combustivel representa por ano uma
poluicdo de 123 mil toneladas de mondxido de carbono e 11 mil toneladas de
hidrocarbonetos jogados na atmosfera

e Ocupagdo das vias: os automodveis ocupam 60% das vias publicas e
transportam 20% dos passageiros, e os Onibus transportam 70% dos
passageiros e ocupam apenas 25% do espaco viario.

e Perda de competitividade das cidades: os desgastes com o trafego urbano
pode ocasionar aumento dos custos de investimentos, reducdo de
produtividade e a perda de eficiéncia.

A populacdo urbana do Brasil ja alcancgou os 170 milhdes’,
correspondendo a 84,4% do total, e uma frota de veiculos de 65,6 milhdes*. Essas
estatisticas comprometem significativamente a qualidade de vida urbana promovendo a
degradacao ambiental com a ocupacao das areas verdes, congestionamentos, poluicdo
do ar, ruidos e a falta de espacos ludicos e comunitdrios para convivéncia,
congragamento, entretenimento e lazer das pessoas.

Ja fazem mais de vinte anos que o pais nao conta com politicas publicas
de saneamento, habitagao e transporte, que estdo diretamente ligadas ao territério, ou
seja, a terra urbanizada para todos os niveis econdmicos da populacao. Os entraves sao
mantidos por grupos de interesse ligados a posse da terra, as politicas de producao de
automodveis e da pavimentacao urbana. Com a Constituicdo Federal de 1988 e o
Estatuto da Cidade, de 2001, houve um avanco no sentido de serem regulamentadas
diretrizes publicas. Contudo, as acgdes governamentais continuam sem definicdo,
havendo apenas uma agenda para a regulamentacao de politicas ambientais, mas nada
relativo as politicas urbanas.®

Os dados aqui apresentados indicam que o problema a ser resolvido é de

natureza politica e, mantidas as atuais circunstancias, fica dificil imaginar como se

* IBGE-2010

* DENATRAN-2011

> Maricato, Erminia. Nossas cidades estdo ficando invidveis. Entrevista. Revista Desafios do Desenvolvimento. Edicdo 66 - 26/07/2011.
http://desafios.ipea.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=2508:catid=28 &Itemid=23

Paginada Internet visitada em 23/02/2012



processaria uma mudanca se os governantes sao favoraveis pela manutencao da atual
situacdo. A Unica maneira possivel de reverter esse processo seria uma sociedade civil
informada e consciente de seus direitos.®

A questao fundamental a ser abordada no presente estudo é identificar
as razoes da falta de qualidade nos espagos publicos das cidades brasileiras. Em um
segundo momento, entender como se instala o processo de aceitagao, nas pessoas, de
toda a desqualificacao dos espacos urbanos em que vivem.

Com o objetivo de conhecer esse processo, que envolve as agoes
governamentais, sera apresentado no Capitulo 2 os procedimentos quantitativo e
qualitativo para avaliacao do urbano que, posteriormente, serao aplicados em seis
capitais brasileiras para, com os resultados obtidos, tentar estabelecer consideracoes
sobre a qualidade dos espacos publicos comunitarios, a gestdao urbana e os espagos de
circulagdo. A escolha desses elementos, como serd visto, se relaciona com a
constituicao da subjetividade comunitaria que, por sua vez, abre perspectivas para a
cidadania e a politizacao das reivindicagbes comunitarias. Como conseqiiéncia, temos
que a politizacdo do processo gera condicoes para didlogos paritarios com a
governanga, embasados no poder do voto eleitoral.

Para um melhor entendimento da montagem dos procedimentos
avaliativos serao feitas alguma consideracoes sobre 0 embasamento da pesquisa.

A qualificacao dos espacos urbanos carece de conhecimento
sistematizado, embora ja conte com diferentes analises e producao bibliografica
focalizando as vertentes da histdria, filosofia, economia, sociologia, antropologia,
psicologia e do préprio planejamento urbano, dentre outras. Contudo, nao se verifica a
preocupacao com a qualidade da producao dos espacos urbanos embasadas em
procedimentos integrativos, referentes a Dimensdao Funcional como a concepcao de
estruturas urbanas com superposicao de varias modalidades de transportes.

Os procedimentos quantitativos aborda primordialmente a aplicagao de
tecnologias para viabilizar o urbano e as alteragbes dos espacos constituidos. Faz-se
necessaria a identificacdo e montagem de um método que possa nortear acoes que
considerem as pessoas, os usuarios e de alguma forma permitam a preservacdao dos
espacos de convivéncia e as areas verdes anteriormente constituidas. Nesse caso, as

tecnologias que viabilizam os modos motorizados devem ser reavaliadas ou quando

® Maricato, Erminia. Op.cit.



menos filtradas e adaptadas sob uma odtica humanista, onde os valores e condigdes
humanas sejam preservados e considerados, em face dos impactos e prevaléncia dos
modos motorizados.

A montagem de procedimentos para abordagem das cidades deve levar
em consideracao ainda as relagdes que as pessoas estabelecem com 0s espacgos
urbanos para a manutencao de sua existéncia, ou como elas se apropriam desses
espacos para o atendimento de suas necessidades sociais, culturais e econdmicas. Deve
considerar também, a maneira como essa apropriacao se transformaram no decorrer da
histdria segundo as modificacdes dos valores sociais.

Podemos afirmar e diferenciar que quantidade e qualidade estao em
tudo que podemos observar, uma vez que objeto e ser, ou fatores e forgas internas ou
externas possuem naturezas distintas. A problematizacao, a natureza do objeto e dos
objetivos a serem pesquisados deverdao ser os fatores de maior importancia para a
escolha do método, no sentido de propiciar o atendimento dos resultados pretendidos,
bem como discernir qual deles sera de melhor aplicabilidade para a consecucao dos
objetivos propostos.

Essa escolha devera considerar que a abordagem qualitativa e
quantitativa possui naturezas distintas e, conseqlientemente, as possibilidades de
superposicoes, ou mesclas pretendidas, entre as duas abordagens é restrita. Essa
posicao, entretanto, nao exclui uma complementaridade ou triangulacao que um, ou
outro método, podera possibilitar para um melhor esclarecimento do objeto pesquisado.

A avaliagdo quantitativa é deficitaria ou incompleta para abordagens das
cidades, pois o desempenho das praticas urbanas é feito por pessoas e,
consequentemente, as expectativas dos usuarios sdo diversificadas. Por outro lado se
considerarmos que toda atividade e uso possuem naturezas distintas e, por essa razao,
necessitam de areas e formas especificas para se desenvolverem, a avaliagdo
quantitativa € uma otica parcial, ou que necessita ser complementada para que
possamos melhor avaliar e planejar os espacos urbanos.

Considerando essas deficiéncias é que se vislumbra a montagem de
procedimentos integrados, onde a avaliagao qualitativa, como sendo uma abordagem
dos espacos urbanos a partir da ética do usuario, ou considerando um aspecto mais

filosofico, busca privilegiar o lado subjetivo da operacionalidade urbana ou, dito de



outra forma, que as pessoas sejam consideradas em seus multiplos aspectos do
planejamento da vida urbana.

O esquema, a seguir, intenta mostrar as relacdes entre filosofia, as
Ciéncias Humanas e Exatas e os procedimentos urbanos considerados, em um processo

para alcancar diferentes niveis de urbanidade, como utilizados nesse trabalho.

Ciéncias FILOSOFIA Cieéncias
Humanas -« Estabelce metas — Exatas
Avaliacio Qualitativa Faz pergunias e Avaliacio Quantitativa
Civitas Elabora respostas Urbis
Trocas Ll i
Principios Tecnologia
Socigis Ecologicos Cria
i Eticos Modifica
¢ Econdmicas Esteticos Transforma
Avaliacio
Awaliacio Quantitativa
(Monitoraciio) e
Avwaliacio Qualitativa
(Reflexdo)
URBANIDADE
Diferentes niveis

Figura 0.1 — Esquema da interacao entre filosofia e ciéncia

As diferentes relagdes entre 0s espacos e seus usuarios promovem, em
sua dinamica, sistemas operacionais constituidos por diversas redes de transportes e
comunicagoes. Resultam, na atualidade, em novas relagdes cada vez mais numerosas,
diversificadas e concretizadas pela crescente rapidez no tempo e no espaco. Esses
sistemas operacionais sao definidos por Choay ” como sendo o wrbano e as instituicoes
sociais como sendo a cdidade, numa clara alusao aos elementos uwrbis et civitas,
presentes e solidarios nos assentamentos antigos. A introducao massiva de tecnologias

para viabilizar esses sistemas operacionais, vem promovendo disfuncoes entre a cidade

" CHOAY, Frangoise. O Reinado do urbano e a morte da cidade. Catalogo da exposicio. “La Ville”. Centro Pompidou. Paris. 1994.



e 0 urbano, que levou a autora a afirmar que a cidade esta morta, restando apenas a
proliferacao do urbano.

Para que possamos estabelecer com maior clareza as diretrizes para o
planejamento das estruturas urbanas se faz necessario cunhar uma definicao para
urbanidade como sendo as diferentes relagdes sociais, culturais e econdmicas que
definem a cidade, superpostas no wrbano, correspondente a estrutura fisica que da
suporte a essas atividades. Nesse sentido, teremos diferentes niveis de wrbanidade a
medida que o wrbano possibilita uma acoplagem, um equilibrio, para as relacoes
definidoras da cidade. O quantitativo focaliza os espacos, e o qualitativo as pessoas
nesses espacos, ou contrapOe fatores, harmoniza forcas internas e externas que
possuem naturezas distintas.

O quadro, a seguir, sumariza uma comparagao entre pesquisa qualitativa

e pesquisa quantitativa.®

Quadro 0.1 — Natureza da Pesquisa Quantitativa e Pesquisa Qualitativa

Pesquisa Quantitativa Pesquisa Qualitativa

Controle, extensao Compreensdo, profundidade

Abordagem das ciéncias naturais Abordagem da etnologia e da comunicacao

Preocupacgdes dominantes: objetividade, Essas preocupagdes sdo secundarias

generalidade e reprodutibilidade

O que sera significativo é conhecido precisamente A priori, tudo pode ser significativo

O contexto é colocado O contexto é apreendido

O controle a priori das variaveis O controle posterior das variaveis

Pode estabelecer correlagdes e relagdes causais Interessada pela causalidade local, circular e
simbdlica

Procedimentos codificados e fixados Procedimentos variaveis

Sublimacdao ou mesmo negacao da complexidade Compreensao e apresentacao da complexidade

Conhecimento cientifico, formal Conhecimento do senso comum, informal,
espontaneo

Cientificidade Praticidade

Objetividade Subjetividade

Quantitativo, Quantidade Qualitativo, Qualidade

Fonte: Mucchieli, Alex. Dictionaire des métodes qualitatives en science humains et sociale. Armand Colin. Paris, France. 1996.

As pesquisas empiricas, iniciadas com Galileu Galilei®, tiveram seqiiéncia
com Isaac Newton ° até sua culminacao no método cientifico com René Descartes!!,
processo que ficou conhecido como a revolugado cientifica, e representou um corte com
0 método aristotélico embasado na Escolastica da Igreja Catdlica, ou ainda, o

surgimento da ciéncia com a bifurcacao feita com a filosofia. Em complemento,

8 Mucchieli, Alex. Dictionaire des métodes qualitatives en science humains et sociale. Armand Colin. Paris, France. 1996.
° Galilei, Galileu. Discorsi e Dimostrazioni Matematiche Intorno a Due Nuove Scienze.1638

10 Newton, Isaac.Method of Fluxions.1671.

" Descartes, René. Discurso Sobre o Método. 1637



Descartes introduziu a geometria analitica e o raciocinio matematico, fundamentado na
l6gica dedutiva, e sua utilizacdo para descrever as medidas e as formas dos corpos.

O método cientifico foi utilizado, posteriormene, para a constituicdo de
teorias e a formatacao de conhecimentos sobre 0 homem e suas relagdes com o meio
ambiente. A importancia da Teoria da Evolugdo das Espécies de Charles Darwin *?, e as
descobertas sobre a natureza como sendo a senhora da vida, a consequente destituicao
do homem do papel central que ocupava, e a posterior confirmacao cientifica da
selecao natural com a descoberta do genoma, as contradicbes da sociedade da época
entre a ciéncia e a religido, a substituicdo do criacionismo pelo evolucionismo, ou a
queda do antropocentrismo e a consagracao do Conhecimento Cientifico.

No lado das humanidades, as descobertas de Sigmund Freud sobre a
revolucionaria maneira do ser humano ver a si proprio dentro do infinito Universo, por
meio da psigue humana, possibilitou explicacoes sobre desejos e comportamentos das
pessoas como sendo conseqiiéncia de seu inconsciente e ndao meramente da vaidade
humana. A capacidade da preservacao das fases anteriormente vividas pela
humanidade e a conservacao do passado nos seres humanos, expondo o homem e o
mundo frente aos reclames de sua natureza. Freud procurou entender a civilizacao
como sendo a troca das pulsdes fundamentais por seguranca e conforto (o que
denominou de processo sublimatoério). Chamou a atengdo, por exemplo, para a
hostilidade humana. *O homem é o lobo do homem” (Homo homini lupus)*. Marcou
assim que as agressoes sao um desperdicio de energias para a civilizacao. A forca, a
agressividade, o crime refinado e a ineficiéncia das leis como sendo a luta e a
competicao indispensaveis da civilizacao.*

Em contraponto, a idéia de uma civilizagdo ndo repressiva, segundo a
releitura de Freud feita por Herbert Marcuse®, por exemplo, e as pespectivas para uma
civilizacdo mais humana geral (arquetipica), defendida por Carl Gustav Jung®, a partir
de sua concepcao de que as relacbes socias estarem embasadas em arquétipos e
simbolos, os elementos mais imporantes da cosntituicdo do inconsciente coletivo e,
consequentemete, dos espacos de um mundo antropico.

A modernidade estd caracterizada pela constante busca do

conhecimento, uma construcao dialética que evidencia um processo de desconstrucao

"2 Darwin, Charles. A Origem das Espécies.1859
13 Freud, Sigmund. Futuro de Uma Ilusio / Mal-Estar na Civilizagdo. Imago. Rio de Janeiro. 2006
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' Marcuse, Herbert. Eros e Civilizagdo: Uma Interpretagdo Filoséfica do Pensamento de Freud. Guanabara Koogan. Rio de Janeiro - RJ. 1978
16y ung, Carl Gustav, O Homem e seus simbolos. Editora Nova Fronteira. Rio de Janeiro. 1987



do antigo para se evidenciar o novo. Essa contradicao de idéias, que pode levar a
gercao de outras idéias, foram os argumentos que embasaram as explicacdoes de Karl
Marx” para as constantes exigéncias de auto-superacao da sociedade de classes. O
materialismo historico, a analise marxista, leva em consideracao o processe historico de
fatos materiais, em especial os técnicos e os econdmicos, relacionado com as mutagdes
sociais, como sendo conseqiiéncia da aquisicao de novas forcas produtivas, que alteram
os modos de produgao e todas as relagdes sociais.*

O desenvolvimento da ciéncia se processa em fases subsequentes, como
enfatiza o fildsofo da ciéncia Thomas Kuhn,* onde em um primeiro momento tem-se
um paradigma aceito pela comunidade cientifica onde todos trabalham em um processo
denominado de ciéncia normal até que se estabelece uma crise onde o paradigma nao
mais atende como sutentaculo do conhecimento. Dai, surgem novos paradigmas que
competem entre si até que um deles é aceito pela comunidade, processando-se, assim,
uma revolucdo cientifica, voltando-se ao inicio do ciclo.

Kuhn esclarece que o conhecimeno cientifico ndo se processa apenas no
ambito das contradicOes entre as teorias e a realidade, mas se estende nas relagcdes
entre a comunidade cientifica por meio de didlogos, debates e até mesmo com tensodes
e lutas entre aqueles defensores de diferentes paradigmas. Mostra, ainda, que a ciéncia
se desenvolve em um contexto histdrico-socioldgico onde se permeiam interesses
cientificos, como o uso e aceitacao de um determinado paradigmas, além de interesses
subjetivos, como a existéncia de grupos organizados favoraveis, ou ndo, a uma
determinada linha de pesquisa, ou ainda, a confrontacao com problemas éticos.

Tomando como desafio esta complexidade possivel, em um primeiro
momento, no Capitulo 1, sera feita uma rapida revisdo bibliografica e analise historica
sobre o planejamento dos espacos urbanos para justificar a necessidade de novos
procedimentos que oriente a sistematizacao de conhecimentos sobre a cidade. Ou a
proposicao de idéias para um novo paradigma, que possibilite a elaboracao de novas
diretrizes para o entendimento da cidade em fase de crise, segundo Kuhn, com a
derrocada do paradigma modernista para as cidades. Sera apresentada uma pesquisa
metodoldgica para entender como a elaboracdo de métodos pbde proporcionar

conhecimento sobre as pessoas, a natureza e suas consequentes inter-relagbes, ou

7 Marx&Engels. Manifesto do Partido Comunista. L&pm Pocket. Porto Alegre. 2001.
'8 Marx&Engels. Ibidem
! Kuhn, Thomas S. A Estrutura das Revolucdes Cientificas. Perspectiva. Sdo Paulo. 2007



melhor, quais as origens e como se constituiu a civilizaggo humana. Nesse contexto
esta o processo de construcao da cidade como sendo o local mais propicio montado
pela civilizacao para abrigar a humanidade. Se o conhecimento foi capaz de gerar nossa
civilizagdo urbana se faz necessario, também, criar métodos para a producdo dos
espacos que constituem as cidades, bem como seus principios norteadores.

O desenvolvimento dos procedimentos quantitativo sera abordado no
Capitulo 2, tomando como base na Dissertacao de Mestrado, “Metodologia para
Avaliacdo do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul”®. Sera feita
uma reedicdo desses procedimentos com as complementacOes tedricas que embasam
com mais propriedade a andlise e avaliacdo dos espacos publicos do ponto de vista de
sua funcionalidade e atendimento das expectativas de seus usuarios.

O entendimento das necessidades e vicissitudes da natureza humana, e
sua confrontacdo com a configuracao dos espacos urbanos, serda o objeto dos
procedimentos qualitativos, ainda no Capitulo 2. Pretende-se problematizar até que
ponto as tecnologias, ostensivamente presentes na constituicao dos espacos urbanos,
nos ajudam a sermos nds mesmos, ou como elas nos afastam de nossa natureza
humana e de nossos semelhantes.

No Capitulo 3 sera feito um relato sobre a aplicabilidade dos
Procedimentos Quantitativos e Qualitativos em seis cidades brasileiras escolhidas por
suas diferentes particularidades: populacdo, éarea urbanizada, desenvolvimento
econdmico, Indice de Desenvolvimento Humano (IDH), cidade planejada, regido
geografica etc, e a verificacao de situagoes similares e divergentes ente elas, tendo com
objetivo uma sistematizacao do conhecimento adquirido sobre os espacos urbanos
pesquisados. Como subproduto mais importante sera elaborado pequeno resumo no
relato de cada cidade analisada com suas respectivas justificativas, embasamentos nas
pesquisas empiricas e dados fornecidos pelos érgaos gestores

Ao final, este estudo pretende resgatar/enfatizar/reintroduzir ou trazer
novamente a tona a dimensao essencial do humano nos espacos da cidade, como
objeto primordial do planejamento dos espacos favoraveis as relagdes humanas, e nao
meramente objeto de exploracao das suas dimensOes comerciais ou capitalistas por

exceléncia. Nesse sentido o ser humano poderia ter mais satisfacdes se fosse levado

? Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avaliagio do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul. Dissertagio de Mestrado.
FAU-UnB. 2002



em conta a sua subjetividade. As acOes e interesses capitalistas poderiam se adaptar e
aferir lucros semelhantes, pois continuaremos necessitando de moradias, trabalho e de
transportes, mas concebidos sob uma oética qualitativa.

Nesse momento conclusivo serao estabelecidas novas diretrizes para
abordagens da cidade, considerado os métodos desenvolvidos e as pesquisas feitas nas
cidades visitadas. Essas diretrizes servirao para nortear futuras pesquisas, ou propostas
urbanas considerando a subjetividade das pessoas, os principais usuarios dos espacos
projetados. As novas propostas deverao ter como principio norteador as pessoas, que
sao o sujeito referencial a ser considerado, e 0s espagos serao os predicados de seus

desejos e aspiracoes, na composicao de novas configuragoes urbanas.
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Capitulo 1

Indicacoes para uma estratégia metodologica do urbano

Para a anadlise e avaliacao do desempenho quantitativo e qualitativo da
forma e das funcdes de uma area urbana faz-se necessdria a adocdo de um roteiro,
procedimentos metodoldogicos para promover com precisao e objetividade o
entendimento de sua realidade atual, identificar quais foram os elementos promotores
de suas transformagoes e que, no seu conjunto, sejam capazes de nortear a elaboracao
de um diagndstico.

A concepgao de procedimentos pressupOe a identificacao de diferentes
etapas de um processo que deve ter como objetivo definir, conceituar, relacionar,
classificar, valorar e monitorar os diferentes elementos a serem abordados. Com a
harmonizacdo dessas etapas sera possivel estabelecer um referencial tedrico basico
para a montagem do método, que devera ser capaz de promover o conhecimento
desejado sobre os diferentes aspectos pré-estabelecidos de uma determinada area
urbana. Esse conhecimento podera fomentar a elaboracao de diretrizes para viabilizar
estudos, novas propostas, reformulagoes funcionais de uma via ou de uma determinada

configuracao urbana. Ver Quadro 2.1.

Quadro 1.1 — Etapas do processo para elaboracio de um método.

DEFINIR

1-Determinar a extensao ou os limites de; limitar, demarcar.

2-Enunciar os atributos essenciais e especificos de (uma coisa), de modo

que a torne inconfundivel com outra.

CONCEITUAR

2-Formar conceito acerca de; julgar, avaliar.

RELACIONAR

2-Dar ou fazer relacdo de; por em lista; arrolar, pautar.

4-Estabelecer relacdo, analogia (entre coisas diferentes); confrontar.

CLASSIFICAR

1-Distribuir em classes e/ou grupos, segundo sistema ou método de
classificacdo.

2-Determinar (as categorias em que se divide e subdivide um conjunto).

3-P6r em ordem, arrumar (documentos, colecdes, etc.).

VALORAR

1-Emitir juizo de valor acerca de; aquilatar, ponderar.

MONITORAR

1-Acompanhar e avaliar (dados fornecidos por aparelhagem técnica).

2-Controlar, mediante monitoracdo.

Fonte: Novo Dicionario Aurélio da Lingua Portuguesa — 32 Edigdo Revista e Atualizada.
Editora Positivo. Curitiba. 2004

Podemos constatar e diferenciar de maneira simplista, ou

intuitivamente, que quantidade e qualidade estao em tudo que podemos observar, uma
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vez que objeto e ser, ou fatores e forgas internas ou externas possuem naturezas
distintas. Entretanto, o método cientifico € mais rigoroso e requer uma caracterizacao
detalhada da realidade observada. A problematizacao, a natureza do objeto e os
objetivos a serem pesquisados deverdao ser os fatores de maior importancia para a
escolha do método, no sentido de propiciar o atendimento os resultados pretendidos,
bem como discernir qual deles sera de melhor aplicabilidade para a consecucao dos
objetivos propostos.

Essa escolha devera considerar que a abordagem qualitativa e
quantitativa possui naturezas distintas e, conseqiientemente, nao existe qualquer
possibilidade de superposicdes ou mesclas pretendias entre as duas abordagens. Essa
posicao, entretanto, nao exclui uma complementaridade ou triangulacao que um, ou
outro método, podera possibilitar para um melhor esclarecimento do objeto pesquisado.

O crescimento das cidades brasileiras contemporaneas vem adotando,
nas Ultimas décadas, novas formas de expansao urbana caracterizadas por altas
densidades, estruturas de circulacdo rodoviaria, concentracdo de grandes centros
comerciais fechados e o consequente abandono da vida social nos logradouros publicos
e comunitarios que formatam, em seu conjunto, uma configuracao de paisagens
monopolizada pelo automoével. Verifica-se, ainda, o crescimento de maneira
disseminada, irregular e aleatdria de areas urbanas localizadas em regides periféricas,
na constituicdo de sublrbios. Em ambos os casos, o aumento das areas urbanas,
associado a polarizagdo de atividades, gera a necessidade de deslocamentos e a grande
problematica relativa a democratizacao dos Transportes Publicos.

As cidades brasileiras nao dispdem de uma politica qualificada de
planejamento urbano que possa assegurar a mobilidade/acessibilidade ampla e
democraticamente prevista na Constituicao Brasileira, mas existem excepcionalmente
casos de algumas cidades onde os interesses do capital e dos trabalhadores foram
coincidentes, resultando na implantacdo de um servico de transporte publico
competente. Na grande maioria das cidades o Sistema de Transporte Publico é um
setor sem participagdo comunitaria, ficando a cargo das pessoas, relacionadas a um
segmento social de poder aquisitivo relativo, a resolucao de seus problemas pessoais de

locomocao. Essa caréncia promove o surgimento do transporte pirata, clandestino, ou a
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abertura de espaco para que a industria automobilistica se instale como suporte do
transporte individual.!

A auséncia de planejamento dos Transportes Publicos pode promover,
ainda, a exclusao social, onde a pobreza é caracterizada como a impossibilidade de
pessoas satisfazerem suas necessidades relativas a sua sobrevivéncia fisica,
desenvolvimento como individuo, cidaddo e o acesso a servigos essenciais como
educacdo, saude, transporte coletivo, ou a direitos sociais basicos como trabalho,
moradia, seguridade social etc.?

Esses fatos se explicam porque o Brasil, reconhecidamente, nao tem
uma tradicdo de planejamento sequenciado, ou de incentivo a continuidade de gestoes
que estabelecam uma seqiiéncia de acoes e de obras comunitarias. A personalizacdo na
administracao publica embota as necessidades de agbes sociais, notadamente aquelas
que embasam o desenvolvimento, qualidade de vida e cidadania. A auséncia dessas
acoes seqlienciais impossibilita o estabelecimento de uma tradicao qualificada, ou a
montagem de um arcabouco tedrico favoravel ao acimulo e a administracao de
conhecimento para a abordagem do urbano, vinculados e veiculados com os diferentes
aspectos de nossa cultura. Inviabiliza a montagem de um drgao de planejamento
nacional para administrar e promover as trocas de experiéncias, transferéncias,
permutas de tecnologias e agbes comunitarias, como o Ministério das Cidades, que
pode ser mais uma das tentativas como as anteriormente malogradas. No caso da
mobilidade/acessibilidade, houve a criacdo do Ministério do Interior, da EBTU e do
GEIPOT, ja extintos, exemplificando as acOes e gestdes de descontinuidade da
administracao publica federal. Contudo, alguns érgaos de planejamento e pesquisa
persistem como a FGV, IPEA, IBGE, CNPq dentre outros, que continuam com suas
analises e producao de dados, necessarios na elaboracdo de planos diretores urbanos,
mas sua utilizacdo se restringe ao planejamento econémico.

O processo historico da mobilidade/acessibilidade de pessoas, bens e
servicos nas sociedades urbanas decorrentes de determinagbes sdcio-econdmico-
culturais, tem exercido papel fundamental no funcionamento das cidades como um
todo. Entretanto, é facil verificar que a demanda por deslocamentos nas sociedades

modernas é freglientemente maior do que aquela ofertada pelo sistema viario em

" Rua Viva
Pégina da Internet pesquisada em 10/11/2007. www.ruaviva.org.br

% Pagina da Internet pesquisada em 15/10/2008. http://www.ipea.gov.br/pub/td/2003/td_0960.pdf
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termos da capacidade de circulacao e transportes, no atendimento a itinerarios, aos
usos e ocupacao do solo. * As atividades basicas de uma cidade habitacao, trabalho e
recreacao dependem da circulacao que as interligam, para o seu desempenho e suas
inter-relagdes. O grande crescimento fisico das cidades nos Ultimos tempos exigiu um
planejamento sistematico da localizacdo dos usos, novas vias, estacionamentos,
viadutos, técnicas de sinalizacdo com mecanismos sofisticados de controle eletrénico de
circulagdo e velocidade, que transformaram o trafego numa "superfun¢do”urbana.?

Na avaliacao de Farret®, ainda que o planejamento do transporte publico
se faca necessario, ndo é o suficiente para sanear os problemas decorrentes do volume
da circulacdo, conseqiiéncia da localizagdo dos usos na estrutura urbana, como por
exemplo, entre as atividades produtivas e a residencial. Ou seja, as alteracdoes que se
possam introduzir no sistema viario e sistema de transportes podem redundar em
negacao das melhorias propostas, decorrente do processo sdcio-espacial de cidades,
que tem nesses sistemas um fator indutor de crescimento. Por conseguinte, uma
reorganizacao fisico-social na estrutura urbana pode promover reagoes favoraveis, ou
nao, a economia, como conseqiiéncia de alteracbes na circulacdo, pois os impactos
gerados por ela nao afetam de maneira uniforme os espagos urbanos. Para tanto,
argumenta, as intervencdes nesses sistemas devem se equilibrar com outras agdoes no
espaco urbano, uma vez que a falta de harmonia no planejamento da circulagao e
acessibilidade pode gerar efeitos negativos para as relagdes sociais, econdmicas e
politica da populacao.

O fendbmeno da industrializacao/urbanizacdo promoveu transformacoes
na estrutura urbana, que no ambito dos espacos publicos caracteriza-se pela ampliacao
da capacidade de areas para a circulacao, tendo como conseqiiéncia a subtracao de
espacos que antes eram apropriados pela sociabilidade. Nesse sentido temos que o
consumo de espaco para a circulacao motorizada, vias e estacionamentos, é muito
maior do que 0s espagos necessarios aos nao motorizados, como calcadas e ciclovias.®

O desenvolvimento da industria automobilistica nos anos 60 colocou o
pais na era dos automodveis e, paulatinamente, os bondes e trélebus foram sendo
retirados de circulagao por serem, agora, considerados obsoletos e que atrapalhavam o

transito. Aos poucos foram sendo abertas novas vias e avenidas, com demolicdes e em

3 Farret, Ricardo L. Impactos das Intervengoes no Sistema de Transportes sobre a Estrutura Urbana. Textos-6. Brasilia: EBTU, 1984.
* Gadret, Hilton J. Trdnsito a Superfuncdo Urbana. Rio de Janeiro: Fundacio Getiilio Vargas, 1969, p. 18.

® Farret. 1984. Op.cit. p. 10.

¢ Pagina da Internet pesquisada em 10/11/2007. www.ruaviva.org.br
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novas areas, para atender as exigéncias do automodvel que passa a ser aceito pela
classe média como sua principal forma de mobilidade. O conhecimento das técnicas
para a implantacdo dessas novas estruturas, com privilégios para a circulacao expressa
do transporte individual, ou associada aos Sistemas Funcionais Urbanos, teve
repercussao diferenciada na formacgao dos profissionais que atuam no urbano.

Com a crescente utilizacao de tecnologias na concepgao de estruturas
urbanas fez-se necessario a introducao de sistemas operacionais mais complexos, que
se vale de engenhos técnicos, fazendo surgir os respectivos engenheiros para o
planejamento da producdo e operacao dessas maquinas. Na atualidade existem varias
especialidades da engenharia, como por exemplo, no caso dos Sistemas Funcionais
Urbanos’ temos que o planejamento do Sistema de Circulagdo estd a cargo da
Engenharia de Trafego, e para o Sistema de Transportes temos a Engenharia de
Transportes. Esses profissionais sao “Engenheiros-Urbanistas” especializados na
operacao do trafego e dos transportes urbanos, respectivamente. Os demais, ou seja, 0
Sistema de Usos e Ocupacao e o Sistema Viario teriam seu planejamento a cargo dos
“Arquitetos-Urbanistas”, por estarem mais vinculados a sua formacdo académica, no
que se refere a concepgdo de espacos para viabilidade de usos, incluindo-se a
circulacao, dentro de uma estrutura urbana. Trata-se de uma pratica deficitaria e
dissociada entre essas duas categorias de profissionais, porque a formagcao de ambos
difere entre a concepgao de espacos e os modos operacionais da circulacao.

A formacdo académica dos Arquitetos-Urbanistas é negligente no que se
refere ao conhecimento da circulagao urbana e elementos funcionais interferentes, mas,
sobretudo, na geometria que da suporte ao desenho viario. Carecem de conhecimento
sobre as relagbes sistémicas entre 0s usos, necessarios ao dimensionamento de
estruturas vidrias compativeis com a acessibilidade e mobilidade, associadas aos
diferentes atributos humanistas da forma urbana. A formacao dos Engenheiros-
Urbanistas é, também, negligente por ndo aportar conhecimentos sistémicos sobre as
demandas dos usos e ocupacdes por espacos para a viabilidade de suas praticas, e as
interferéncias na circulacao e acessibilidade, embora possa ter o conhecimento da
geometria viaria, operacao de trafego, transito e de transportes. Atuam pontualmente
nas solucdes de conflitos e questdes operacionais, mas negligenciam a espacializagao

das causas, associadas aos demais elementos interferentes na concepcao humanista

7 Belo Ferreira, R. Metodologia para Avaliagdo do Desempenho de Vias Urbanas: o Caso da Avenida W-3/Sul. Dissertacdo de
Mestrado. Brasilia. UnB. 2002.
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dos espacos urbanos. Em uma situacdao mais objetiva, temos que o planejamento
operacional da circulacao é feito por especialistas e aplicada em espacos concebidos por
profissionais alheios a esse conhecimento. Caberia perguntar, nesse contexto, quem
teria competéncia para desenhar o urbano?

Os desencontros de profissionais no planejamento da estrutura urbana
sao concatenados, podendo-se vislumbrar o volume de conflitos entre usos e fungoes,
onde a falta de critérios é constante na promogao de uma totalidade coerente entre os
diferentes aspectos morfoldgicos. Na pratica, temos a aplicacdo massiva de tecnologias
viarias sem um filtro humanista, que redundam em implantacdes de vias expressas,
alargamento de pistas, construcdao de viadutos, pontes e no controle eletronico da
velocidade para viabilizar apenas o Sistema de Transporte Individual, com privilégio de
atencOes para a escala metropolitana em detrimento da escala local.

Uma analise histérica do tema deve considerar que as Escolas de
Arquitetura, onde devem ser formados os “Arquitetos-Urbanistas”, tiveram suas origens
nas Academias de Belas Artes, onde os ensinos da estética e de valores humanisticos se
sobressaiam.® Na opinido de Sitte® as propostas para o crescimento de cidades
consideram de forma exagerada os aspectos técnicos, em detrimento dos aspectos
artisticos, e dessa forma apenas parte do problema é abordado. Sitte se posicionou por
um exercicio da Arquitetura e do Urbanismo dentro de um contexto cultural, ou de um
pluralismo de abordagens que englobassem questdes técnicas, sociais, estéticas, e nao
restrito apenas a uma teoria, mas principalmente a producao pratica. Fomentou
condicoes de respaldo a arquitetos e urbanistas a se posicionarem ideologicamente
para legitimar sua acao profissional. A Arquitetura e o Urbanismo como juncao da
ciéncia e da arte, dentro da triade firmitas, utilitas, venustas, proposta por Vitruvius.*

O evento da industrializacao/urbanizacao, aliado aos impulsos das
acoes capitalistas trouxeram, em pouco mais de duzentos anos, transformacoes
inusitadas para a cidade jamais vistas em nenhum periodo de sua existéncia. Essa
juncao de fatores consagrou o urbano como a maneira desejada e procurada para as
pessoas viverem, resultando no aumento vertiginoso da densidade, o surgimento de

novos usos e novas relagoes, viabilizados pelo desenvolvimento de tecnologias. A

8 Benévolo, Leonardo. As Origens da Urbanistica Moderna. Lisboa: Presenga, 1994.
? Sitte, Camillo. A construgdo das cidades segundo seus principios artisticos. Sio Paulo: Editora Atica, 1992.
10 pPolido, Marcos Vitrdvio. Da Arquitetura. Sao Paulo: Hucitec, 1999.
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cidade cresceu tanto no sentido vertical como no horizontal, e a localizagao dos usos
passou a ser uma variavel dependente da mobilidade/acessibilidade.

No inicio do processo as reformas urbanas foram inevitaveis e passaram
a ser promovidas pelos impulsos do capital, com a intencao de preservar os elementos
e as instituicOes sociais indispensaveis ao poder e a produgao capitalista. Passaram a
justificar o trabalho, individual e competitivo, de uma nova classe de projetistas
responsaveis e satisfeitos com suas responsabilidades técnicas parciais.!* A grande
referéncia das primeiras reformas, é o grand travaux de Haussmann em Paris, entre
1853-59, com a introducao da escala metropolitana proporcionada pela abertura dos
boulevards, vias de grande abrangéncia que possibilitaram a comunicacao entre varios
bairros, com facilidade e objetividade. As obras preservaram a escala local, as areas
histdricos, a dotacao de infraestrutura sanitaria, a constituicdo de espacos favoraveis a
novas relacdoes sociais aleatdrias, anbnimas, cosmopolitas e, acima de tudo, o
rompimento da clausura medieval com a abertura de novos espacos de circulacao.*

A desordem urbana, consequéncia da falta de saneamento e estrutura
vidria adequada aos novos usos, fez surgir varias utopias com proposicoes para uma
nova cidade, capaz de se adequar a producao industrial, adensamentos e as novas
técnicas de producao do urbano. Em 1903, Ebenezer Howard concebeu “Garden Cities
of Tomorrow” 3, a Cidade Jardim, uma proposta polinucleada voltada para a producao
rural e industrial, estruturada com um nucleo central maior e segregada de outros
menores por uma vasta area verde. Esses nucleos estavam interligados por ferrovias e
rodovias, hierarquizadas em avenidas concéntricas e radiais. Cada nucleo teria suas
proprias industrias e produgdo agricola no seu entorno. Ver Figura 1.1.

Le Corbusier apresentou seus escritos da “Ville Radieuse”, para o 3°
Congresso Internacional de Arquitetura Moderna — CIAM, de 1930, e a “Carta de
Atenas”, para o 4° CIAM, de 1933, que sdo seus referenciais tedricos mais conhecidos.
Ver Figura 1.1. Sua avaliacao para a cidade pré-industrial é categdrica ao afirmar que a
rua era o simbolo da “desordem circulatéria” ou “a rua curva é o caminho dos burros, a
rua reta o caminho dos homens”. Em suas proposicoes estabelece diferencas entre a
velocidade para as pessoas e para os veiculos, e assim define um sistema de

circulagdo/estruturacdo para as cidades. Adota técnicas rodoviarias para hierarquizacao

1 Engels. F. in Benévolo, Leonardo. As Origens da Urbanistica Moderna. Presenga. Lisboa. 1994.

12 Choay, Francoise. O Reinado do Urbano e a Morte da Cidade. Catdlogo da exposicio. “La Ville”. Centro Pompidou. Paris. 1994.
13 Goitia, Fernando Chueca. Breve Histéria do Urbanismo. Editora Presenca. Lisboa. 1996.

 Elias, Eduardo de Oliveira. Escritura Urbana. Editora Perspectiva. Sdo Paulo. 1989.
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dos fluxos de passagem e de distribuicdao, estabelecendo uma circulacao motorizada

“totalmente independente dos edificios”.*®
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Garden Cities - Ebenezer Howard — 1903 Ville Radieuse - Le Corbusier — 1930

Fonte: Google.
Figura 1.1 - As propostas de Howard e Le Corbusier para a cidade
As propostas de Howard e Le Corbusier concebiam a cidade ideal tendo
como base varios elementos quantitativos que definiam apenas uma estrutura urbana,
articulados entre si por espacos setorizados favoraveis ao desempenho dos usos, com
destaque para a circulagao. Essas ideias influenciaram diversas cidades, na adequacao
da forma fisica com a producao emergente, com o objetivo de promoverem o
desenvolvimento e a melhoria de areas comerciais, residenciais e industriais. As
alteracdes se justificavam pela relacao de interdependéncia entre a localizacao das
atividades e a circulacdao que as interligavam. O conhecimento e a aplicabilidade de
novas técnicas de circulacao/velocidade, que essas novas utopias aportaram,
possibilitaram o crescimento e a consolidacao de muitas cidades como sendo a
configuracao ideal para a producao capitalista.'
As ideias de Howard e Le Corbusier passaram a tomar impulso com a
chegada da sociedade de consumo, e o incremento da producao em série do automovel

Ford Modelo T, a partir de 1913, nos Estados Unidos. A fabricacao revolucionaria de

' Le Corbusier. Planejamento Urbano. Perspectiva. Sio Paulo. 1971.

' Benévolo, Leonardo. As Origens da Urbanistica Moderna. Presenca. Lisboa. 1994.
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Henry Ford barateou o automdvel, que ficou acessivel a varias camadas sociais. Com o
incremento da producdo industrial, e do crescimento da populacdo, o suburbio fica
maior que o centro, de onde se explica a origem dos congestionamentos. Na sequéncia
aconteceu a reformulacao das vias, por meio de cirurgias urbanas na intencao de
aumentar a capacidade dos espacos de circulagdo com a implantacdo das técnicas
rodoviarias. A consolidacao do Rodoviarismo, como ficou conhecida esta formatacao
urbana, aconteceu em Nova York com as propostas de Robert Moses para a construcao
de Parkways' em detrimento do transporte publico centrado no metr6. A implantacao
dessas vias teve como objetivo facilitar o acesso ao centro da cidade a partir dos novos
sublrbios, areas de lazer e litoraneas. Nesse processo foram destruidos bairros
tradicionais inteiros para acomodar novos conjuntos habitacionais mais densos ao longo
dessas autoestradas. Constata-se, nessas diretrizes, a aplicacao das ideias da Carta de
Atenas sobrepostas a concepcao da Cidade Jardim.®

As proposicoes de vias expressas em Nova York foram seriamente
contrariadas com o projeto da Lower Manhattan Expressway, uma via que atravessaria
Manhattan de leste para oeste, passando pelos bairros do Soho e o Greenwich Village,
unindo a ilha com pontes aos dois lados do continente. A proposta foi seriamente
criticada pelos moradores tendo Jane Jacobs a frente de "um bando de maes", como
Moses nominou esses manifestantes. A via ndo foi construida.

As criticas de Jane Jacobs®, em 1961, tinham como argumento os altos
investimentos, que nem sempre sao garantias de espagos urbanos bem sucedidos.
Relacionou a superposicao e diversidade de usos como sendo a razao fundamental para
a continuidade e sustentabilidade econémica das ruas, promovendo condicdes para a
sociabilidade, que a segregacao de usos e funcoes adotada pelo modelo modernista
nao promovia. Argumentava que diversidade de usos é necessaria para gerar a
presenca e fluxo de pessoas em diferentes horarios que, junto com os comerciantes, se
tornariam em excelentes vigilantes comunitarios das calgcadas.

A analise histérica de Caldeira® concentra-se no processo de segregagao
social e espacial de Sdo Paulo, desde o final do Século XIX, onde atribui uma

interdependéncia entre o sistema viario, o sistema de transportes publico e individual,

7 Parkway é um tipo de estrada com tratamento paisagistico agradavel, com grande capacidade vidria para priorizar o uso do automével,
geralmente unindo o subtirbio ao centro da cidade e, ao longo de seu percurso, podem ser localizados conjuntos habitacionais.
'8 D’ Avila, Sérgio. Morar Mundo: O homem que retalhou NY. Pagina da Internet visitada em 31/01/2012
http://www1.folha.uol.com.br/folha/especial/2007/morar2/rf3003200701.shtml
1 Jacobs, Jane. Morte e Vida de Grandes Cidades. Martins Fontes. Sdo Paulo. 2000.
% Caldeira, Teresa Pires do Rio. Cidades de Muros. Sdo Paulo: Ed.34/ Edusp, 2000.
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com a consolidacao desse processo. Entende que este é um fenOmeno que se verifica
em muitas cidades do mundo onde a fragmentacao dos espagos urbanos, com a
utilizagdo de enclaves fortificados? traz dificuldades para a manutencao dos principios
de livre circulacao e acessibilidade, tidos como valores conquistados pelas cidades
modernas. Esse fendbmeno altera a esséncia dos espagos comunitarios, assim como a
participacdo das pessoas na vida publica.

A montagem de procedimentos quantitativos e qualitativos devera
considerar as seguintes linhagens de pensamento, relativos a consideracdoes e
conceitos, como justificativas dessa avaliacao:

A. Os diferentes sistemas operacionais de comunicacao e transportes sao
denominados por Choay*? como sendo o wrbano, que possuem uma condicao
universal, valida e aceita indistintamente em todos os lugares, quer seja nas
cidades, pequenos aglomerados, suburbios ou no campo, e entendo como cidade
as instituicoes sociais. Uma separacao clara entre wurbes et civitas, elementos
presentes e solidarios nos assentamentos antigos. A aceitacdo desses sistemas
caracteriza a “morte da cidade”, como sendo a dissociacao entre morfologia
espacial e instituicdes sociais, restando apenas a proliferacao do wrbano. Essas
configuragdes, segundo ela, promovem os ideais apregoados nos Congressos
Internacionais de Arquitetura Moderna - CIAM, e se confirmam de forma
abrangente na estruturacao da cidade como uma maquina de viver funcionalista,
pratica e tecnicamente veloz: a supremacia da escala metropolitana sobre a
local; segregacdo em vez de superposicao de usos e funcoes, sistema viario
especializado para a circulagao com velocidade, isolamento em substituicao ao
congracamento, individualidade versus sociabilidade. Esse conceito foi alargado
para um melhor entendimento entre os espacos e os usos urbanos. Considera-se
gue toda atividades necessita de uma area e de uma forma especifica para que
as pessoas possam desenvolver suas praticas. Nesse sentido, tomaremos de
maneira genérica com wrbano todas as areas fisicas dos aglomerados humanos,
€ como cidade as trocas sociais, culturais e econOmicas possiveis de se
realizarem nesses espacos. A medida que a cidade se acopla ao urbano teremos
diferentes niveis diferenciados de urbanidade.

B. A supermodernidade é caracterizada pelos excessos do espaco, e pela
individualizacdo das referéncias, correspondendo as transformacgdes do tempo,
espaco e individuo. Os ndo-lugares, de Augé® e um produto da
contemporaneidade, sem referéncias, e se opdem a nocao de lugar
antropoldgico, entendido como uma tradicao fundada na idéia de entendimento
total de uma comunidade, onde os nativos vivem e celebram sua existéncia,
residem, trabalham e guardam suas fronteiras. Esse lugar foi escolhido pelos
ancestrais, € o lugar dos descendentes, um lugar a ser defendido.

C. A critica social que Marx, segundo Grespan®*, faz referéncia a diferentes
processos desde o plano do pensamento até uma visdo individualista da

! Enclaves fortificados sdo grandes estruturas fechadas destinadas a moradias, trabalho, lazer e consumo com alta tecnologia de seguranca,
podendo ser localizadas em qualquer 4rea da cidade.

2 Choay, Frangoise. O Reinado do Urbano e a Morte da Cidade. Catilogo da exposi¢io “La Ville”. Paris: Centro Pompidou,. 1994.

% Augé, Marc. Nao-Lugares. Introducio a uma antropologia da supermodernidade. Papirus.Sdo Paulo. 2004

# Grespan, Jorge. Karl Marx. Publifolha. Sio Paulo. 2003
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economia dita de mercado. A constatacao de que esta visao nao se enfraqueceu
com o tempo - ao contrario, tornou-se quase hegemonica - e permite avaliar o
quanto essa critica ganhou atualidade. Com isso, Marx obtém uma perspectiva
muito mais abrangente e adequada da dinamica social capitalista, de progresso e
destruicao simultanea. De fato, ja no Manifesto Comunista de 1848, faz o
diagnostico elogliente do sistema instituido pelo capital: "Essa subversdo
continua da producdo, esse abalo constante de todo o sistema social, essa
agitacdo permanente e essa falta de seguranca distinguem a época burguesa de
todas as precedentes. Dissolvem-se todas as relagdes sociais antigas e
cristalizadas, com seu cortejo de concepcdes e de idéias secularmente
veneradas; as relagdes que as substituem tornam-se antiquadas antes de se
consolidarem. Tudo o que era sdlido e estavel se desmancha no ar, tudo o que
era sagrado é profanado".

D. A mobilidade/acessibilidade pode ser entendida como um atributo das pessoas
em se locomoverem para atender suas necessidades pessoais, ou vinculadas a
uma producdao econdmica. Esta relacionada com a natureza e a localizacao dos
usos e por esse motivo necessita de espago e forma adequada para se
desenvolverem, uma vez que, nem sempre € possivel uma superposicdao de
atividades em um mesmo espaco. Segundo os modos de locomocao as pessoas
podem ser motoristas, pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos,
atreladas a diferencas de renda, idade, sexo e por fatores de deficiéncias
pessoais. Por sua condicao de uso, a mobilidade necessita de espaco adequado
para se desenvolver, no atendimento as expectativas de seus usuarios.

E. E importante ressaltar que a mobilidade/acessibilidade responde pela promocao
das relacbes entre espacos de interesse da comunidade como residéncias,
escolas, hospitais, delegacias, igrejas, parques, condicionadas as boas condicoes
de calcadas, vias urbanas e do transporte publico. Como conseqiiéncia, a oferta
desses equipamentos e da acessibilidade, esta atrelada as condicdes de
cidadania e qualidade de vida, o que ndo se verifica em areas periféricas das
metrdpoles brasileiras, pelo reduzido indice de pessoas que se utilizam a cidade.

F. Nesse contexto temos que a Engenharia de Trafego e de Transportes tem como
objetivo genérico a viabilidade dos modos motorizados e, embora esse principio
especifico ja tenha sofrido alteracOes, os pedestres sdo considerados apenas
quando ingressam nessas modalidades motorizadas. Conseqlientemente, o
planejamento e a utilizacao dos modos motorizados se restringem aqueles que
podem pagar as passagens do transporte publico, ou comprar um carro.

G. No final do século XX o processo de urbanizagdo brasileiro promoveu a formacao
de 12 regides metropolitanas e 37 outras aglomeragdes urbanas significativas,
abrigando um total de 47% dos 52,7 milhdes de habitantes®. Na década de 80 o
IBGE registrou um crescimento de 30% da populacao das metrépoles do pais e
um correspondente aumento de 118,33% da populacao residente em favelas. O
agravamento das condicdes de moradia das populagdes pobres, como uma
caracterizacao do processo de "periferizacao" atrelado ao crescimento das
metrdpoles, promoveu significativos indices de parcelamentos clandestinos.?

H. Sobre as transformacdes dos espacos de circulacao das cidades brasileiras, a
Associacao Nacional dos Transportes Publicos — ANTP credita como fator
importante as politicas de incentivo ao uso do automdvel, com grandes
investimentos no sistema viario. Acrescenta, ainda, que a maior ou menor

» [PEA/UNICAMP-IE-NESUR/IBGE. Caracterizagio e tendéncias da rede urbana do Brasil. Campinas: Unicamp, 1999.
2 IPEA O Brasil na virada do milénio. Trajetdria do crescimento e desafio do desenvolvimento. Brasilia: IPEA, 1997.
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utilizagdo desses espacos esta vinculada ao modo de circulacao e transporte, que
reflete padroes e diferencas segundo a classe social.”

I. Os altos indices de motorizacdo e a ocupacao desordenada de areas de protecao
ambiental, como conseqiiéncia do crescimento urbano desordenado, vem sendo
alvo de critica adicional relativa a degradacao ambiental e suas responsabilidades
com o efeito estufa, face a danificacdo da camada de ozobnio, e seus reflexos
negativos no clima do planeta.

J. A populacao brasileira conta atualmente com 170 milhdes de habitantes com um
crescimento anual de 2,5% e uma frota de 31 milhdes de veiculos com
crescimento de 4% ao ano. Mantidas essas estimativas, em 2010 teremos uma
populacdo 174 milhdes de habitantes e uma frota de veiculos de 47 milhdes?®
cabendo a inquietacao se teremos um correspondente suporte espacial para a
circulacao de tantos veiculos.

K. O Cddigo Brasileiro de Transito foi promulgado em 1997 e, depois de trés anos
de uma euforia com a reducdo de acidentes, os indices voltaram a crescer apds
2001 até ultrapassarem aqueles anteriores da publicagdo do Cddigo. Totaliza
mais de 40 mil mortes por ano, um dos recordes mundiais, ou um genocidio
silencioso cheios de impunidades e brandura da legislacao. Temos, ainda, 100
mil pessoas que adquirem deficiéncias temporarias ou permanentes e 400 mil
ficam feridas. Apenas para estabelecer uma comparacao dessa gravidade, a cada
dois dias morre nas vias de nossas cidades o equivalente as vitimas do acidente
da TAM gque matou 199 passageiros, e chocou o pais em julho de 2007.*

L. Em termos dos custos, o Estado gasta R$ 28 bilhdes com os acidentes de
transito no Brasil, segundo pesquisas da ANTP, no atendimento as vitimas dos
acidentes, hospitais e afastamento do trabalho.®

M. A confrontacdo de dados e questionamentos até agora apresentados, confirma
as inquietacbes de varios autores referenciados sobre o uso de tecnologias
massificadas no atendimento ao transporte individual, como a Unica forma de
viabilizar o urbano. Mas principalmente, pelos altos indices operacionais dos
modos motorizados de deslocamentos em relacao aqueles ndo motorizados.

N. Com a auséncia de acdes seqlienciadas, nao se estabelece as possibilidades de
uma tradicao, a montagem de um arcabouco tedrico como conseqiiéncia de um
acumulo de conhecimentos para a abordagem do urbano, vinculados com os
diferentes aspectos de nossa cultura.

2 ANTP/IPEA. 1998. Op.cit
* ANTP/IPEA. Redugio das Deseconomias Urbanas com a Melhoria do Transporte Piiblico. Brasilia: ANTP/IPEA, 1998.
¥ P4gina da Internet pesquisada em 15/10/2008. http://www.ipea.gov.br/pub/td/2003/td_0960.pdf

ANTP. Transito no Brasil Avangos e Desafios. Brasilia: ANTP, 2007.

ANTP/IPEA. Redugdo das Deseconomias Urbanas com a Melhoria do Transporte Piblico. Brasilia: ANTP/IPEA, 1998.
3% ANTP. Transito no Brasil Avancos e Desafios. Brasilia: ANTP, 2007.
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Capitulo 2
Procedimentos quantitativos e qualitativos do urbano.

2.1 — Avaliacoes Quantitativas

As cidades estdo constituidas por diferentes espacos que podem ser
classificados por sua complexidade, area, situacdo, localizacao, materiais empregados
na sua construcdao, dentre outros, mas todas elas sdo caracterizadas por possuirem
uma forma fisica, um atributo inerente dos espacos ocupados e construidos e,
notadamente, pela possibilidade de serem utilizados e apropriados pelos seres
humanos. Consequentemente pode-se concluir que nao existe sociedade humana sem
espaco ocupado e construido, e que ndo existe espaco urbano sem forma, localizagdo,
delimitacdo, desempenho e eficiéncia como suporte de praticas.!

Os diferentes aspectos a serem considerados na montagem de
procedimentos metodoldgicos, para abordagem dos espacos urbanos, devem levar em
consideracao as relacdes que as pessoas estabelecem com a natureza para a
manutencdo de sua existéncia, ou como elas se apropriam ou transformam esses
espacos para o atendimento de expectativas funcionais, de copresenca, bioclimaticas,
econOmicas, topoceptivas, emocionais e simbdlicas. Nesse processo sao interferentes os
valores ecoldgicos, éticos e estéticos, uma vez que a maneira dessa apropriagao se
transforma com o decorrer da histdria segundo as modificagdes dos valores sociais. O
Quadro 2.1 relaciona os varios aspectos configuracionais com seus respectivos atributos
do espaco como sendo as diferentes expectativas, ou respostas dos espacos

construidos para seus usuarios, bem como os valores e suas respectivas relagoes.?

Quadro 2.1 — Os valores e os varios aspectos morfolégicos com os atributos do espaco

ASPECTOS

CONFIGURACIONAIS ATRIBUTOS
Funci . Respostas do espaco a expectativas de realizagbes de
uncionais atividades
Copresenca Respostas do espaco a expectativas por facilidades de

encontros ndo programados nas areas livres publicas

Respostas do espago a expectativas de conforto higrotérmico,
acustico, luminoso e de qualidade do ar.

Respostas do espago a expectativas por custos de sua
construcdo e manutengao

Respostas do espaco a expectativas de orientar-se e identificar
os lugares

Respostas do espago a expectativas de promoverem estados a
emocionais

Bioclimaticos

Econdmicos

Topoceptivos

Emocionais

! Holanda, Frederico de, Kohlsdorf, Gunter, Kohlsdorf, Maria Elaine. Dimensdes Morfologicas do Processo de Urbanizagdo. (Textos de apoio
didatico) Brasilia: FAU-UnB, 1994-1996.
% Holanda, Frederico de. O espago de exceg¢do. Ed. UnB. Brasilia. 2002
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L Respostas do espago a expectativas de significages
Simbdlicos P pag P g s
particulares ou coletivas.
VALORES
Ecolégicos Relaciona conceitos sobre a natureza e sobre 0 homem e como
estes se rebatem no urbano.
Eticos Relaciona as expectativas do homem necessarias as suas
relacdes com seus semelhantes
- Relaciona caracteristicas dos lugares como fenémenos capazes
Esteticos . - -
de serem analisados sob a otica da agradabilidade ou de sua
beleza

Fonte: Holanda, Frederico de. O espago de excegdo. Ed. UnB. Brasilia. 2002

O conjunto desses aspectos constitui uma configuracao urbana, por
reunir os varios atributos morfoldgicos, ou as diferentes respostas que os espacos da
forma edilicio-urbana devem proporcionar as expectativas de seus usuarios.

Da mesma forma, os elementos funcionais urbanos, uso e ocupacao do
solo, circulagcdo, transporte, e geometria edilicio-urbana, que sao partes integrantes de
uma configuragao urbana nos seus aspectos praticos, sdo definidos também, como os
promotores de uma estrutura urbana. Por conseguinte, as relacdes de equilibrio entre
esses elementos podem propiciar o planejamento de um arcaboucgo funcional e
harmonico para a sustentabilidade dos diferentes usos inseridos em uma malha urbana.
Esse equilibrio se justifica porque os elementos funcionais trazem no seu bojo os varios
aspectos inerentes a natureza dos usos, como dimensionamento de areas, ocupacao,
incomodidades, contigliidade, proximidade, situacao, localizacao dentre outros. Mas,
principalmente, estabelecer a possibilidade de se alcancar um equilibrio entre os varios
atributos morfoldgicos dos espacos urbanos de uma cidade, no que se refere a
definicdo de espacos favoraveis ao desempenho de praticas, bem como determinar
areas para o desempenho de atividades correlatas como mobilidade e acessibilidade.’

Em se tratando de uma analise urbanistica o método aqui apresentado
nao contempla detalhes inerentes a dimensao funcional edilicia, mas apenas os
aspectos considerados importantes e interferentes no equilibrio da forma urbana.

Os estudos constataram que o assunto € pouco pesquisado,
principalmente no ambito dos aspectos relativos a natureza dos usos, suas relacoes
com a forma dos espacos constituidos e da locacdo dos usos na estrutura urbana,
tendo como referéncia a circulacdo, acessibilidade e a geometria viaria. Como definir a
forma, area e sua respectiva ocupacao para atender as diferentes atividades definidoras
de um determinado uso, e qual seria sua situacdo-localizagdo em uma hierarquia viaria?

A alternativa viavel foi montar um roteiro para abordagem de estruturas urbanas, com

* Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avaliagio do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul. Dissertagio de Mestrado.
FAU-UnB. 2002
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base em varios trabalhos elaborados pelo Governo do Distrito Federal, e que foram se
somando. Inicialmente para subsidiar o Plano Diretor de Ordenamento Territorial do
Distrito Federal — PDOT, Cddigo de Edificacdes do Distrito Federal — COE/DF, os Planos
Diretores Locais — PDL, Norma do Sistema Viario Urbano do Distrito Federal, e em
pesquisas bibliograficas complementares ao assunto. O roteiro teve a funcao basica de
orientar a etapa de observacao/constatacao das fungdes desempenhadas pelo sistema
viario das cidades do Distrito Federal, no que se refere a eficiéncia e qualidade dos
servicos prestados. Posteriormente, teve seus resultados confrontados com as
contribuicbes aportadas pelos varios 6rgaos envolvidos no processo de elaboracao
desses estudos, o que possibilitou estabelecer parametros para a seqiiéncia das

pesquisas. Ver Quadro 2.2.

Quadro 2.2 - Parametros para a pesquisa das formas urbanas

« Identificagdo dos elementos definidores da forma fisica das estruturas viarias, e a
universalidade de sua utilizacao nas cidades do Distrito Federal.

¢ Identificacdo das areas dos lotes no atendimento as necessidades dos usos projetados.

¢ Conhecimento das relagdes operacionais entre os varios elementos identificados e as areas
dos usos implantados.

Fonte: Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avalia¢do do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul.
Dissertacdo de Mestrado. FAU-UnB. 2002

Teve como objetivo primordial conhecer, com a utilizagdo de técnicas de
segregacao/superposicdo, quais funcdes e sua condicdo operacional determinava areas
para 0S elementos funcionais urbanos, como uso € ocupagoes, circulacao e
acessibilidade, na forma de diferentes tjpos morficos, inerentes a natureza dos usos, no
atendimento as relacdes publico/privado dos espacos urbanos, além de identificar os

atributos morfoldgicos dessas formas. Ver o Quadro 2.3.

Quadro 2.3 - Elementos referenciais das pesquisas

Técnicas de segregacdo/superposicéo - consistem em um artificio utilizado, para identificagdo e avaliagdo de
qualquer elemento ou tipo mérfico urbano, relacionado com os usos e suas fungdes, considerando sua presenca
ou auséncia, pertinente com o desempenho de uma determinada via. Como exemplo, avaliar o desempenho de
tipos mdrficos como rétulas e retornos se favoraveis, ou ndo, a circulagdo e acessibilidade.

Elementos funcionais urbanos — sao 0s Usos e ocupacdo do solo, acessibilidade, circulacdo e geometria edilicio-
urbana, ou as partes integrantes e responsaveis pelos aspectos funcionais de uma configuracdo urbana, ou 0s
elementos promotores de uma estrutura urbana. Como exemplo, a criagdo de um novo bairro devera considerar
uma harmonia entre a localizagdo do uso habitacional, as atividades complementares, suas respectivas ocupagdes,
as diferentes formas de circulacdo e acessibilidade como sendo os elementos interferentes e determinantes de
uma proposta viaria.

Tipos morficos — sdo os elementos, ou as partes definidoras de uma forma urbana mais complexa e favoravel a
um determinado atributo morfoldgico. Como exemplo, uma via pode ter os seguintes tipos morficos: a pista de
rolamento, calcadas, acostamentos, divisor fisico ou canteiro central. Por sua vez, essa mesma via pode ser um
tipo mdrfico de um setor habitacional, esse setor pode ser um tipo mérfico de um bairro, e esse bairro pode ser
um tipo mérfico de uma cidade. Ou ainda, uma via € um tipo mdrfico de uma hierarquia vidria, que por sua vez
pode definir uma estrutura urbana.

Natureza dos usos — sdo os atributos inerentes e caracteristicos a cada uso, ou atividade, referentes ao
dimensionamento de areas, formas, ocupacdo, contigliidade, proximidade, situacdo, localizacdo, incomodidades
relativas a ruido, poluigdo, riscos a seguranga, atragdo de veiculos etc. Como exemplo, a localizagdo de usos na
malha urbana deve obedecer a harmonia dos critérios relativos aos diferentes atributos dos usos.
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Atributos morfologicos - sao as caracteristicas da forma dos espacos pelas quais sdo atendidas as diferentes
expectativas que as pessoas tém acerca deles. No caso do Sistema Viario, os atributos morfoldgicos incidentes sdo
as caracteristicas da forma, que em alguma medida respondam a expectativa de atendimento a adequagdo e
eficiéncia dos espacos, para o desenvolvimento da sua funcdo instrumental ou operativa. * Como exemplo, um
quiosque e um centro de compras, enquanto atividades comerciais devem corresponder as necessidades de
escolha de consumo das pessoas, da mesma forma que uma rotula ou um retorno devem fornecer elementos de

identificabilidade e orientabilidade para os usuarios.
Fonte: GDF. Norma do Sistema Viario Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Constatou-se que a configuracao dos espacos urbanos analisadas era
consequiéncia das diretrizes contidas nos programas/projetos dos planos de uso e
ocupacao do solo, viabilizada por varios elementos morfoldgicos no atendimento as
expectativas de um determinado grupo social que, por sua vez, contribuiram
posteriormente para a configuracao final das realidades urbanas abordadas. A avaliacao
levou em conta, ainda, as expectativas dos usuarios, contidas nas consultas as
comunidades daquelas cidades onde foram realizados estudos para os Planos Diretores
Locais — PDL.®* O Quadro 2.4 mostra que as observacdes nessas cidades apontaram

algumas condicionantes.

Quadros 2.4 - Condicionantes da avaliacao quantitativa.

e A avaliacdo guantitativa dos elementos urbanos, no atendimento as expectativas de
diferentes grupos sociais, no que se refere a circulagdo, acessibilidade, usos e sua ocupacao
contida nos programas/projetos:

- Existéncia de avenidas de atividades e de circulacdo, area ocupada pelos usos, oferta de
vagas no interior dos lotes, pdlos geradores de trafego, estacionamentos publicos,
canteiro central, retornos, areas de visibilidade, calgadas, cruzamentos viarios, chanfro
de lotes, rétulas, faixas de desaceleragao, baias de embarque e desembarque dentre
outros elementos viarios observados;

- Dimensionamento fisico desses elementos.

¢ A universalidade da ocorréncia de diferentes elementos urbanos e a possibilidade de serem
sistematizados dentro de uma classificagao formal;

¢ As potencialidades de transformacdo e adaptacdo do desenho urbano, tomando-se como
referéncia os programas/projetos, a realidade implantada e a funcionalidade dos espagos
urbanos.

Fonte: Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avaliagdo do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul.
Dissertacao de Mestrado. FAU-UnB. 2002

Os tipos mobrficos urbanos selecionados devem ser definidos,
conceituados, relacionados, classificados e valorados levando em consideracao se as
caracteristicas de sua forma sao propicias, para um determinado atributo morfoldgico
incidente em um uso, ocupacao, circulacao, acessibilidade ou a sua situacdo na
estrutura urbana. Essa selecao deve considerar, sobretudo, que os tipos morficos
urbanos estabelecem relagbes entre os espacos publico-privados, podem apresentar
distintas concepcOes formais e sobrepor diferentes inter-relacdbes com as multiplas

formas e fungdes urbanas.

4 Holanda, F., Kohlsdorf, G., Kohlsdorf, M.E. UnB. 1994-1996.
% Os Planos Diretores Locais — PDL para as Regides Administrativas de Taguatinga, Ceildndia, Samambaia, Candangolandia, Sobradinho, Guard
e Gama estao aprovados por Lei Distrital Complementar.
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Esse conhecimento possibilitou uma avaliacdo sobre a geometria viaria
utilizada nas cidades do Distrito Federal, no sentido de se conhecer sua eficiéncia no
contexto urbano. Foi possivel selecionar aqueles elementos que atenderiam as
expectativas dos usuarios em relacdo aos espacos de circulagdo e acessibilidade,
capazes de estabelecerem relacdes objetivas entre si, condicionadas a universalidade
de sua ocorréncia. Propiciou, ainda, conhecer se a concepcao de lotes e sua localizacao
na hierarquia viaria, segundo as relacdes entre area construida, forma do lote e
natureza das atividades programadas, manteriam relacdes compativeis com a circulagao

e acessibilidade, como por exemplo, a oferta de vagas no interior dos lotes.

2.1.1 — Os Espacos Urbanos, os Usos e Suas Funcgoes.

Os espacos urbanos podem ser classificados de varias maneiras,
dependendo do enfoque como eles sao tratados. Por exemplo, como mostra o Quadro
2.5, nas definicdes juridicas do Cddigo Civil Brasileiro, Lei Federal 3.071, de 1° de
janeiro de 1916, os espacos sao definidos como bens publicos ou privados, para

orientar as acdes governamentais e de particulares.

Quadro 2.5 - Definicoes juridicas dos espacos urbanos

Artigo 65 - Sdo publicos os bens do dominio nacional pertencentes a Unido, aos Estados, ou
aos Municipios. Todos os outros sdo particulares, seja qual for a pessoa a que
pertencerem.

Artigo 66 - Os bens publicos sdo:

I. Os de uso comum do povo, tais como 0s mares, rios, estradas, ruas e pragas;
II. Os de uso especial, tais como os edificios ou terrenos aplicados a servico ou
estabelecimento federal, estadual ou municipal;
ITII. Os dominicais, isto &, os que constituem o patrimonio da Unido, dos Estados, ou dos
Municipios, como objeto de direito pessoal, ou real de cada uma dessas entidades.

Fonte: Cédigo Civil Brasileiro, Lei Federal 3.071, de 1° de janeiro de 1916.

Do ponto de vista funcional, entretanto, os espacos urbanos necessitam
assumir distintas formas e areas, para o desempenho dos usos e das funcoes
estabelecidas entre eles, no atendimento as expectativas de seus usudrios. Essas areas
podem ser caracterizadas como adaptacoes, exatamente para precisar sua destinacao.
Significa dizer que todos os espacos urbanos, segundo sua funcionalidade, possuem
caracteristicas de espaco adaptado para o desempenho de atividades especificas, e
atendimento as funcdes estabelecidas entre os usos. Chapin® faz referéncia a Lynch e

Rodwin’ sobre a conceituacao dos espagos baseado na forma urbana e sua classificacao

6 Chapin, F.Stuart. Planificacién del uso del suelo urbano. Oikos-tau. Barcelona 1977.
" Lynch K, Rodwin L. A teory of urban forms. Apud Chapin, F.Stuart. Planificacién del uso del suelo urbano. Oikos-tau.Barcelona 1977.
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em espacos “adaptados para atividades” e para os “sistemas de fluxos’, no caso da
circulacao de pessoas e produtos.

Essa taxonomia ajuda a entender a multiplicidade das formas que os
espacos urbanos assumem para proporcionar o desempenho dos usos, mas sera
ampliada para comportar os objetivos desse método, ou seja, o dimensionamento dos
espacos deve atender as distintas naturezas dos usos, bem como os espacos correlatos
exigidos pela circulacao e acessibilidade. Parte-se da premissa de que todo e qualquer
uso determina um espago, uma area e uma forma especifica para sua viabilidade e,
conseqglientemente, se a circulacao requer espaco para o atendimento das funcoes
estabelecidas entre os usos devera ser considerada, também, como um uso urbano.
Esse método tomara como referéncia que os espacos urbanos, segundo sua
funcionalidade, desempenho e expectativas de seus usuarios, devem ser classificados
como espacos adaptados para atividades e espacos adaptados para circulagao. Ver
Quadro 2.6.

Quadro 2.6 - Adaptacoes dos espacos segundo os usos urbanos

Espacos adaptados para atividades — s3ao areas caracterizadas por apresentarem
quantidade e qualidade necessaria, para o desempenho de uma ou mais atividades.
Espacos adaptados para circulacdo - sio areas caracterizadas por apresentarem
quantidade e qualidade necessarias para o desempenho de relacdes entre os varios usos,
decorrentes de sua situacao locacional na malha urbana, tais como, proximidade,
contigiiidade, superposicao, acessibilidade, situacdo, incomodidades etc.

Fonte: Chapin, F.Stuart. Planificacion del uso del suelo urbano. Oikos-tau. Barcelona 1977.

A Norma do Sistema Viario Urbano para as cidades do Distrito Federal®
define e nomeia os espacos publicos e privados, como consta do Quadro 2.7,
respeitando as determinagbes do Codigo Civil, mas acrescentando caracteristicas

adicionais e necessarias para seus objetivos.

Quadro 2.7 - Definicoes funcionais para os espacos urbanos

Logradouros piiblicos — éreas livres, espaco de uso comum do povo, destinado a
circulacdo de veiculos e pedestres, parada e estacionamento de veiculos, atividades de lazer
e recreacao, tais como vias, calgadas, baias, estacionamentos publicos, pracas, parques,
areas de recreacao, calgadoes e outros.

Lote - unidade imobilidria que constitui parcela autdnoma de um parcelamento, definida por
uma forma geométrica e com, pelo menos, uma das divisas voltadas para area publica.

Fonte: GDF. Norma do Sistema Vidrio Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.
Para um melhor entendimento dessa classificagdo se faz necessario

conhecer, ainda, os conceitos que esses procedimentos adotarao para 0s usos e as

funcdes urbanas, com consta do Quadro 2.8.
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Quadro 2.8 - Usos e funcoes relativas as atividades urbanas

Usos — sdo acles que as pessoas desenvolvem para sua sobrevivéncia, tais como habitar,
trabalhar, circular, recrear-se e outras, cada qual com um objetivo proprio ou finalidade
especificamente definida.

Funcgées — relagdes que os usos podem manter entre si, ou com a estrutura urbana de uma
cidade, sempre e quando estabelega uma correspondéncia entre dois ou mais usos. Essas
fungdes podem ser viabilizadas pela mobilidade e acessibilidade.

Fonte: GDF. Norma do Sistema Vidrio Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Com essas definicdes € possivel concluir que toda e qualquer acdo que
demanda espaco para sua viabilidade deve ser definida como um uso. Por conseguinte,
tem-se que as atividades habitar, trabalhar, recrear-se e circular que demandam espacgo
para a consecucao de seus objetivos, devem ser classificadas como usos e,
conseqiientemente, as relacdes possiveis entre elas devem ser classificadas como
funcdoes urbanas. Como exemplo, pode-se considerar o uso habitar, que pode
estabelecer relacdes de compatibilidade, complementaridade e incompatibilidade etc,
com 0 uso comercial, as quais sao viabilizadas pelo uso circular no estabelecimento de
relacOes funcionais entre esses dois usos considerados.

A taxonomia dos usos comporta ainda subdivisbes, mormente para
aclarar que o conceito de atividades serve para identificar praticas similares, mas com
caracteristicas especificas e distintas, incorporadas a outros conceitos mais genéricos

gue sao os usos. O Quadro 2.9 exemplifica essas conceituagoes.

Quadro 2.9 - Usos e atividades urbanas

uso ATIVIDADES

Habitacao individual

Habitacdo coletiva

. Comércio de bens — supermercado, agougue, sapataria etc.
Comercial | comgrcio de servigos — hospital, salio de beleza, escritérios de
advocacia etc.

Educacdo publica

Institucional |Seguranca publica

Saude publica

Industria de transformacao

Industrial | Industria alimenticia

IndUstria téxtil etc.
Fonte: GDF. Norma do Sistema Vidrio Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Habitacional

2.1.2 — A Circulacao Urbana

A elaboracao de diretrizes para os Planos Diretores Locais das cidades
do Distrito Federal partiu da observacao de alguns fatos que fregiientemente ocorrem

nessas cidades, e de onde foi possivel retirar alguns elementos, a partir de uma analise

$ Norma do Sistema Vidrio Urbano. Aprovada pela Decisio N° 096/2002-CONPLAN, de 20 de junho de 2002 e consubstanciada no Decreto N°
26.048, de 20 de julho de 2005
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mais detalhada, para fundamentar as diversas propostas relacionadas com a estrutura
urbana. Ver Quadro 2.10.

Quadro 2.10 - Fatos observados em cidades com estudos para PDL.

¢ O aumento da oferta de bens e servigos, em um ou mais lotes de uma via, exige espagos
adicionais para acessibilidade, além de aumentar o volume de trafego na via. A
acessibilidade pode ser atendida em garagem, estacionamentos regulamentados, ou
irregulares, que nesse caso subtrai areas da circulagdo.

o A localizacdo de uma via secundaria com uso residencial pode promover o surgimento do
uso comercial de bens e servicos, como conseqiiéncia do volume da circulagao, sua
abrangéncia viaria e de sua situagao na malha urbana.

¢ O aumento da capacidade dos espacos de circulagdo pode favorecer o crescimento da frota
de veiculos e o indice de motorizagdo.

e Por sua vez o indice de motorizagdo pode promover mais exigéncias para o aumento da
capacidade viaria instalada nas vias urbanas.

e A setorizacdo de usos estabelece a necessidade de um sistema vidrio superdimensionado,
traduzido em um processo constante de construgdo de estacionamentos, alargamento de
pistas, construcdo de viadutos, intersecdes semaforizadas, passarelas de pedestres etc.

Com as conclusdes dessa analise foi possivel conhecer algumas relacoes
que as atividades e sua ocupacao podem estabelecer com a circulagao. Ou seja, o uso e
a ocupacao de um lote podem promover interferéncias no seu entorno, no ambito de
sua localizacao e situacao, da mesma forma que diferentes usos e ocupagdes ao longo
de uma via, podem promover interferéncias com a estrutura urbana de uma cidade. Em
ambos 0s casos, demandam espacos para que essas relagdes sejam viabilizadas pela
circulacao e acessibilidade. Os resultados proporcionaram o entendimento do diagrama
da circulacdo, como ilustra a Figura 2.1, que denota seu conceito basico, como sendo o
deslocamento  vetorial entre um ponto e outro, conseqiéncia do
interesse/desejo/necessidade de se estar em um ou outro lugar, como conseqiiéncia de

atividades diferentes ou semelhantes, que se desenvolvem em lugares distintos.

-

INTERESSE
DESEJO
NECESSIDADE

ﬁ

Figura 2.1 - Digrama basico da circulacio.

Com essa analise foi possivel identificar aqueles elementos que
determinam e demandam espacos de circulacao urbana, € a maneira como eles se

relacionam entre si para determinarem, no seu conjunto, uma estrutura urbana.
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Circular significa estabelecer relacbes entre lugares onde se
desenvolvem acOes diferenciadas devido a natureza interativa dos usos, e as
circunstancias locacionais dos mesmos. Os usos sdo interdependentes e possuem
caracteristicas tais como: proximidade, contigliidade, superposicao,
complementaridade, localizacao, incomodidades, e que, para o atendimento e a
consecucao de seus objetivos especificos, necessitem da circulacdo para se
viabilizarem.

Quando identificamos um lugar de interesse a ser alcancado estamos
definindo, a priori, um sentido para o vetor circulacao, a conseqliente necessidade de
um deslocamento, associado a uma disponibilidade de espago necessario para viabiliza-
lo. Essa viabilidade é entendida como um deslocamento, a 'facilidade que se tem para
alcancar determinado local ou area por meio de qualquer modalidade de transporte”®
ou ainda, a escolha de uma modalidade de transporte para concretizar essa relacao, ou
seja, a propria acessibilidade.

Qualquer modalidade de transporte estabelece uma demanda prépria de
espaco de circulacdo, que vinculado as caracteristicas da forma viaria pode estabelecer,
ou nao, uma eficiéncia operacional para a ligacao entre dois pontos. No contexto
urbano pode haver a operacgao de varias modalidades de transporte superpostas em um
mesmo espaco viario. A circulagdo pode determinar, ainda, outras necessidades de
espaco adicional para a acessibilidade devido a abrangéncia e localizacao dos usos ao
longo de uma via, ou seja, do seu comprimento e do raio de influéncia dos usos
localizados ao longo de seu percurso.

Em resumo, para o estabelecimento de diretrizes de planejamento viario
se faz necessario conhecer quais elementos observados nas anadlises e estudos
determinam a demanda por espaco publico e privado, para que se possa articular e
harmonizar as varias modalidades de circulacao e de transportes, no atendimento aos
usos e de sua ocupacao. A demanda de areas para uso e ocupagao, circulagdo e
acessibilidade em consonancia com localizagdo e situacdo, sdo 0s espagos necessarios
para que se possa conceber uma estrutura urbana equilibrada.

No contexto urbano deve-se reforcar, ainda, o entendimento da
acessibilidade como um corolario*® do uso circular posto que demanda espaco para a
operacao e a estocagem de diferentes modalidades de transportes. Essas circunstancias

podem ser observadas na pratica, quando o planejamento da localizacao dos usos nao

® Norma do Sistema Viario Urbano. 2002. Op.cit.
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prevé os respectivos espacos para acessibilidade. A auséncia desses pode promover
conflitos para a circulacao e subtrair espacos, previamente previstos para esse uso,
como a regulamentacao de vagas ao longo de uma via, ou aqueles de estacionamentos
irregulares em logradouros publicos. Por outro lado, a auséncia de baias nas paradas do
transporte coletivo pode promover conflitos para a circulacao, com a possibilidade de
acidentes devido a frenagem dos 6nibus. A subtracdo de espaco de circulacdo ocorre,

ainda, quando nao sao previstas as faixas de desaceleracao nos retornos das vias.

Como constatado, a circulacao e acessibilidade motorizada mantém
relacdes funcionais diferenciadas e por essa razao determinam diferentes formas para
se viabilizarem. Essas formas sdo partes dos varios elementos de uma hierarquia viaria
componentes de uma estrutura urbana, e estao diretamente relacionadas com a
demanda de espaco para se viabilizarem. Por esse motivo deve-se considerar os varios
escaldes das vias urbanas. A Figura 2.2 mostra o diagrama basico das relacdes da
circulacdo e acessibilidade com a hierarquia viaria, onde o desempenho da circulagao é
mais importante na Via Principal e menor na Via Local. Por sua vez a acessibilidade é
mais importante na Via Local e menor na Vai Principal. Essa relacao se equilibra na Via
Secundaria. Nos trés niveis as relacdes estao diretamente relacionadas com a demanda
de espaco, ou area fisica para o desempenho dessas funcdes urbanas. Ainda que
acessibilidade e acesso sejam conceitos diferenciados nas relacdes urbanas, ambos

devem ser considerados nas relagdes da circulacao com a acessibilidade. !

ACESSIBILIDADE

Via Via
Via Local Secundaria Principal

CIRCULACAO

Figura 2.2 - Digrama basico das relacdes da circulacio e acessibilidade com a hierarquia viaria.

A circulacao urbana pode assumir outras caracteristicas e determinar
outros elementos operacionais*?, ver Quadro 2.11, como trdfego, transito e transporte,

sendo necessario seu conhecimento para identificar o conjunto das varias fungoes de

1 Proposicio que imediatamente se deduz de outra demonstrada. Novo Dicionario Aurélio. 1* Edicdo. Editora Nova Fronteira. Pdg. 387.
! Acessibilidade — facilidade que se tem para alcangar determinado local ou 4rea através de qualquer modalidade de transporte;
Acesso — ligagdo vidria que permite ingresso a um lote ou a um logradouro publico. (Norma do Sistema Vidrio Urbano. 2002)
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uma estrutura urbana. Esses conceitos traduzem volume, movimento, deslocamento
para a circulacao que dentro de uma malha urbana necessitam de espacos,

estrategicamente concebidos, para viabilizarem suas fungdes operativas.

Quadro 2.11 - Elementos operacionais da circulacio

Trafego — conjunto de deslocamentos segundo as condicdes particulares de uma
determinada modalidade de transporte;

Trdnsito — movimentacao e imobilizacdo de veiculos, pessoas e animais nas vias

terrestres;

Transporte — ato ou efeito de deslocar pessoas, animais ou objetos de qualquer natureza,

de um lugar para outro, gerado pela necessidade de um ou mais interessados.
Fonte: GDF. Norma do Sistema Vidrio Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Ainda que possam apresentar algumas variagdes conceituais entre
autores pesquisados, a definicdo de trdnsito referenciada consta do Cédigo de Transito
Brasileiro. Essa definicao, junto as demais, sera tomada como paréametro devido serem
as mais favoraveis para o entendimento do contexto das analises que se apresentam
nessa metodologia, especificamente no que se refere as demandas por espacos
necessarios ao funcionamento de uma estrutura urbana.

Nesse sentido, o fendmeno da industrializagdo/urbanizacao promoveu
transformacbes na estrutura urbana, que no ambito dos espacos publicos
caracterizaram-se pela ampliacao da capacidade dos espacos de circulagao motorizada,
que redundaram na subtracao dos espacos de sociabilidade ou de circulacao de
pedestres. O Quadro 2.12 estabelece uma relacao entre os diferentes espacos que

algumas modalidades de transporte necessitam para operar.

Quadro 2.12 — Area ocupada por modalidades de transporte

Espaco ocupado para 150 circularem
Modalidade m?
A pé 230
Onibus 100
Bicicleta 375
Automovel 2 400

Fonte: Empresa Municipal de Transportes de Madrid-1995

No caso brasileiro, a Associacdo Nacional dos Transportes Publicos —
ANTP,® apresenta relacdes de espacos ocupados na circulacao urbana por autos e

onibus em algumas cidades, como mostra o Quadro 2.13.

"2 Norma do Sistema Vidrio Urbano. 2002. Op.cit. Cédigo de Transito Brasileiro. 1997. Op.cit.
" http://www.antp.org.br - Teses: Transito Urbano e Transporte Piiblico. 2002
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Quadro 2.13 - relacio entre as areas de via ocupadas por usuarios de automoveis e onibus,
pico da tarde.

CErmpinas 6,7
Recife 7.
Faorto Aledre __l_IE s

Joao Pessoa 111,

3
Juiz de Zora :#j 1° R

Sao Paulo ] 112,

Erasilia
Curitiba

Beale Horizonle

Rio de Janeiro

[ [
[ |
| | |

7 [ [ [
f f f f f
5 a 15 2 25 a0

u} 1

Area usada em auto por pessoa, em relagéio a area usada em onibus

Fonte: ANTP — 1998

Sobre as transformacOes dos espacos de circulacao das cidades
brasileiras, a Associacao Nacional dos Transportes Publicos — ANTP credita como fator
importante as politicas de incentivo ao uso do automével, em detrimento do transporte
publico, com grandes investimentos no sistema viario. Acrescentando, ainda, que a
maior ou menor utilizacgdo desses espacos esta vinculada ao modo de circulacao e

transporte, que reflete padroes e diferencas segundo a classe social.

A circulacdo é um uso que intermedeia relagdo entre outros usos, no
sentido de viabilizar as caracteristicas interativas dos mesmos. Seu entendimento como
um uso que demanda espaco estabelece a possibilidade de um planejamento viario com
mais objetividade, na adogdo de parametros a serem observados no dimensionamento
e reserva de areas para seu funcionamento e da acessibilidade. Mas, sobretudo, na
definicdo de tipos morficos possiveis de se adequarem a instrumentos de controle para

garantir deslocamentos eficientes e seguros de pessoas, veiculos e mercadorias.

Como visto anteriormente todas as atividades urbanas possuem
caracteristicas distintas que sao definidas por sua natureza. A circulagdo é o Unico
elemento funcional urbano que nao possui tipos morficos definidos, valendo-se apenas
de sinais e dispositivos especificos da sinalizagdo para sua orientabilidade. Por outro
lado temos que nenhuma atividade humana e urbana pode prescindir da circulacao para
se desenvolver, mesmo porque nenhuma delas sobreviveria ao isolamento. Por sua
natureza excepcional, peculiar, distinta e interferente nos demais elementos funcionais
urbanos, esse método considera a circulagdo como o elemento de referéncia axial e

orientador para o planejamento funcional das estruturas urbana.
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2.1.3 — Os Sistemas Funcionais Urbanos e o Estudo Estratégico para uma
Area Urbana

Um aglomerado urbano pode ser definido, funcionalmente, como um
grupo de pessoas que desenvolvem varias atividades em diferentes espacos adaptados,
que demandam uma quantidade e uma qualidade de area para seu desempenho, no
atendimento as expectativas operacionais de diferentes grupos sociais. Em
complemento, o desempenho de um uso determina fungdes entre diferentes
modalidades de usos, como sendo uma interacao, ou uma situacao relacional, possivel
de ser identificada pelas relacbes de compatibilidade, complementaridade e
incompatibilidade etc, entre os usos. Essas relagcdes sao viabilizadas pela circulagcao, por
meio de uma modalidade de transporte que demanda espacos adaptado para
promoverem a mobilidade/acessibilidade.

A partir da identificacao das funcOes estabelecidas entre os elementos
funcionais urbanos, por meio do conhecimento de suas relacdes operacionais entre os
elementos funcionais, é possivel determinar a demanda de espaco para a viabilidade
dessas fungoes. Se cada um desses elementos estabelece e determina funcoes entre si
e com os demais elementos, segundo uma condicao relacional e sistémica entre eles,
torna-se possivel a aplicacdo da Teoria Geral dos Sistemas de Bertalanffy**, como
principio para a adogdo de diferentes sistemas funcionais, capazes de identificarem e
definirem relacdes sistémicas entre wusos e ocupagbes, acessibilidade, circulacdo e
geometria urbana. Nesse contexto relacional, sera possivel o entendimento do
desempenho da Dimensao Funcional, uma vez que os elementos funcionais urbanos
possuem naturezas distintas, e diferentes entre si, mas possiveis de serem relacionados
por meio de fungdes sistémicas. Ver Quadro 2.14.

A identificacdo da natureza sistémica dessas relagbes possibilita o
estabelecimento e a concepcao dos Sistemas Funcionais Urbanos >, como sendo uma
maneira de relacionar as diretrizes estabelecidas no planejamento para a circulagcdo e
acessibilidade aos usos e suas ocupagoes, que juntos determinam os varios elementos
da forma fisica, componentes das vias e de uma estrutura urbana. Como consequéncia,
e ainda tomando-se como referéncia a teoria de Bertalanffy, e para atender a

necessidade de se estabelecer uma coeréncia nas relacdes entre os elementos

'* Bertalanffy, Luwing von. Teoria geral dos sistemas. Editora. Vozes. Petrépolis. 1977.
15 Belo Ferreira, R. 2002. Op.Cit.
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funcionais urbanos, sao definidos os subsistemas correspondentes: Sistemas de Uso e

ocupagao, Sistema de Transportes, Sistema de Circulacdo e Sistema Vidrio.”

Quadro 2.14 - Teoria Geral dos Sistemas

A teoria geral dos sistemas foi proposta em meados de
1950 por Luwing von Bertalanffy, tendo em vista a intencao de criar
um modelo conceitual que unisse e fundamentasse as diferentes areas
da ciéncia naturais ou sociais. Segundo essa teoria um sistema pode
ser definido, sucintamente, como um complexo de elementos em
interacdo. E uma definicdo abrangente que pode ser aplicada a
diferentes contextos como sistema econdmico, sistema solar, sistema
nervoso, sistema da biosfera etc, sendo que todos eles possuem um
conjunto de elementos inter-relacionados. Esses elementos podem ser
classificados como componentes, ou subsistemas, mas principalmente,
pela identificacdo de relagdbes mantidas entre eles, como no caso da
biosfera que tem como objetivo a manutengao da vida na terra. Para
abordagem dos sistemas se faz necessario conhecer seus principios
basicos:

1. Para o entendimento de um sistema se faz necessario
identificar todos os seus subsistemas, para compreender com
as partes se ajustam no todo, bem como as conexdes entre
seus varios elementos.

2. Qualquer sistema é sempre maior que a soma dos seus
subsistemas, e exerce autoregulacdao e controle, visando a
manutengao de seu equilibrio.

3. Um sistema, ou subsistema, estd composto de inumeros
elementos inter-relacionados. Qualquer alteragao em um deles
promovera desequilibrio nos demais elementos, na totalidade
do sistema ou subsistema ao qual pertence.

4, O entendimento de sistemas complexos deve contar uma
divisio em subsistemas, para facilitar sua andlise e sua
posterior recombinacao com um todo.

5. Um subsistema pode ter sua unidade e limites definidos, mas
sempre estard relacionado e contido em uma hierarquia
maior.

6. As pesquisas de qualquer elemento de um sistema, ou
subsistema, devem considerar sua relagdo como o todo ao
qual pertence.

7. O processo de andlise de um sistema pode estabelecer
condicOes para redefinir seus limites.

8. Qualquer parte de um sistema, ou subsistema, em estudo
deve apresentar algum nivel de previsibilidade.

9. Um sistema é aberto quando mantém interrelacdes com o
meio exterior, podendo influenciar, e ser influenciado, pelo
ambiente ao qual pertence.

10. A viabilidade de um sistema deve contar com a clareza de
seus objetivos para que possa ser administrado. Sua
autoregulagdo deve contar com mudangas favoraveis a
adaptacdes com seu ambiente na intengao de alcancar seus
objetivos.

Fonte: Bertalanffy, Luwing von. Teoria geral dos sistemas. Editora. Vozes. Petr6polis. 1977

Cada um deles pode ser definido como um conjunto ordenado de tipos

morficos, que mantém relacdes sistémicas intrinsecas, e com os demais sistemas, de tal

' Idem
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forma a se obter uma totalidade coerente das fungbes estabelecidas entre esses
subsistemas. Essas relacdes determinam uma configuracao total, que no seu conjunto
se constituem nos Sistemas Funcionais Urbanos. Nesse sentido é possivel supor que a
estrutura urbana, ou a forma fisica de vias e edificios, seria decorréncia das diretrizes
estabelecidas para as relacdes sistémicas da circulacdo, acessibilidade aos usos e de
suas respectivas ocupagoes, considerando a situacao desses na via e na malha urbana.
Por conseguinte, para se viabilizar conclusdes para estudos, diagndsticos ou propostas
urbanas, é imperativo que sejam feitas analise e avaliacdes dos elementos funcionais
urbanos, considerando suas relacdes sistémicas.

A circulacao, por exemplo, mantém inter-relacbes com o0s usos e
ocupacgao, pois se forem promovidas alteracao nesses, como aumento de potencial
construtivo, sera refletido na operagdo dos espacos de circulacao/acessibilidade e vice-
versa. Da mesma forma se numa via for implantado um viaduto, para resolver
problemas de fluxo de trafego em um cruzamento, a nova situacdao devera majorar os
conflitos em outros cruzamentos, que possam existir ao longo da mesma via. Essa
alteracao promoveria uma operagao como via expressa, em relagao ao desempenho do
viaduto, enquanto nos demais cruzamentos remanescentes o nivel do servico seria
prejudicado com o aumento dos conflitos, passando a exigir solucdes em niveis
diferentes, para que a via venha a operar em todo seu percurso, como via expressa.

Do mesmo modo, 0s usos e sua ocupacao, circulacao e acessibilidade,
também manteriam relacOes sistémicas entre si, que refletiriam na concepgdo de tipos
morficos caracteristicos de cada uso com sua ocupacdo caracteristica, que
determinariam tipos morficos na geometria vidria, necessarios para seu desempenho
operativo no atendimento a esses usos. Nesse sentido, as diretrizes, ou alteracoes
estabelecidas para os usos e ocupacoes, influenciariam na concepcao de tipos morficos
para as diversas modalidades de atividades, circulacao e acessibilidade, que resultariam
numa configuragao urbana desejada.

Segundo os tipos morficos identificados e suas funcOes operativas,
constantes dos Sistemas Funcionais Urbanos, ja definidos com seus respectivos
subsistemas, € possivel montar um roteiro esquematico para a analise estratégica de

uma area urbana, como consta do Quadro 2.15 e 2.16.
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Quadro 2.15 - Roteiro dos estudos associados aos diferentes Sistemas Funcionais Urbanos

Sistema

Analise do
Sistema
de Usos e
Ocupacao

Analise do
Sistema

de Transportes

Analise do
Sistema

de Circulacao

Analise do

Sistema Viario

)

Subsistemas Tipos Morficos
e Tipos modrficos dos
Habitacional usos:
Comercial - hab|tac!onal
s - - comercial
Comunitario - comunitario
Industrial - industrial
e Polos geradores de
trafego
e Avenida de Atividades
¢ Via de Circulagdo,

Tra'?sPorte Estacionamentos.

InleIduaI ° Garagem.

T rt e Via de Circulagado
ransp_o e Compartilhada ou
Coletivo « Exclusiva (Canaleta)

¢ Ponto de parada.
e Metrovia
Transporte de * Estacdode Metro
e Terminal de integracao
Massa Modal
T rt e Calcadas
. ranSpo_ e e Vias de pedestres
Nao Motorizado « Ciclovia
e Bicicletario.
o Vertical
Sinalizacdo * Horizontal
¢ Semaforica
¢ Indicativa

Classificacao e
Hierarquizacao
das Vias

¢ Via de Transito Rapido
o Via Principal

¢ Via Secundaria

e Via Local

Fonte: Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avalia¢do do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul.
Dissertacao de Mestrado. FAU-UnB. 2002
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Quadro 2.16 — Procedimentos basicos para analises dos Sistemas Funcionais Urbanos.

Sistema Procedimentos Basicos para Analises e Proposicoes

vagas de garagem interna ao lote, e o grupo social a ser atendido.

« Identificacdo dos usos e ocupagdes a serem especificados, para gerar um mapa de zoneamento.
e Cadlculo da area e forma dos lotes para os diferentes usos, considerando a ocupagdo, exigéncia da oferta de

e Situagdo dos usos na hierarquia viaria deve relacionar a ocupagdo com a capacidade viaria das vias. Lotes

uso menores com menos especificacdo de usos e ocupagao devem ser distribuidos nas vias locais. Lotes maiores

E especificagOes intermediarias devem ser distribuidos nas vias secundarias.

com mais especificagdo de usos e ocupagdo devem ser distribuidos nas vias principais. Lotes com

e localizacdo dos lotes/usos e ocupagdes segundo a natureza dos usos: compatibilidade incompatibilidade

OCUPACAO contigliidade, e outros sempre relacionados com a hierarquia viaria. Vias principais sdo mais tolerantes e as

locais mais sensiveis as incomodidades. As vias secundarias sdo de grau intermediario.

demanda de circulagdo motorizada.

* Polos geradores de trafego e Avenidas de Atividades devem considerar e relacionar as especificagdes para o
Sistema de Circulagdo, Sistema Transportes e Sistema Viario, uma vez que sdo ocupagBes com grande

atendido.

vias locais.

¢ Identificacdo das modalidades de transportes a serem especificados, relacionando o grupo social a ser

e Considerar a hierarquia viaria para a localizacdo das redes operacionais das diferentes modalidades de
transportes especificados. As vias principais devem superpor o maior nimero de redes e deve decrescer até as

TRANSPORTES | O transporte publico coletivo e de massa deve passar, prioritariamente, pelas vias principais notadamente

Avenidas de Atividades.

pedestres.

motoristas e usuarios.

e Planejar a localizagdo das paradas de onibus segundo o limite especificado para os deslocamentos de

e Considerar a largura das calgadas nas vias principais, e garantir as areas padrao de visibilidade e seguranga
nas paradas de 6nibus, para reducdo dos tempos de embarque/desembarque e assegurar a visibilidade para

. de circulagao.
CIRCULACAO ¢ Dar prioridade para os fluxos das vias de maior hierarquia.
¢ Identificacdao de fluxos para localizar as faixas de pedestres.

assegurar a qualidade dos servigos das vias projetadas ou reformuladas.

¢ Nao promover cruzamentos de fluxos em qualquer hierarquia da circulagdo, para ndo criar pontos de conflito.
* A sinalizagdo semafdrica deve ser evitada, principalmente nas vias principais, para ndo interromper os fluxos

¢ Estudo de trafego para a calibragem do Sistema de Circulacdo, Sistema de Transportes e Sistema Viario, e

viarios.
seja em Avenidas de Atividades ou de Circulagdo.

vias principais com canteiro central.

promover vagas apenas ao longo de vias secundarias ou locais.

¢ Hierarquizar e dimensionar a estrutura urbana segundo a importancia das vias e de seus respectivos fluxos
¢ Conceber as vias principais duplicadas para operarem prioritariamente com faixas de desaceleragdo e retornos,
* Nas reformulag6es urbanas buscar possibilidades para operagGes em binarios, quando verificada a auséncia de

o Evitar faixas de aceleragdo em retornos ou intersegoes de vias urbanas. As faixas de desaceleracdo devem ter
um comprimento necessario para o veiculo atingir a velocidade regulamentar da via. No maximo, e apenas em
Vias de Transito Rapido, programar téipes ap6s o raio de giro nos retornos ou intersegoes.

¢ Nao criar bolsdes de estacionamentos publicos, pois impermeabilizam o solo além de serem implantados com
dinheiro publico para afericdo de lucros privados. Melhor programar lotes que comportem garagens, ou

VIARIO ¢ N3o criar estacionamentos em frente a lotes e no canteiro central das vias principais, mesmo utilizando divisor

7

algum tipo de regulamentacgdo para a circulagao.

subtraindo espagos da arborizacdo ou da circulagdo de pedestres.
* Para garantir a objetividade da circulagdo, priorizar a concepgdo de vias retilineas.

a velocidade de 60 km/h da via.

de velocidade.

vias secundarias com principais.

equiparagdo de importancia de fluxos principais com fluxos secundarios.
aproximagdes, e retornos ao desempenho da acessibilidade a lotes ou vias lindeiras.
servigos e institucional.

das vias principais.

sinalizacdo horizontal com faixa continua.

fisico de circulagdo. Nao atendem aos usos implantados e criam impedancia para circulagdo com muitos
veiculos procurando vagas. Se necessario, criar vagas ao longo de via local, por tras dos lotes das vias
principais. A mobilidade se contrapde a circulagdo continua que é caracteristica importante para as vias
principais. Frenagens de veiculos, entradas, saidas redundam em morosidades, interrupcdes de fluxos, ou em

* Estacionamentos ao longo das vias principais promovem paisagem urbana mondtona, sem atratividade,

* A programagdo de vias principais ndo retilineas deve prever raios de curvas de, no minimo, 100m para atender
* As intersegGes viarias devem ser programadas a 90°, para evitar pontos de conflitos com o desenvolvimento
 Considerar espagos de entrelacamentos para evitar cruzamentos apds a saida de retornos ou interseges de
e N3o programar rotulas nas vias principais, devido ao volume de trafego entre duas vias principais, ou g
e Rotulas favorecem o desempenho da circulagdo continua de fluxos majoritarios com, no minimo, trég
¢ Considerar a largura das calgadas para a circulagdo de pedestres, em vias com atividades de comércio,
* Programar acesso viario a lotes apenas por via local ou secundaria, para ndo criar impedancia para a circulagado

 Para evitar cruzamentos de fluxos as vias secundarias podem ser duplicadas com canteiro central, criagdo de
lotes comerciais, servicos e institucionais entre as pistas, programacdo de rotulas com divisor fisico ou

Fonte: Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avaliacdo do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul.
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Dissertacao de Mestrado. FAU-UnB. 2002

A seguir, sera elaborado o detalhamento do roteiro dos estudos

associados aos diferentes Sistemas Funcionais Urbanos considerados.

2.1.3.1 — Sistema de Usos e Ocupacao do Solo

Tomaremos como premissa basica que nenhuma atividade urbana existe
ou tem continuidade no isolamento, e que todo uso necessita de uma area e de uma
forma especifica para se desenvolver. Isto €, os usos sdo interdependentes e possuem
caracteristicas  relacionais como proximidade, contiglidade, superposicao,
complementaridade, acessibilidade, localizacao, incomodidades e, para o atendimento e
a consecucao de seus objetivos especificos, necessitem da circulacdao, alguma
modalidades de transportes e do espaco viario para se viabilizarem.

A forma concebida para o funcionamento de um determinado
uso, dentro de um programa/projeto, pode apresentar diferentes configuragoes, assim
como diferentes niveis de interesses por esses espacos. Um setor exclusivamente
residencial, por exemplo, tem uma configuracao traduzida na forma das vias e lotes,
favoravel ao desempenho funcional dessa modalidade de uso e uma atratividade
relativa de outras pessoas por esses espacos, além dos moradores. Uma outra
concepgao onde se verifica um agenciamento diferenciado de usos, como habitacional,
comercial de bens e servico, possibilita que outras pessoas tenham interesse ou atracao
por esses espagos.

Para o atendimento de ambos os casos, a forma dos espacos de
circulacao e dos lotes, certamente serao diferentes. O uso habitacional pode apresentar
diferentes intensidades de ocupacdo, da mesma foram que o uso comercial pode variar
entre um quiosque até um centro de compras, assim como os demais usos urbanos. O
sistema viario para o atendimento equilibrado aos diferentes portes de atividades na
malha urbana deve resguardar uma proporcionalidade com o volume de trafego, ou
seja, quanto maior a ocupacao das atividades, maior devera ser a capacidade das vias
no atendimento a circulacao e acessibilidade.

Os usos e a ocupacao do solo, do ponto de vista funcional,
podem ser considerados como os elementos geradores de varias relacoes espaciais
entre eles, viabilizadas pela circulagdo e acessibilidade, dependendo de sua

situacao/localizacao na estrutura urbana. Estas relagdoes sao viabilizadas pela demanda
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de espacos publicos nas inter-relacbes entre os varios tipos de usos. Para efeito desse

estudo levaremos em consideracao a taxonomia apresentada no Quadro 2.17.

Quadro 2.17 — Taxonomia dos usos

CATEGORIA DESCRICZ\O
RESIDENCIAL Referentes as varias formas de habitacdo coletiva e individual.
COMERCIAL sRee:;;il';tes as varias formas para atividades de comércio de bens e prestacao de
ISNTITUCIONAL CR;i;et?sgtes as varias formas para atividades institucionais e de atendimento
Referentes as varias formas de atividades industriais, extrativas e de
INDUSTRIAL transformacao.
RURAL Referentes as varias formas de atividades agricolas, incluidas as atividades de

lazer rural.

normas de edificacao,

Fonte: GDF. Norma do Sistema Viario Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Os usos e sua ocupacao, ainda que controlados pela rigidez de

usos e gabaritos dentro do contexto urbano, sao interferentes

nos espacos de circulacao e acessibilidade dependendo de sua localizagao na hierarquia

viaria. Podem determinar o tamanho e especificidades de areas necessarias para o

desempenho das atividades, sua localizacdo na via e dessa na estrutura viaria, segundo

a diversidade de relagdes entre os usos. Os estudos devem se concentrar na

identificacdo da necessidade de areas publicas, que as diferentes formas de ocupacao,

mostradas no Quadro 2.18, podem exigir na estrutura urbana:

Quadro 2.18 - Tipos Mérficos do Sistema de Uso e Ocupagio

Uso TIPO MORFICO
HABITACIONAL | Residéncia, condominio edilicio ou urbano etc.
COMERCIAL Quiosque, centro comercial, comércio local, hospital, hotel etc.
COMUNITARIO Eiﬁilsé delegacia, centro de saude e outros de atendimento
INDUSTRIAL Fabrica, processadora de graos, montadora de autos etc.

Fonte: Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avaliacdo do Desempenho de Vias Urbanas: o caso da Avenida W-3 Sul.
Dissertacdo de Mestrado. FAU-UnB. 2002

que algumas formas

As anadlises devem identificar a necessidade de areas publicas,

de ocupacao, mostradas no Quadro 2.19, podem exigir na

estrutura urbana. Essas formas excepcionais sdo definidas como tjpos morficos

atratores de veiculos

considerando sua natureza relacionada com a concentracao de

atividades e ocupagOes excepcionais.

Quadro 2.19 - Tipos moérficos atratores de veiculos

Tipo Mérfico

DESCRICAO

POLOS GERADORES
DE TRAFEGO (PGT)

Edificacdo ou conjunto de edificacdes cujo porte, natureza e oferta de bens ou
servicos geram interferéncia no trafego do entorno e grande demanda por vagas de
estacionamento ou de garagem.

AVENIDA DE
ATIVIDADES

Eixo viario que tem como fungdo predominante a acessibilidade as atividades lindeiras
prioriza o transporte coletivo ou de massa e a circulagao de pedestres, e nao propicia
0 desenvolvimento de velocidades altas.

Fonte: CET - Pdlos Geradores de Trafego. Boletim Técnico n® 32. Sdo Paulo. 1983.
GDF. Norma do Sistema Vidrio Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.
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Nem sempre a jungao de um uso com uma ocupacao excepcional
pode constituir um tipo morfico atrator de veiculos. A natureza do uso é o elemento
diferenciador. Contudo, um setor habitacional individual pode se tornar em um pdlo
atrator de veiculos se a classe social residente tiver franco acesso a compra de veiculos.

Os dois tipos morficos do Sistema de Usos e Ocupagdo foram
destacados e selecionados por suas caracteristicas peculiares, possiveis de
incorporarem de forma abrangente e generalizada os demais usos, bem como por suas
interferéncias nos demais Sistemas Funcionais Urbanos. Os Pdlos Geradores de Trafego
em relacao a via, e as Avenidas de Atividades pela situacdo na estrutura urbana. Ambos
estabelecem as consequientes necessidades de propostas ou alternativas para adequar
o sistema viario no atendimento as necessidades dos usos, por meio de uma solucao
coerente favoravel a um equilibrio operacional.

Dentro do analisado, temos que o Sistema de Usos e Ocupacao €
o conjunto de parametros que define a forma, localizacdo e as especificidades dos
varios tipos de atividades na malha urbana, em conformidade com o Sistema Viario

Urbano - SVU, Sistema de Circulagao — SC e o Sistema de Transportes — ST.

2.1.3.2 — Sistema de Transportes

Estd composto por varias formas de acessibilidade e tem como
funcao permitir o deslocamento de pessoas e bens, com o maximo de seguranga, no
menor tempo e aos menores custos. Os espacos requeridos pela acessibilidade podem
ser identificados em dois momentos no transito das cidades:

e em seu estado de movimento, relacionando a capacidade e forma das
vias ou de vias especiais, com elementos morfoldgicos que favorecem a
uma determinada modalidade de transporte.

e em seu estado de repouso, nas estocagens, guarda de veiculos,
estacionamentos, garagens, bicicletario etc.

A acessibilidade pode ser favorecida com o desempenho da circulagao
do transporte coletivo se o perfil da via contemplar uma canaleta - via exclusiva para
onibus - que segrega a circulacdo para essa modalidade. Um outro perfil que oferta
estacionamentos para automdveis, pode facilitar o acesso de usuarios que tém carro.
Entretanto, a superposicao dessas duas formas fisicas, no atendimento a essas duas
modalidades de transporte, pode favorecer a acessibilidade ao usos lindeiros.

As varias modalidades de transportes podem utilizar estruturas

especiais, exclusivas, ou compartilharem os mesmos espacos de circulacao com outras
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modalidades. Cada uma delas, entretanto, demanda espacos para seu desenvolvimento

e pode assumir varias formas com desempenhos diferenciados. Ver o Quadro 2.20.

Quadro 2.20 — Modalidades de transportes

MODALIDADES

DESCRICAO

TRANSPORTE INDIVIDUAL

Opera com autos particulares, utiliza o sistema viario existente no
estabelecimento de seus itinerarios.

TRANSPORTE COLETIVO

Opera com Onibus e similares, podendo utilizar vias exclusivas ou
compartilhar o sistema viario existente.

TRANSPORTE DE MASSA

Opera com metrd, bonde e similares e utiliza estruturas especiais.

TRANSPORTE NAO MOTORIZADO

Opera com ciclos, triciclos e similares ndo motorizados separados
fisicamente do trafego comum através de vias especiais. Inclui,
também, deslocamentos a pé através de calcadas ou de espagos
constituidos para este fim.

Fonte: GDF. Norma do Sistema Viario Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Os tipos morficos relativos ao Sistema de Transportes estdo embutidos

nas varias modalidades de transportes, como mostra o Quadro 2.21.

Quadro 2.21 - Tipos mérficos do Sistema de Transportes

Ponto de Parada

MODALIDADES Tipos morficos
Superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais,
Via de circulagdo | compreendendo a pista, a calcada, o acostamento, divisor fisico
TRANSPORTE ou canteiro central.
INDIVIDUAL Estacionamentos | Fogradouro pL’lincq, ou parte da via, denjarcado e sinalizado para
a estocagem de veiculos de qualquer espécie e categoria.
Garagem Local coberto destinado a guarda de veiculos.
- : = | Compartilhada com outras modalidades
TRANSPORTE Via de circulaao Exclusiva para transporte coletivo (canaleta)
COLETIVO Local em via publica, preferencialmente com baia, devidamente

sinalizado, destinado a embarque e desembarque de passageiros
do Sistema de Transporte Publico Coletivo.

TRANSPORTE DE
MASSA

Metrovia

Via especial para operacdo de metr6 podendo ser subterranea,
aérea ou no nivel do solo.

Estacao de metrod

Local para operacdes de embarque e desembarque do Sistema
Metrovidrio, podendo ser edificada no nivel do solo, subterranea
ou aérea.

TRANSPORTE NAO
MOTORIZADO

Via especial para bicicletas, triciclos e similares ndo motorizados

Ciclovia | A
separados fisicamente do trafego comum.
Bicicletario Local para estocagem ou guarda de bicicletas e similares.
Parte da via reservada a circulacdo de pedestres e ndao a de
Calcadas veiculos, normalmente segregada em nivel diferente e, quando

possivel, a implantacgdo de mobilidrio urbano,
vegetacao e outros, conforme legislacdo especifica.

sinalizacao,

Vias de Pedestre

Via especial para pedestre, ndo sendo permitida a circulagdo de
autos motorizados.

Fonte: GDF. Norma do Sistema Viario Urbano. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005.

Cddigo de Tréansito Brasileiro. Lei Federal N© 9503/97

O planejamento da oferta do modo coletivo e de massa se vislumbra
como alternativas possiveis para o atendimento de itinerarios dentro de areas mais
densamente ocupadas, considerando a relacao custo/beneficios de sua viabilidade.
Deve ser ressaltado que um sistema de transporte eficaz e eficiente pode contribuir

para o aumento do nimero de viagens de uma determinada modalidade.
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Os espacos gerados ou demandados pela acessibilidade podem ser
publicos ou privados, segundo as determinacdes juridicas de uso e ocupacao do solo de
cada cidade. Assim, o Sistema de Transportes é o conjunto de elementos visando a
formagao de uma rede operacional destinada ao transporte, constituida de terminais de
passageiros, estacionamentos, garagens, frota, pontos de paradas e outros, em
conformidade com o Sistema Viario Urbano - SVU, o Sistema de Circulagdo — SC e o
Sistema de Usos e Ocupacao — SUO. Nesse sentido, a acessibilidade, enquanto uso que
demanda espaco para sua viabilidade, € um dos grandes problemas enfrentado por
muitas cidades, principalmente na demanda de areas para estocagem no atendimento

aquelas modalidades motorizadas do transporte individual.

2.1.3.3 — Sistema de Circulagao

A circulacao pode ser entendida como os diferentes deslocamentos de
pessoas, veiculos e bens na malha vidria da cidade, e tem como fungdo principal
interligar as atividades tanto urbanas quanto rurais. E uma acdo, um movimento, e
pelas caracteristicas de sua natureza ndo possui tipos morficos componentes capazes
de delimitarem ou serem identificados como elementos espacialmente definidos.
Entretanto, os movimentos necessitam de um meio fisico para concretizarem suas
acoes de deslocamento e, para um melhor entendimento dessas acbes, € no
atendimento aos objetivos desse trabalho alusivos a identificagdo e dimensionamento
de espacos funcionais, faz-se necessario identificar aqueles elementos que definem
espaco para o desempenho da circulacdo, isto &, aqueles elementos que caracterizam o
meio fisico por onde a circulacao se desenvolve.

Para que seja viabilizado o deslocamento vetorial da circulagao,
esbocado na Figura 2.1, se faz necessario a utilizagdo dos tipos morficos do sistema
viario, apresentados no Quadro 2.24, condicionados a um conjunto de sinais e
dispositivos de seguranca colocados na via publica com o objetivo de garantir sua
utilizacdo adequada, e possibilitar melhor fluidez no transito e maior seguranca dos
veiculos e pedestres que nela circulam.

A sinalizacao viaria é o mais importante componente da circulagdo e é
estabelecida por regras, através da sinalizacdo vertical, horizontal e semafdrica, no
intuito de propiciar a fluidez do trafego, e evitar acidentes de transito entre os usuarios
do sistema. A sinalizacdo utiliza placas, linhas, marcagdes, simbolos, legendas e de

luzes, constituindo assim, um conjunto de dispositivos e sinais para alcancar seus
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objetivos, que é proporcionar seguranca na fluidez do trafego de veiculos e pedestres.
Ver Quadro 2.22.

Quadro 2.22 - Tipos de Sinalizacao.

TIPOS DE DESCRICAO
SINALIZACAO

E um subsistema da sinalizacdo vidria, que se utiliza de placas, onde o meio de
comunicagao (sinais) esta na posigdo vertical, fixado ao lado ou suspenso sobre a
pista, transmitindo mensagens de carater permanente e, eventualmente, variaveis,
mediante simbolos e/ou legendas pré-reconhecidas e legalmente instituidas.
Segundo sua funcao as placas podem ser agrupadas em trés subgrupos:

e Sinalizacao de Regulamentacdo — informa as condicdes, proibicdes, obrigacoes
ou restricGes no uso das vias.

Vertical ¢ Sinalizagdo de Adverténcia — tem por finalidade alertar aos usuarios da via
para condicOes potencialmente perigosas, indicando sua natureza.

e Sinalizagao de indicagao - tem por finalidade identificar as vias, os destinos e
os locais de interesse, bem como orientar condutores de veiculos quanto aos
percursos, os destinos, as distancias e os servicos auxiliares, podendo
também ter como funcdo a educacdo do usuario.

E um subsistema da sinalizacdo viaria que se utiliza de linhas, marcacdes, simbolos
e legendas, pintadas ou apostos sobre o pavimento da via. Tém como fungdo
Horizontal organizar o fluxo de veiculos e pedestres, controlar e orientar os deslocamentos em
situacoes com problemas de geometria, topografia ou frente a obstaculos;
complementar os sinais verticais de regulamentagao, adverténcia ou indicacao.

E um subsistema da sinalizagdo viaria que se compde de luzes acionadas alternadas
ou intermitentemente através de sistemas elétrico/eletronico cuja funcdo é
controlar os deslocamentos. Segundo sua fungdo os semaforos podem ser
agrupadas em dois subgrupos:

¢ Sinalizagdo Semafdrica de Regulamentagdao — tem a fungdo de efetuara o

Semaforica controle do transito num cruzamento ou segao de via, através de indicacdes
luminosas, alternando o direito de passagem dos varios fluxos de veiculos
e/ou pedestres.

¢ Sinalizagao Semaforica de Adverténcia — tema fungao de advertir da existéncia
de obstaculos ou situacao perigosa, devendo o condutor reduzir a velocidade
e adotar as medidas de precaucdo compativeis com a seguranca para seguir
adiante.

Fonte: Cédigo de Transito Brasileiro. Lei Federal N° 9503/97 - Anexo II

A circulacao pode estabelecer segregacao/superposicao de atividades,
levando em consideracdo a relacdo publico/privado dentro do programa/projeto e do
programa/ocupacao. Uma via de acesso a residéncias unifamiliares, fechada em cu/ de
sac, tem no seu programa como sendo de utilizagdo publica, mas opera com
caracteristicas de exclusividade pela ndo continuidade da circulacdo. Em contrapartida,
uma via aberta para o atendimento a lotes de uso misto, possui maior abrangéncia da
circulacao e caracteristicas de ocupacdo publica, proporcionada pela superposicao de
usos e continuidade da circulagao.

Os deslocamentos na malha urbana podem ser favorecidos pela
disposicao das vias segundo as alternativas de trajeto, como sendo o favorecimento a
navegabilidade nos espacos publicos ou a possibilidade de visualizacao antecipada,

devido a forma das intersecOes que as vias podem apresentar. Um cu/ de sac, por
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exemplo, proporciona apenas uma alternativa de trajeto para a circulacao, enquanto
que um encontro em “L” contém duas, em "T" contém trés e o cruzamento propicia

quatro. Ver Figura 2.3

—_— — l
T
! }
Cul de sac Disposicdo em L Disposicioem T Cruzamento
Uma alternativa Duas alternativas Trés alternativas Quatro alkernativas

Figuras 2.3 — Alternativas de trajeto a partir da circulacao

A disposicao das vias em "T" ou cruzamento favorece a caracterizagao
de uma hierarquia viaria equilibrada para um melhor desempenho do trafego, devido a
um numero maior de alternativas ofertadas para a circulacao, acessibilidade e, por esse
fato, ser um local mais favoravel para a localizacgdo de atividades, dada as
caracteristicas da forma para a canalizacao de pessoas para esse tipo de encontro de
vias. Assim, a malha ortogonal pode favorece de maneira diferenciada a superposicao
de atividades e a sociabilidade. Conseqiientemente, a circulacdo viabiliza os varios
modos de acessibilidade as varias modalidades de usos e ocupacao e esta diretamente
relacionada com a localizacao desses na via e na malha urbana.

Assim, o Sistema de Circulagdo é o conjunto de itinerarios que se utiliza
de varios dispositivos de controle para os deslocamentos, definidos sobre um Sistema
Viario, ou seja, o Sistema de Circulacao define as condicbes de utilizagdo do meio-fisico

onde os deslocamentos se concretizam. Ver Figura 2.4.

| |
| ¥ ¥
— | — = o=
414 | |
| | |
i ¥t ¥t
! | |
| | — = = — e
7 ; ;
Sisterna de Sisterna de Sisterna de
Sistema Viario Circulacdo I Circulacdo 1T Circulacdo I11

Figura 2.4 — Diferentes de sistemas de circulacio sobrepostos a um mesmo sistema viario.

Como sera visto mais adiante, ainda nesse capitulo, os tipos morficos do

Sistema Viario listados no Quadro 2.24, sao referentes, também, para a viabilidade da
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circulacdo, e que, pela concepcao sistémica dos elementos componentes dos
procedimentos metodoldgicos adotados nesse estudo, sao mutuamente interferentes,
justificando-se também por esse viés, os Sistemas Funcionais Urbanos.

Em resumo, o Sistema de Circulacdo € um conjunto de parametros,
elementos e fatores, que se integram ao Sistema Viario Urbano - SVU, em
conformidade com o Sistema de Transporte - ST, Sistema de Usos e Ocupacao — SUO,
para estabelecer uma hierarquia funcional entre as diversas vias de uma area urbana,
com a intencao de proporcionar deslocamentos harmoniosos para pessoas, objetos e

animais.

2.1.3.4 — Sistema Viario Urbano

Um estudo estratégico para uma area urbana, que incorpore propostas
para melhorias de sua funcionalidade, deve comecar pela andlise do seu plano de
ocupacdo e da estrutura vidria existente. Pressupde a disponibilidade de um
levantamento topografico, ou de um mapa, que possibilite localizar as areas comerciais
e industriais, os varios setores residenciais, os parques, areas livres e o sistema viario,
por onde é possivel estabelecer ou ndo, um sistema de circulagdo e de transportes
entre as varias partes de uma cidade e desta com outros centros urbanos. A intencao
primordial é o conhecimento da regiao na qual se insere essa area de estudo, e os
varios lugares que a compode. Mas, acima de tudo, desejamos conhecer quais as
relagdes entre estes lugares e como elas se processam.” Nenhum lugar existe no
isolamento, pois é possivel estabelecer, entre ele e os demais, relacdes de proximidade,
complementaridade, contigliidade, situacao, acessibilidade, circulacao, incomodidade
etc. Representa, ainda, um estagio atual de suas transformacoes espaciais ao longo do
tempo. A andlise de um lugar especifico ndo deve se limitar a compreender apenas
aquelas relacoes observadas na atualidade, mas, sobretudo, considerar sua posicao no
tempo e sua localizagao no espaco, na intencao de conhecer o legado do passado e seu
potencial de transformacdo. Por conseguinte, uma analise concebida de forma mais
estratégica, deve propiciar o conhecimento das peculiaridades internas do /ugar, para
possibilitar um entendimento de suas relagdes externas com outras areas — a situacdo.*
Assim, uma proposta metodoldgica para o Sistema Vidrio Urbano deve estar

diretamente relacionada com o dimensionamento das vias de forma a promover

' Clark, Davis. Introdugo & Geografia Urbana. Difel. Sdo Paulo. 1985.
'8 SANTOS, Milton. Pensando o espago do homem. Editora Hucitec. Sdo Paulo.1997.

47



acessibilidade para os usos dentro do perimetro urbano, segundo suas relagbes com
outros usos e com a circulacao. Os estudos devem considerar dois tipos de relagao que
demandam espaco publico: a primeira que relaciona os usos com a via e a segunda que
relaciona a via com a estrutura urbana, como anteriormente mencionada. A
hierarquizagao das vias e usos na malha urbana, segundo a abrangéncia da circulacao,
acessibilidade, uso e ocupacao do solo e a natureza das atividades estabelecem, pois,
dois tipos de relagao:

1. Situacdo do lote, uso e ocupacao em relacdo a via — localizagdo.
2. Relagdo da via, constituida por todos os lotes que a compdem, 0s usos e ocupagao
com a malha urbana. — situacao.

A hierarquizacao e classificacao das vias, Quadro 2.23, pressupde a

necessidade de atender as funcdes urbanas estabelecias pela interacao entre os usos.

Quadro 2.23 - Classificacao Funcional das Vias Urbanas

CATEGORIA DESCRICAO
Via de grande abrangéncia e fluidez de trafego, caracterizada por acessos
VIA DE TRANSITO | especiais, pela auséncia de intersecdes e de travessia de pedestre em nivel e por
RAPIDO nao permitir acessibilidade direta aos lotes lindeiros.
Via de grande abrangéncia que estrutura a malha urbana; possibilita o transito
interno da cidade; concilia a fluidez do trafego, o transporte coletivo, a
VIA PRINCIPAL |acessibilidade as atividades lindeiras e as vias secundarias e é caracterizada por
ou Arterial intersecGes em nivel. Podem ser Avenida de Atividades e Avenida de Circulacao.
Tipos
Avenida de Atividades Avenida de Circulagao
Eixo viario que tem como fungao predominante a | Eixo viario que tém como
acessibilidade as atividades lindeiras, priorizando | fungdo predominante o
o transporte coletivo ou de massa e a circulacdo | trafego  continuo ou de
de pedestres, nao propiciando 0 | passagem.
desenvolvimento de velocidade.
VIA SECUNDARIA |Via de abrangéncia intermedidria destinada a coletar e distribuir o transito entre
ou Coletora as vias principais e as locais.
Via de abrangéncia limitada, destinada ao acesso as unidades imobilidrias e a

VIA LOCAL |logradouros publicos de carater local.
Fonte: Cadigo de Transito Brasileiro. Lei N°9503/97; Planos Diretores Locais. GDF; Norma do Sistema Viario Urbano. SUDUR/GDF

Para o atendimento equilibrado dessas fungbes, se faz necessario um
dimensionamento viario baseado na natureza daqueles usos que determinaram essas
funcOes. A identificacdo dos usos, e seus respectivos tipos mérficos, Quadro 2.18,
devera ter seqliéncia na escolha das modalidades de transportes, no atendimento a
acessibilidade. Por sua vez, as varias formas de transportes indicadas deverao ser
atendidas pelas respectivas formas de circulacao. Esses trés elementos deverado indicar
as fungbes urbanas, em um contexto sistémico, determinados pela localizacao, situacao
e natureza dos usos e ocupacao relacionados com a estrutura urbana. Essas diretrizes
deverdo ser dimensionadas pelo Sistema Viario, tomando como base as varias formas

estabelecidas pela classificagdao das vias e da posicao dessas na malha urbana da
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cidade. Essas diretrizes deverao orientar a elaboracao dos tipos mérficos do sitema

viario, como consta do Quadro 2.24.

Quadro 2.24 - Tipos mérficos do Sistema Viario Urbano

Tipo Mérfico DESCRICAO
Parte da via normalmente utilizada para a circulacdo de veiculos, identificada
PISTA por elementos separadores ou por diferenga de nivel em relacdo as calcadas,

ilhas ou aos canteiros centrais.
Parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
CALCADAS circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel,
a implantacdo de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacao e outros fins.
CANTEIRO CENTRAL Obstaculo fisico con_str,ul'do como sepa_r,agmr de dL_las pi§t_as de rolamento,
eventualmente substituido por marcas viarias (canteiro ficticio).

ILHA ou Obstaculo fisico, colocado na pista de rolamento, destinado a ordenacdo dos
DIVISOR FiSICO fluxos de transito em uma intersecao.
Parte da via diferenciada da pista de rolamento destinada a parada ou
ACOSTAMENTO estacionamento de veiculos, em caso de emergéncia, e a circulacdo de

pedestres e bicicletas, quando ndo houver local apropriado para esse fim.
Fonte: Cédigo Brasileiro de Transito. Lei Federal N°© 9503/97.

Ou seja, o dimensionamento viario deve considerar a circulacdo e a
acessibilidade, no atendimento as funcOes interativas determinados pelos usos e
ocupacao, devendo ser estruturado pela classificacao e hierarquizacao das vias que
compdem uma estrutura urbana.

Em resumo, o Sistema Viario, é a parte fisica dos demais sistemas, ou o
conjunto das vias que compdem uma estrutura urbana ou, ainda, o meio-fisico por
onde se realizam os deslocamentos da circulacao associados as diferentes modalidades
de transportes. Assim, as vias sao os elementos basicos do Sistema Viario que para
efeito de analise e proposicdes de uma estrutura urbana deve considerar seus tipos
morficos basico: pista, calcadas, canteiro central, ilha ou divisor fisico e acostamento.
Esses tipos morficos devem ser dimensionados tomando-se como referéncias as
diretrizes estabelecidas pelo Sistema de Transpores, no atendimento as necessidades

de interacao do Sistema de Usos e Ocupacao, e viabilizadas pelo Sistema de Circulacao.

2.1.4 - Conclusao

Os Sistemas Funcionais Urbanos podem ser identificados, uns com mais
relevancia que outros, ao longo da histéria da cidade. Eles traduzem uma organizagao
espacial, formal e operacional dos principais elementos e fungdes urbanas, pois sao as
partes constituintes da Dimensao Funcional de qualquer aglomerado urbano.

A ldgica dos sistemas se fundamenta, e se justifica, exatamente por

estabelecer relagdes de interdependéncia entre seus subsistemas, embora ao longo da
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histéria cada um deles tenha se manifestado com diferentes niveis de importancia.
Esses desniveis de valoracdo podem ser entendidos pelo desconhecimento de
metodologias de abordagem sistémica das relagdes funcionais do urbano, e pelas
dificuldades de se absorver as alteracOes inusitadas dos elementos funcionais no
processo de urbanizacdo, o que desencadeou uma seqiiéncia de inter-relacoes
funcionais conflituosas: variagdoes na diversidade dos usos e ocupagoes, diversidade nas
modalidades de transportes, ampliacao dos limites da malha urbana com o rompimento
das muralhas, alteracbes da circulagdo que passou do andar a pé para tracao animal e
finalmente a motorizada, todas elas associadas a diferentes niveis de velocidade e,
finalmente, o dimensionamento viario com a abertura de espaco para atender aos
ditames do transporte individual motorizado.

O conhecimento disponivel sobre esses sistemas e sua aplicacdo no
planejamento das cidades contemporaneas, ainda, ndao é uniforme. Provavelmente
pelas exigéncias de respostas imediatas e mais socialmente solicitadas, os Sistemas de
Circulacao e de Transportes sao os mais estruturados em relagao ao conhecimento
sobre sua operacionalidade e seus objetivos. O Cddigo de Transito Brasileiro e varias
politicas de transportes adotadas por algumas cidades brasileiras ampliam esse
conhecimento diferenciado, principalmente sobre o Sistema de Usos e Ocupacao, que é
0 menos pesquisado. Esse desconhecimento é endémico e tem sua origem nas
faculdades de Arquitetura e Urbanismo e de Engenharia, com seqiiéncia no
desinteresse das autoridades promotoras do planejamento urbano. Entretanto, estudos
recentes ja contribuiram com varios aportes necessarios para adocdao de diretrizes,
como os tipos morficos, a natureza dos usos se suas incomodidades, a demanda de
espaco para acessibilidade e a identificacdo de pdlos geradores de trafego.

As relacdes de interdependéncia, que deveriam ser consideradas no
planejamento das estruturas urbanas com vistas a uma totalidade coerente ficam
comprometidas, pois o Sistema Vidrio que promove a estrutura da cidade e as
condicoes de operacionalidade ao conjunto carece das determinagdes que deveriam ser
fornecidas pelo Sistema de Uso e Ocupacdo. Embora ja se tenha um conhecimento
satisfatorio sobre o Sistema Viario, a utilizacdo de tipos mérficos desse sistema fica
comprometida pela auséncia de diretrizes oriundas do Sistema de Uso e Ocupacao.

Com o advento das idéias modernistas, os elementos funcionais
passaram a se constituir no principal vetor do planejamento por se adequarem ao

racionalismo, aplicacdo de tecnologias na concepcdao do urbano necessarias as
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proposicoes funcionalistas, e a setorizacao rigida dos usos que conferiu uma
independéncia formal, relacional e operacional entre os elementos funcionais urbanos.
Essa pratica promoveu varias disfuncdes urbanas, decorrentes da concepgao do sistema
viario superdimensionado para atender a segregacao dos usos, mas notadamente
aquelas relacionadas com as trocas sociais e culturais.

A funcionalidade urbana, porém, nao foi uma logica exclusiva do
modernismo, pois desde o utilitas de Vitruvius, ela é objeto de preocupacdes nas
proposicoes de cidades. O pensar modernista, ainda que considerasse a circulacao
urbana como um uso, propunha que essa fosse concebida setorizada e segregada das
diferentes modalidades de usos, redundando na mesma independéncia proposta por
Gadret. ° Considerar a circulagdo como sendo apenas uma fungao urbana, significa
torna-la independente dos usos e perder a perspectiva de seu dimensionamento
equilibrado em relacao aos demais elementos funcionais urbanos. Nesse contexto, o
pensar modernista articulou idéias que redundaram em propostas muito mais
formalistas do que propriamente funcionais.

Essas relacOes de independéncia entre usos, ocupagdo e circulacao,
ainda podem ser verificadas no cotidiano de nossas cidades, especificamente no
planejamento vidrio para aumentar a capacidade dos espacos de circulacao ou
adensamento dos usos, embora criticas tanto funcionais como sociais ja tenha a
superado o paradigma modernista. As diretrizes sao tomadas somente em funcao de
engarrafamentos e acidentes no transito e ndo como decorréncia das interferéncias
funcionais dos usos lindeiros as vias. Significa dizer, também, que o planejamento ou
alteracOes da localizagao/situacao dos usos e ocupacao nem sempre sao promovidas
levando em consideracao as interferéncias desses nos espacos de circulacdo e
acessibilidade. Na seqliéncia sdo construidas vias expressas, favoraveis ao
desenvolvimento de velocidade, que no seu percurso podem utilizar pistas em nivel,
tuneis, trechos elevados, intersecdes em niveis dirimidas por viadutos, que no seu
conjunto promovem um planejamento onde se constata um total descaso, e
independéncia com os usos e ocupacoes lindeiros.

Convém lembrar que situar é relacionar. E definir e determinar uma
relacao espacial entre pontos conhecidos, pois as diferentes maneiras como os lugares

se relacionam determinam uma interacao, que implica em superar distancias por meio

A circulag@o e os usos sdo definidos como funcdes urbanas, e pelas caracteristicas de dependéncia estabelecida entre os usos, a circulagio é
considerada como “superfungcdo” ou “atividade-meio” por propiciar a cidade o desempenho complexo de suas atividades. GADRET, Hilton J.
Transito a Superfuncdo Urbana. Fundagdo Getilio Vargas. 1969. Pdg. 18
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da acessibilidade e de suas varias modalidades de transporte e, por sua vez, sao
viabilizadas pela circulagéo e suas varias formas de movimento. Por outro lado, o ato ou
efeito de deslocar pessoas, animais ou objetos de qualquer natureza, de um lugar para
outro, é gerado pela necessidade e desejo de um ou mais interessados e pela
disposicao dos usos e da ocupacdo do solo em uma estrutura urbana. Nesse contexto,
planejar a circulacao é também definir os usos, sua ocupagao, situagao/locacao e as
relacdes provaveis a serem estabelecidas entre eles, ou seja, as funcdes determinadas
pela natureza interativa dos usos.

Dentre todos os conceitos que foram analisados anteriormente destaca-
se como de suma importancia a definicdao de circulagdo como sendo um uso, porque
estabelece a possibilidade de serem quantificados os espacos para viabiliza-la. Significa
estabelecer relagdes biunivocas entre diferentes categorias de usos, como por exemplo,
as alteracoes em um setor residencial referente ao uso e ocupacao, poderao promover
alteracdes nos espagos viarios, da mesma forma como poderdo promover alteragoes na
intensidade do uso comercial que anteriormente atendia a esse setor.

A falta de um planejamento integrado e viabilizado por meio de
estratégias de gestao urbana, que promova a localizacdo de areas para habitacdo,
trabalho e recreacao sem a devida consideracao de um contexto regional, pode
redundar no favorecimento do transporte individual por parte da comunidade, e o
conseqiiente aumento do volume de trafego. Se a circulacdo estabelece uma
interdependéncia com todas as atividades urbanas, é possivel supor que uma
modificacdo nessa possa promover, também, alteracdes nos usos e, por outro lado, a
diversificacdo da acessibilidade pode ter interferéncias nesses usos, na sua ocupagao e
na circulacao. Esse contexto, ainda que classificado como uma situacao complexa
necessita de estudos para subsidiar um planejamento que promova agdes conjuntas
entre os varios 0rgaos responsaveis pela administracdo das areas publicas, movidos por
estratégias na elaboracao e implantagdo de projetos viarios ou aqueles estruturadores
da malha urbana.

As varias definicOes aportadas nesse capitulo possibilitam a montagem
de um roteiro para a abordagem funcional de uma realidade urbana, a definicao de um
diagnostico que dé sustentaculo para elaboragdo de uma proposta, ou a revitalizacao
funcional de uma via, ou de uma estrutura urbana. Essa otica de planejamento
conceitua cenarios na montagem de um roteiro estratégico para abordagem de uma

estrutura urbana, utilizando os Sistemas Funcionais Urbanos no momento de sua
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avaliacgago e de proposicoes de diretrizes, onde, os elementos considerados
determinarao o dimensionando dessa estrutura urbana segundo as alteracoes
pretendidas para a realidade abordada.

A introducao do conceito natureza dos usos, como sendo atributos ou
qualidades inerentes e intrinsecas a cada atividade, propicia um melhor entendimento
das relagbes sistémicas entre as varias modalidades de usos, que necessitam de area e
forma especifica para seu desempenho e que, no seu conjunto, constituem um &po
morfico. Esses tipos sao variados, relativos a toda e qualquer modalidade de uso e
atividades urbanas, e podem estabelecem diferentes funcoes, inter-relagoes, entre eles
como  compatibilidades, incompatibilidades, incomodidades,  contiguidades,
determinados pela situacao e localizacao deles na malha urbana. Essas inter-relacoes
sao viabilizadas pela circulacao e acessibilidade. Ou seja, o Sistema Viario Urbano, ou o
desenho final para essa estrutura, é consequéncia de todas as diretrizes estabelecida
para os demais sistemas: Sistema de Usos e Ocupacao do Solo, Sistema de Circulacao e
Sistema de Transportes.

Como resultado, os espacos viarios deverdo ter o seu dimensionamento
determinado pela abrangéncia estabelecida para a circulacao, acessibilidade, os usos e

Sua ocupacao prevista para uma determinada estrutura urbana.

2.2 — Avaliagoes Qualitativas

A ideia de cidade esta relacionada com o surgimento dos aglomerados
humanos e as adaptacdes de espacos para a pratica de diferentes atividades. Essas
transformagbes ocorreram ao longo de um processo, a medida que a cultura e as
tecnologias proporcionaram essas mudancas. Implica, ainda, no entendimento de toda
a complexidade de nossa civilizacao, e na maneira como ela transformou esses espagos
especializados para as mais diferentes formas de usos, mas acima de tudo, pelo
processo que promoveu a centralizacao do poder e das decisdes comunitarias.

A pratica de nossas atividades cotidianas é um somatdrio atavico de
inimeras decisdes comunitarias que foram se aprimorando e se adaptando ao longo
dos tempos até atingirem a formatacdo atual. O processo de transformacdes dos
espacos para o desempenho das atividades urbanas sé foi possivel com o
aprimoramento do conhecimento para a criacao de novas tecnologias e a consequente

transformacao das relagdes sociais.
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A producao do conhecimento demanda uma busca constante da
contextualizacdao, com a construcao dialética da modernidade, como sendo um processo
incessante de desconstruir o antigo para evidenciar o novo. Essa contraposicao
associada a contradicao de idéias, que pode levar a geracao de outras idéias, foram os
argumentos que embasaram o pensamento de Karl Marx na procura de explicagoes
para as contradicdes internas da sociedade de classes e sobre suas constantes
exigéncias de autosuperagao. O materialismo historico, como ficou conhecida a analise
marxista, considera as sociedades humanas em um processo de transformacao ao
longo do tempo, por meio de fatos materiais, predominantemente técnicos e
econdmicos. Nesse processo sao importantes as consideracdes marxistas sobre as
mutacOes sociais, relacionadas com as condicionantes da aquisicao de novas forgas
produtivas, que viabilizam as modificacdes posteriores dos modos de producao e a
consequente alteracao de todas as relagdes sociais.?

A producdo dos espacos urbanos envolve, pois, elementos técnicos,
econdmicos e politicos para viabilizar os lucros da sociedade capitalista. O uso exclusivo
de critérios para obtencdo de lucros, na concepcao dos espacos urbanos, € a base para
a constituicdo de espacos desqualificados para o convivio humano. Estdo caracterizados
pelo uso exagerado de tecnologias visando, apenas, a obtencao de lucros privados.

Para exemplificar, temos diferentes propostas paisagisticas implantadas
em varias cidades brasileiras, incluindo o fechamento das ruas para uso exclusivo dos
pedestres e, dessa forma, melhor atender o comércio lindeiro. Temos a qualificacdo dos
espacos publicos com um projeto paisagistico que promove conforto para o usuario,
possibilidades do encontro social, novas relagdes, além de criar espaco favoravel para
compras e visitacao de vitrines. Um exemplo oposto, a criacao ou ampliacdo de anéis
viarios nos contornos das cidades, com o objetivo Unico de aumentar a capacidade dos
espacos de circulacdo, sem qualquer outra proposta favoravel as pessoas. No propdsito
de desafogar o trafego nessas vias, esta implicita a viabilidade de lucros das
montadoras de autos, das empresas da pavimentacao, sinalizacdao, com grande
aplicacdo de recursos publicos para atender uma parcela da sociedade detentora de
automdveis. Caso esses recursos fossem aplicados em transporte publico sobre trilhos,
por exemplo, a abrangéncia do atendimento aos usuarios seria bem maior, com
seguranca e rapidez em relacao ao executado, para viabilizar a circulacao de

automdveis particulares.

» Marx&Engels. Manifesto do Partido Comunista. L&pm Pocket. Porto Alegre. 2001.
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Essa é a abrangéncia em que atua a Avaliacdo Qualitativa, ou seja, a
analise, avaliacao e proposicdao dos espagos urbanos com vistas a sua adequabilidade
para as praticas humanas.

Ainda que possamos identificar a area de abrangéncia e interesse do
Avaliacao Qualitativa, se faz necessario entender quais as especificidades a respeito de
qualidade adotada para os procedimentos que se pretende desenvolver. Sera
necessario, ainda, estabelecer delimitacdes a respeito dos limites e alcances, devido as
implicacOes de se avaliar areas urbanas sem as devidas consideragbes sobre o que esta
sendo avaliado. Nesse sentido serao feitas, a seguir, algumas consideracdes para
estabelecer as pretensoes, expectativas e alcances de uma avaliacao qualitativa dos
espacos urbanos, mas principalmente, delimitar os objetivos tangiveis pelos

procedimentos aqui proposto.

a. O estudo dos espagos urbanos, ou do Urbanismo, se desenvolve no limiar de
areas de superposicdo e abrangéncias das Ciéncias Humanas e Exatas, ou
mais precisamente, se vale dos conhecimentos de ambas para estabelecer
seus principios e agoes.

b. A aplicagdo de tecnologias para viabilizar o social, ou a producao
contemporanea de espacos urbanos socialmente sustentaveis, configura uma
realidade complexa traduzida por uma diversidade de agdes com
consequéncias simultaneas sobre uma pluralidade de espagos socialmente
constituidos.

c. A qualificacdo dos espacgos urbanos deve considerar um processo que tem
inicio na fase de projetacdo, seguida pela implantacdo e a posterior
manutencao dos objetivos precipuos, e pré-estabelecidos no atendimento as
necessidades das pessoas ou de uma determinada comunidade.

d. A avaliacdo qualitativa devera saber identificar a caducidade dos espacgos, ou
mais precisamente quando eles perderem a identificabilidade no atendimento
as necessidades comunitarias. Devera ainda, saber determinar sua
reformulagao ou revitalizagdao para recompor suas funcoes sociais.

e. Os espacos urbanos possuem varias dimensdes morfolégicas, que se
constituem em uma Configuracao Urbana, entendida como um conjunto de
elementos que relne diferentes atributos interferentes e coadjuvantes de uma
forma coerente, e concebidas através de valores ecoldgicos, éticos e estéticos.
Ou, mais especificamente, atender as diferentes respostas, que os espacos
urbanos devem proporcionar as expectativas de seus usuarios.**

f. A utilizagdo das técnicas de segregacao/superposicao, estabelecidas nos
procedimentos quantitativos®, pode avaliar e se bastar da existéncia, ou ndo,
de um determinado tipo morfico considerado numa avaliagdo de uma
determinada area urbana. Como por exemplo, um ponto de parada — local em
via publica, preferencialmente com baia, bancos, devidamente sinalizado,
destinado a embarque e desembarque de passageiros do Sistema de
Transporte PuUblico Coletivo.”® Os procedimentos qualitativos devem avaliar

2! Holanda, Frederico de. O espaco de excegdo. Ed. UnB. Brasilia. 2002. Pag. 83.

2 Técnicas de segregacdo/superposi¢do - consistem em um artificio utilizado para identificacio e avaliagio de qualquer elemento ou tipo
morfico urbano, relacionado com os usos e suas fungdes, considerando sua presenga ou auséncia, pertinente com o desempenho de uma
determinada via. Como exemplo, avaliar o desempenho de tipos moérficos como rétulas e retornos se favordveis, ou ndo, a circulagdo e
acessibilidade.

# Norma do Sistema Viario Urbano para as cidades do DF. Decreto N° 26.048, de 20 de julho de 2005. Op.cit.
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exatamente as indefinicdes, ou desconsideragdes da avaliagao quantitativa
como, no presente caso, a existéncia da baia, sinalizacao, abrigo banco e,
ainda em complemento, sua repercussao junto aos usuarios sobre a existéncia
ou nao desses elementos. Resulta, em seu conjunto, numa avaliacao que vai
muito além de uma mera constatacdao da existéncia, ou ndo, de um ponto de
parada para o 6nibus.

g. Os procedimentos qualitativos deverao considerar as observagoes feitas pelo
pesquisador, relativas a sua opinido sobre as realidades observadas, tomando
como parametro outras realidades conhecidas e avaliadas, ou embasadas em
conhecimento tedrico sobre os objetivos e alcances de melhorias urbanas
consideradas.

h. A avaliacdo da mobilidade/acessibilidade implica em considerar os espacos
viarios e, consequentemente, a localizagdo dos usos e ocupacles urbanas.
Significa estabelecer referéncias aos Sistemas Funcionais Urbanos*, que ¢ a
ferramenta mestra que estrutura a avaliagdo quantitativa. A identificacao de
elementos desses sistemas, caso seja necessaria para a avaliacdo qualitativa,
devera se precaver para nao repetir seu correspondente quantitativo.

i. A constituicdo dos espacos publicos comunitarios como o elemento indutor da
formagao da subjetividade, a partir das dimensdes da formacgao da realidade
humana.

j. A urbanizagao/industrializacdo esta diretamente relacionada com a produgao
em série, modernidade, qualidade e, por essa razdo, sera necessario
estabelecer uma definicao de gualidade a ser adotada pelo Método Qualitativo.
Ou melhor, forjar um conceito que melhor se adéqiie para essa avaliacdo
considerando que os conceitos disponiveis sao aplicaveis aos servicos sociais
para medir niveis de cidadania estabelecidos pela comunidade, como salde,
educacao seguranga, dentre outros, ou aqueles estabelecidos pela sociedade
de consumo para avaliar os objetos produzidos pela indUstria contemporanea.

k. A producdo da qualidade urbana é um processo complexo que impdes
condicionantes para sua consecucao, justamente por envolver os direitos
sociais, culturais e econdmicos, bem como o modo democratico como deve ser
conduzida a formagao da cidadania.

1. A qualidade urbana s6 podera ser atingida com a preparacao de profissionais
competentes para a elaboracao do planejamento, a implantacao de projetos e
a sua posterior manutengao por meio de monitoragoes.

2.2.1 — A Construcao da Subjetividade; por uma epistemologia do urbano.

A qualificacao dos espacos urbanos é de fundamental importancia por
propiciar a sociabilidade e o desenvolvimento da subjetividade, base da constituicao da
cidadania que, por sua vez, é elemento basico da Democracia. Entretanto, se faz
necessario problematizar como se processa a construcdo da subjetividade do ser
humano, e conhecer quais sdo os ingredientes necessarios para que esse processo
possa se realizar e quais suas relagdes com os espagos urbanos.

"Uma dimensao epistemoldgica do urbano diz respeito a critica dos
principios que comandam o urbanismo, verificada em seus desdobramentos, seus

resultados em imagens da empiria de uma crescente, mutante e atual urbanidade.

2 Belo Ferreira, Ronald. 2002. Op.cit.
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Trazer a tona alguma consciéncia epistemoldgica do urbano implica verificar como se
realiza a construgao de um modo de ser de uma urbanidade contextualizada em tempos
de mundializacdo da cultura e globalizacdo econémica. O urbano, em seu estatuto
epistemoldgico, dinamiza a experiéncia, ndo permitindo sua cristalizagdo em
significados definitivos; traz em si a critica de seus principios, hipdteses e resultados,
distanciando-se de assercoes dogmaticas, que impedem o desdobramento cognitivo.
Trata-se de uma percepcao que se observa e se avalia, através da sociabilidade que se
circunscreve a insubstituivel condicdo urbana, face as ageis e vertiginosas mudancas da
contemporaneidade".”

Uma dimensdo epistemoldgica se encarregaria de responder aos
questionamentos sobre a qualificacdo do urbano, as possibilidades plausiveis de
alcanca-lo e como seria possivel defendé-la dos desafios céticos. Poderia,
exemplicando, justificar os espacos de circulacao concebidos de forma equilibrada
fovoravel para que os usuarios de diferentes modos de mobilidade/acessibilidade
tivessem desempenho com respeito mutuo e, em situacbes similares, ressaltar a
importancia dos espacos publicos comunitarios qualificados para o convivio social. Em
situacdes outras, numa dimensao mais elevada de sua significancia, uma configuracao
urbana qualificada propiciaria relacOes interpessoais mais afaveis e solidarias, a
inspiracao de poetas, escritores e artista plasticos em suas criagcdes culturais, como de
fato ja foi registrado ao longo da histdria da cidade.

Em contrapartida, as técnicas rodoviarias inseridas no ubano, para a
constituicdo de espacos com exclusividade para a circulagdo motorizada, vem
propriciando a desqualificacao da paisagem das cidades na medida em que os espacos
publicos existentes perderam sua funcdo social, ao adquirirem a dimencao efémera e
estéril da circulacdo motorizada. Nos projetos contemporaneos, ja nao se verifica a
existéncia de pracas ou areas para o convivio publico. A nova configuracdao do urbano
resultante dessas agdes, nao exercem atratividade para pedestres pois nao abrigam
condicOes para o desenvolvimento de relacOes sociai, culturais e do desenvolvimento da
prépria subjetividade. O uso dos espacos de circualcdo publica fica restrito a uma classe

social que detém poder aquitivo para a compra e manutengao de veiculos motorizados.

» Prof*. Dr* Ane Shyrlei de Aratjo
Faculdade de Comunicacao Filosofia, Letras e Artes — PUC/SP
Entrevista em 26/06/2010. Sao Paulo
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A subijetividade pode ser entendida como o interior, a parte intima de
um individuo e com a qual ele se relaciona com o mundo social. Esse interior esta
composto de pensamentos, emogoes e sentimentos.*

O processo de construgao da subjetividade, segundo a Psicanalise, esta
baseado nos trés registros essenciais da realidade humana, o Simbdlico, o Imaginario e

o Real, como elaborado por Jacque Lacan® e esquematizado na Figura 2.5, abaixo.

Novos registros

Simbadlico Real
Armazenamento do
conjunto dos simbolos
constantes das variadas
experiéncias passadas
e atuais

Imaginario

Maneira com a qual o
sujeito se relaciona com
o mundo externo

Troca de registros
com o convivio social,
intersubjetivo

Figura 2.5 — Os registros essenciais da realidade humana, segundo Jacques Lacan.

O real, para Lacan, além de ser a 6tica como a qual o sujeito vé o
mundo externo, assume dimensOes mais complexas por estar em constate mutacao
pelas interferéncias do imaginario. Para o nosso caso, € fundamental entender a
importancia do imaginario, como sendo o bercario da formacao da subjetividade do

individuo. Nesse processo é necessario entender as seguintes relagdes possiveis:

¢ O processo de construcdo da subjetividade tem inicio sempre no simbdlico onde
estdo armazenados todos os registros das experiéncias vividas pelo individuo.

e O real existe a cada instante de elaboracdo do imaginario, uma condicao
mutante que impossibilita qualquer elaboracao simbdlica.

* Na impossibilidade de exercitar seu imaginario, o individuo fica bloqueado para
novas elaboracdes sobre sua realidade. E o império do real sobre qualquer
elaboracao simbdlica. Uma alienagdo do sujeito, a auséncia de criticas, ficando
a mercé de doutrinagdes ou colonizacao externa.

O entendimento dessas relacbes permite evidenciar a relevancia dos
espacos publicos comunitarios no planejamento urbano. O imaginario, como aqui
explicitado, é o elemento determinador das relagdes interpessoais, como a educacao, a
escola e, por conseguinte, no processo de elaboracao do conhecimento, dos direitos

4

sociais, culturais e econdmicos. E no imaginario onde se elaboram os desejos,

% Mayos, Gongal. O Iluminismo frente a0 Romantismo no marco da subjetividade moderna.
Pagina da Internet visitada em 17/02/2012
" Lacan, Jacques. O Simbélico, o Imagindrio e o Real. Nomes-do-Pai. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Ed. 2005
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sentimentos, perspectivas e planejamentos futuros, melhorias, e o0s possiveis
progressos comunitarios e pessoais.

Para ilustrar a importancia dos espacos publicos cominitarios,
projetados com a intencao de favorecer o exercicio do imaginario, serdo feitos alguns
comentarios sobre o projeto imolantado pela Prefeitura de Sao Paulo, para um espaco
comunitario na favela Paraisopolis, localizado no Bairro do Murumbi na capital paulista,

composta de imigrantes de diferentes origens. Ver Figura 2.6.

@ Espacos livres para improvisacd

Figura 2.6 — Projeto para espaco de convivéncia em Paraisépolis, Morumbi, Sao Paulo.

O projeto, de autoria da Arquiteta Paisagista Suzel Marcia Maciel®,
sobrepOe solucdes de preservacao ambiental, circulacdo, uso publico de lazer e
recreacao. No entendimento da paisagista é o “local aberto e precioso para atividades
de tempo livre; o lugar do encontro e do passear; o espaco do brincar e do jogo e,
principalmente, do viver cotidiano”. A poesia da proposta se estende a varios lugares
livres, com diferentes areas, dispostos em partes distintas do projeto, sem destinacoes
pré-concebidas, mas abrindo oportunidades para apropriagdes da comunidade, com
improvisacoes de jogos, festas comunitarias, apresentacoes, celebracdes e outros
eventos. Uma criacdo simples, mas cheias de significados e possibilidades para que as
pessoas possam assumir um desafio de exercitar seu imaginario e sua criatividade e,
em se tratando de populacao carente, possibilitar a integracao social entre as pessoas,

abrindo espaco para conscientizacoes e associagdes comunitarias. Ver Figura 3.2.

2 Suzel Mércia Maciel foi entrevistada na visita a Sdo Paulo em 04/07/2010.
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A obtencao da qualidade, em sintese, esta dependente da integragao de
todo o processo produtivo e preservacao dos espacos urbanos. A comunidade, o
usuario cotidiano é o grande arbitro do processo da constituicdo e manutencdo da
qualidade, quando expressa suas necesidades, exigéncias e expectativas por meio de
manifestacdes objetivas sobre um determinado assunto, que envolve a manutengao ou

qualificagdo dos espacos publicos de interesse.

2.2.2 - Definicoes de Qualidade

Nao existe um consenso sobre uma definicdo Unica de qualidade, por
envolver subjetividade e a individualidade das pessoas. O conceito de qualidade, com a
acepcao empregada na atualidade, foi empregado pela primeira por Aristoteles (384-
322 AC), em sua obra “Estudo das Formas Geométricas”.”

Qualidade, do latim gualitas, pode ter varias acepcdes como a que
caracteriza uma pessoa ou de algo que a distingue; uma maneira de ser, evidenciado
por uma aptidao, predicado ou atributo; uma melhoria crescente e continuada,
considerando as exigéncias de adequacdao a um uso, segundo critérios que podem
considerar os controles de producao, prazos, custos, dentre outros.*

A evolucao do conceito de qualidade foi inicialmente relacionada com a
producao e a comercializagao de bens de consumo e servicos, que na atualidade se
encontra referenciada por normas técnicas de gestao de qualidade estabelecida por
critérios tipo pela ISO 9000. Essa sigla é oriunda da “International Organization for
Standardization”, uma organizagao nao-governamental fundada em 1947 e sediada em
Genebra, Suica, presente em 140 paises e tem como fungdo a normatizacdo de
processos de producao de bens de consumo e servicos para a melhoria constantes da
qualidade dos mesmos.

O conceito de qualidade pode ser referenciado a diferentes aspectos
aplicaveis em diferentes, ou determinados, contextos avaliativos presentes nos mais
diferentes setores da vida humana. Existem conceitos mais abrangentes onde a
qualidade é vista como um “processo pelo qual os produtos ou servicos sao
materializados. Se o processo for bem realizado, um bom produto final advira
naturalmente. A qualidade reside no que se faz — alids — em tudo o que se faz — e nao

apenas no que se tem como consequéncia disso”.*

% P4gina visitada em 05/11/2008. http://qualiblog.wordpress.com/2008/02/29/viagem-no-tempo-%E2%80%93-a-historia-da-qualidade
30 P4gina visitada em 05/11/2008. http://www.infoescola.com/administragio/historia-da-qualidade/
31 Lobos, Jilio. Qualidade através das pessoas. Sdo Paulo, J.Lobos,1991.p.14.

Artigo originalmente publicado em http://hgespuny.sites.uol.com.br/bluesquare/qualidade.htm.
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A qualidade pode ser identificada, ainda, como o modo de elaborar as
varias etapas de um processo para obtencdo de um determinado produto, e ndo apenas
na consequéncia de acdes em um determinado setor. A qualidade &, pois, um resultado
de equipe, de elaboracdes sistémicas que pode envolver profissionais multidisciplinares.

Esses conceitos apresentados consideram a producao e o consumo de
bens ou servicos prestados, que incluem uma lista essencial e especifica do que deve
constar para o atendimento do consumidor. E uma &rdua tentativa de personalizar e ao
mesmo tempo generalizar, para atender a questdes de producdo em série.

A avaliacao qualitativa aqui proposta envolve a nocao de espaco urbano
publico e inimeras outras particularidades relativas ao seu planejamento, como
adequabilidade aos usos, incomodidades, contiguidades entre outras, mas acima de
tudo, atender aos objetivos precipuos a que foi proposto.

Com essas consideragoes, a respeito da avaliacao qualitativa urbana,
tomaremos a definicdo técnica adotada pelo ISO - International Standardization
Organization, localizado na Suica, que estabelece diferentes normas de qualidade para
diversos setores, e adotada no mundo inteiro: “Qualidade é a adequacdo ao uso. E a
conformidade as exigéncias”.*

Esse conceito se adéqua ao que anteriormente foi definido como
urbanidade, ou seja, os conceitos de wrbis et civitas apresentado na Introducao desse
trabalho, ao considerar como principio universal, que todo uso tem um forma e uma
area especifica para se desenvolver, como sendo a adequagdo, ou acoplagem, das

atividades urbanas em espacos adaptados e possiveis para seu desenvolvimento.

2.2.3 - Categorias analiticas

Com ja mencionado, a Avaliacdo Qualitativa tem uma abrangéncia relativa
aos fatores internos as pessoas, ou a uma avaliacdo que os usuarios podem emitir
sobre a adequabilidade dos espacos onde desempenham suas atividades ou aos
sistemas operacionais urbanos utilizados. Em complemento, pode haver outra a analise
e avaliagio das pessoas nesses espacos sob a Otica de seu pesquisador. E o
entendimento ou a leitura dos usuarios, ou a do pesquisador, a respeito de como os
espacos urbanos atenderiam as diferentes atividades desempenhadas pelas pessoas.

Sao estabelecidas algumas condicionantes para a formatacao de categorias

analiticas para o Método Qualitativo:
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e Avaliar a existéncia de formas urbanas favoraveis as trocas sociais,
culturais e econdmicas;

e Essas trocas sao atividades interdependentes e, por esse motivo,
estabelecem fungdes entre elas que sao viabilizadas pela circulacao e por
uma modalidade de transporte;

¢ Avaliar as condigdes da mobilidade e acessibilidade a esses lugares;

e Considerando que mobilidade e acessibilidade sao geradas pela localizagao
dos usos, sao aventados os elementos funcionais urbanos e, torna-se
imprescindivel uma referéncia aos Sistemas Funcionais Urbanos. Entretanto,
as categorias analiticas a serem definidas serao outras, e com diferentes
questionamentos, e

e Considerar os espagos publicos comunitarios como a base da formacao da
subjetividade coletiva e da cidadania.

O estabelecimento das categorias analiticas para o Método Qualitativo
teve como referéncia os Critérios de Qualidade dos Espacos Urbanos da Unido Europeia,
estabelecidos no Férum de Urbanismo — Pensar o Futuro das Cidades — Lisboa
(27/05/2009) e a Carta das Cidades Europeias para a Sustentabilidade, aprovada na
Conferéncia Europeia sobre Cidades Sustentaveis (27/05/1994).

A adaptacdo considerou varios cendrios segundo quatro diferentes
categorias: configuracionais, funcionais, socioculturais e patrimonials a serem avaliados

segundo uma escala de valores, como segue na Figura 2.25:

Quadro 2.25 - Valores para avaliacao da qualidade dos espacos urbanos

Escala de Valores
Muito Negativo
Negativo
Nem positivo/Nem negativo
Positivo
Muito positivo

Fonte: Férum de Urbanismo — Pensar o Futuro das Cidades

A escala de valores adotada para a Avaliacao Qualitativa se insere numa
escala de abrangéncia configuracional, como sendo o somatério do desempenho dos
varios elementos determinantes de uma determinada configuracdo urbana, que juntos
atendem as expectativas de seus usuarios. Como exemplo, podemos ter espacos
publicos destinados a circulacao ou permanéncia das pessoas, avaliados entre muito
positivos ou muito negativos na medida em que atendem nao apenas aos aspectos
funcionais de sua concepcao, mas, sobretudo ao equilibrio de sua adequacao ecoldgica,

propicios as relagdes humanas e de sua agradabilidade.

2 Rothery, Brian. ISO 9000. Sdo Paulo, Makron Books, 1993.
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As categorias analiticas estdo formatadas segundo diferentes contextos
urbanos, situacOes possiveis ou aproximadas da realidade a serem abordada. O
pesquisador devera enquadrar a area a ser avaliada nas situacoes de cada categoria e
compor um quadro analitico relacional, possivel para a elaboracdo de um diagndstico,
com base na escala de valores sugerida. A analise devera indicar as relacoes positivas e
negativas da realidade, compor uma configuracao urbana ideal e as diretrizes para a

elaboragdo do planejamento com uma sequéncia de metas a serem alcancadas.

2.2.3.1 - Configuracionais

Esta relacionada com a existéncia, a localizacdo ou a espacializagao de
atividades cotidiana de uma comunidade relacionada com o agenciamento dos usos
hierarquizados em uma associacao com o0s espacos de circulacao, motorizada e nao
motorizada, para compor uma configuragao coerente com sua estrutura urbana.

A proposta ideal implicaria em um zoneamento, que predispdes uma
superposicao de usos, ou ainda, um centro de bairro onde os deslocamentos nao
motorizados seriam possiveis por vias adequadas que no seu conjunto constituiria um

sistema integrado para a circulacao de pedestres e bicicletas. Ver Quadro 2.26.

Quadro 2.26 — Categorias Configuracionais

O bairro é multifuncional, apresentando usos residenciais, comerciais,
servicos, areas verdes de recreio e equipamentos publicos.

O bairro é exclusivamente residencial, mas as atividades (comércio,
servigos, equipamentos, areas de lazer etc.), localizam-se em areas
facilmente acessiveis de automovel.

A darea urbana é exclusivamente comercial (“shopping Center”) e
facilmente acessivel de automoével.

A drea urbana é exclusivamente de escritorios e servigos (“Office
Center”) e facilmente acessivel de automovel.

A densidade residencial do bairro é suficiente para assegurar
transportes publicos e atividade comercial.

A densidade de construcdo é uniforme em todo o bairro.

O bairro possui um centro mais denso, facilmente acessivel a pé a
partir da maioria das residéncias, onde se concentram diversas
atividades, bem como a oferta de bens de consumo diario (mercearias,
etc.).

Os espacos verdes publicos concentram-se num grande parque,
facilmente acessivel de automoével

Existéncia de espacos publicos comunitarios no bairro que incluem
pracas, parque, jardins interligados por ruas arborizadas, e facilmente
acessiveis a pé.

10 [ Existéncia de um o6rgao gestor de planejamento, Plano Diretor
aprovado a partir de didlogos com a comunidade.

11 | O Plano Diretor é implantado com a participacdo comunitaria

1

Configuracionais 5
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Uma densidade ocupacional daria sustentabilidade para a existéncia de
um parque ou pracgas para o exercicio da sociabilidade, ou mesmo uma operacao de
transporte coletivo onde a pessoas facilmente poderiam chegar a locais desejados.

Os aspectos configuracionais traduzem uma visao do total, genérica e
abrangente dos espacos urbano sob a otica de seus usuarios. Como eles conseguem
traduzir, acima de tudo, uma aceitacdo de convivéncia traduzida nas facilidades de
leitura, orientabilidade para os lugares onde desempenham suas atividades cotidianas.

As cidades com grandes areas urbanas poderao trabalha as categorias
analitica por bairros, dispostos ao longo de corredores de transportes comunicantes e

com oferta de atividades nos moldes de uma avenida de atividades.

2.2.3.2 - Funcionais

Os atributos morfoldgicos incidentes nos aspectos funcionais sdo as
caracteristicas da forma, que em alguma medida respondem a expectativa de
atendimento a adequagdo e eficiéncia dos espacos, para o desenvolvimento da sua
funcao instrumental ou operativa. Para tanto se faz necessario identificar os aspectos
relacionais dos espacos urbanos, determinados pelos usos e ocupagao do solo,

acessibilidade, circulacao e pela geometria viaria. Ver Quadro 2.27.

Quadro 2.27 — Categorias Funcionais

Os espacos de circulagao estao constituidos por uma malha de
ruas interligadas, como numa cidade tradicional, possibilitando
multiplos percursos alternativos entre origens e destinos

Os espacos de circulagdo estdo hierarquizados e todo o
percurso entre origens e destinos serve-se de uma grande via
rapida alimentada por vias coletoras.

O espago publico é definido por fachadas de edificios que
conformam ruas e pragas, promovendo espagos publicos
“contidos”

Os edificios ndo conformam ruas e pragas, € 0S espacos
publicos sdo abertos e predominantes entre os edificios

“Os edificios encontram-se organizados em Superquadras com
ruas de servico internas, circundados por grandes eixos viarios
destinados aos maiores fluxos de trafego

Os edificios encontram-se organizados em quarteirdes de
dimens0es relativamente pequenas

A arquitetura dos novos edificios respeita a tradigao local (em
formas, pormenorizacao, texturas, materiais, cores)

A arquitetura dos novos edificios contrasta estilisticamente
com a arquitetura tradicional dos edificios antigos

Funcionais

A mobilidade/acessibilidade pode ser entendida como um atributo das
pessoas em se locomoverem para atender suas necessidades pessoais, ou vinculadas a

uma producao econdmica. Esta relacionada com a natureza e a localizagao dos usos e
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por esse motivo necessita de espaco e forma adequada para se desenvolverem, uma
vez que nem sempre é possivel uma superposicao de atividades em um mesmo espaco.
Segundo os modos de locomogao as pessoas podem ser motoristas, pedestres, ciclistas,
usuarios de transportes coletivos, atreladas a diferencas de renda, idade e por fatores
de deficiéncias pessoais. Por sua condicdo de uso, a mobilidade necessita de espaco
adequado para se desenvolver, no atendimento as expectativas de seus usuarios.

E importante ressaltar que a mobilidade/acessibilidade responde pela
promocao das relagdes entre espacos de interesse da comunidade como residéncias,
escolas, hospitais, delegacias, igrejas, parques, dentre outros, condicionadas as boas
condicoes de calgadas, vias urbanas e do transporte publico. Convém ressaltar que as
boas condicdes operacionais da oferta desses equipamentos e da acessibilidade a eles

estdo atreladas as condicoes de cidadania e qualidade de vida.

2.2.3.3 - Socioculturais

Esses aspectos estdo relacionados com a vida publica ou com as
atividades que se desenvolvem nos espacos abertos e publicos, assim como suas
interfaces. Verifica a existéncia de espacos que sdo procurados por serem mais
convidativos para que as pessoas neles se encontrem e la permanecam. Estdo
relacionados com o bom desempenho de outros aspectos morfoldégicos como
acessibilidade, agradabilidade, natureza e densidade dos usos e da prdpria existéncia
dos espacos para permanéncia. Estda associada, ainda, com a presenca de um
paisagismo agradavel, de arvores onde se possa ficar em sua sombra, agradabilidade
da arquitetura do lugar traduzida por belas fachadas, ou a presenca de elementos

marcantes como igrejas, fontes, escultura etc.

Quadro 2.28 — Categorias Socioculturais

Dadas as caracteristicas do setor habitacional (tipologias
residenciais, area dos imdveis e precos de mercado), o bairro
concentra residentes do mesmo grupo socioecondémico

Dadas as caracteristicas do setor habitacional, o bairro concentra
residentes do mesmo grupo etario

Existem lugares que sustentam uma vida publica informal, como
por exemplo, cafés, alargamentos calcadas e lojas de bairro
Existem espacgos culturais centrais - tais como cinemas, teatros,
bibliotecas publicas, galerias de arte, museus etc.

Um moderno centro comercial, Shopping Center, constitui o lugar
de encontro social da comunidade.

Os cinemas, teatros, bibliotecas, galerias de arte e museus
concentram-se num pdlo cultural facilmente acessivel de automoével

1

Socioculturais 3

Os espacos publicos sao vigiados através de sistemas de seguranca
especializados (humanos e/ ou tecnoldgicos)
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A natureza dos usos pode ser um elemento aglutinador de pessoas e
favoravel ao sistema de encontros interpessoais. Uma praga, por exemplo, onde se
localizam cafés, bares e restaurantes, convidam as pessoas a permanecem em suas
calcadas, ou a passearem no interior da praga. Por outro lado, os espacos com
ocupacoes lindeiras mais densas estabelecem maiores possibilidades de se verificar
pessoas nos espacos publicos contiguos a eles.

A avaliacdo dos aspectos socioculturais se faz necessario para o perfeito
entendimento dos espacos favoraveis aos encontros interpessoais, pois sao nesses
espacos onde o conceito de cidade, ou de urbis et civitas, melhor se manifestam. A
concepgao de espacos favoraveis a sociabilidade urbana ndo deve ser, entretanto,
indiscriminadamente promovido, ou associado a todos 0s usos, uma vez que existem
aqueles cuja natureza nao é favoravel as aglomeracoes de pessoas, como é o caso do
uso habitacional unifamiliar. Existem, ainda, outros espacos cujas caracteristicas nao
sao favoraveis a aglomeracoes de pessoas como ao longo de vias expressa, ou ainda

naqueles espacos onde se concentram grandes quantidades de usos incobmodos.

2.2.3.4 - Patrimoniais

A importancia da preservacao patrimonial reside no fato de se constituir
um registro material da cultura, expressao artistica, forma de pensar e sentir de uma
comunidade em determinada época e lugar. E um registro da historia dessa
comunidade, dos saberes, técnicas e instrumentos que utilizava. Para a efetivagdo de
algum registro da cultura é fundamenta e imprescindivel a existéncia de um suporte

material, como um objeto, uma construcao ou um documento.

Quadro 2.29 — Categorias Patrimoniais

O projeto urbano acomoda e integra pré-existéncias,
facilitando a coexisténcia de estruturas e atividades antigas
com outras mais recentes

O projeto urbano propde a substituicao integral de estruturas
antigas e usos prévios

A arquitetura dos edificios é “genérica”, ou relativamente
comum e indistinta, o que facilita a sua substituicao a
médio/longo prazo por outros edificios mais modernos

Os edificios possuem de resisténcia estrutural, charme e
carater que justificam a sua preservacao e adaptacdo a
diferentes usos ao longo do tempo

Os espacos publicos centrais mantém-se ativos a diferentes
horas do dia e também ha vida noturna, assegurada por
atividades de entretenimento e convivio.

1

Patrimoniais 3
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Os aspetos patrimoniais, ainda que se encaixem como socioculturais,
merecem destaques por se constituirem em uma existéncia prdopria dada a sua
abrangéncia e importancia na preservacao dos bens materiais, ou imateriais. Esses
bens sao considerados por seu valor histdrico, por guardarem unicidade e autenticidade
e, por esse motivo, devem ser preservados por serem de relevante interesse para a
permanéncia da identidade da cultural de um povo. Essa preservagao permite transmitir
para as geragoes vindouras patrimonio que herdamos de nossos antepassados, e com o
qual vivemos hoje.

A preservacao do patrimonio implica, ainda, na qualidade de vida para a
comunidade envolvida, pela expectativa da manutencao e perenidade da configuracao
urbana, bem como pela sustentabilidade econdmica relativa ao que se convencionou

chamar de turismo cultural

3.3.4 - Conclusao

A Avaliacdo Qualitativa, como aqui proposta, por ser embrionario em sua
estruturacao, requer aperfeicoamentos que somente a problematizacdo da pratica
profissional podera crescer, por meio de novos conhecimentos empiricos.

Citamos como exemplo, as observacoes dos trés elementos — espacos
publicos, espacos de circulacdo e a gestdo urbana — nas cidades visitadas, que
trouxeram a necessidade do entendimento da subjetividade, como ela se forma no
sujeito e porque ela é entendida como o sustentaculo da cidadania.

Esse conhecimento foi agregado ao estudo para alertar aos projetistas
quanto a necessidade de compor os espacos publicos favoraveis para a elaboracao do
real a partir das pessoas. Mais objetivamente, quais elementos devem ser inseridos, ou
retirados, por nao agregarem na estruturacao do projeto, significados que possam
motivar a permanéncia dos usuarios, a sua apropriacao do lugar, ou o mais importante,
que elas possam vivenciar novas emocoes e relacoes, cabiveis no espaco projetado.

O real psicanalitico aqui apresentado, ndo é o real da ciéncia positivista,
onde uma dose de antibidtico, por exemplo, pode curar inimeras infeccbes nos
humanos. O real aqui tratado é pessoal, individual, “sem fissuras” como diz o proprio

Lacan®. Parte dos elementos do real do individuo pode sobrepor com o real de um

3 Lacan, J. O Semindrio. Livro 1. Zahar Editores, Rio de Janeiro. 1983.
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consenso comunitario, vindo a se tornar uma referéncia com diferentes niveis de
significacoes, a formacao de uma intersubjetividade, ou uma subjetividade comunitaria.

A necessidade de se entender a subjetividade reside nas relagdes diretas
de sua formacdo com os espagos publicos e, no contexto do Método Qualitativo, é
importante por ser o palco da sociabilidade do individuo com os seus semelhantes.
Nesse processo ele pode exercitar a adversidade de se viver em comunidade, ser capaz
de reafirmar ou conhecer outras conviccoes, elaborar novas impressoes, exercitar a
criatividade, aprender a respeitar outras formas e de ser, e existir, ou seja, aprender a
viver em coletividade e se educar para o urbano. Esse aprendizado leva a formacao de
um real comum entre as pessoas, uma maneira de viver em coletividade ou,como aqui
enfatizado, a prdpria subjetividade comunitaria. Nesse ponto podem surgir diferentes
associacoes motivadas por varias razles ou idéias a serem defendidas ou conquistadas,
como as representagoes de classe profissional, clubes esportivos, blocos carnavalescos,
todas representacdes comunitarias. Aqui surge o simbolo cultural que motivou Lacan a
elaborar suas proposicOes. Para ele, o significado dos simbolos tem maior poder
perante a coletividade, que sua prdpria imagem possa representar. Por exemplo, uma
cruz que pode ser feita de material simples como madeira, pedra ou metal, sem muito
valor aparente, mas pode dentro do contexto da Cristandade, ter significacOes
comunitarias que ja perduram ao longo de séculos.

Cientes do seu significado, as associacdes comunitarias podem cobrar
do poder constituido, ou gestdo urbana, reivindicacdes sobre um determinado objetivo
a ser alcancado. Aqui chegamos a politizacao do processo, importante por caracterizar
o0 exercicio da cidadania por exceléncia.

Como visto anteriormente, a qualidade dos bens e servicos a serem
comercializados na sociedade de consumo prioriza o atendimento ao individuo,
enguanto que nos espacos publicos a intencao é atingir toda a comunidade, ou o maior
nimero de pessoas.

A abrangéncia da qualidade dos espacos publicos se justifica pela
impossibilidade da vida em sociedade sem a presenca dos espagos coletivos. A
qualidade, como uma meta para aos espacos publicos, somente podera ser atingida se
as melhorias, ou acoes nos espacos publicos, tiverem o alcance e acesso majoritario da
populacao, ou de uma determinada comunidade. Quando essa abrangéncia nao se
verifica, ou quando sua programacao constar de privilégios para uma determinada

fracao da populacao, os conflitos advindos dessas acdes atingem toda a comunidade.
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Citamos como exemplo, o transporte publico e o transporte individual. Em condicoes
ideais, a prioridade para o transporte publico pode beneficiar a acessibilidade para toda
a comunidade, expectativa de estabilidade dos usos e ocupagao lindeira nos corredores
principais, menor poluicao ambiental, menos acidentes de transito, menor consumo de
combustiveis, mais sociabilidade, melhor programacao paisagistica dos espacos de
circulacdo e convivéncia, menos investimentos, maior durabilidade das obras vidrias etc.
O transporte individual pode negar todas essas melhorias ou conveniéncias, tendo
como agravante a ocupagao crescente dos espacos publicos de circulacado com obras
vidrias cada vez mais sofisticadas e caras pelo uso de tecnologias sofisticadas. E a
negacao de toda e qualquer melhoria que possa beneficiar a um atendimento

comunitario, com reflexos negativos incidentes em toda a populagao.
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Capitulo 3 — Analises e avaliacao das cidades visitadas

No presente capitulo serdo apresentadas as analise e avaliacdo das seis

cidades visitadas, considerando trés itens constantes das categorias analiticas dos

procedimentos qualitativos, onde implicitamente estara a avaliacao quantitativa, por se

trata de realidades urbanas ja consolidadas e nao de proposicdes executivas. O objetivo

da visita a essas cidades foi inicialmente testar a eficiéncia dos procedimentos proposto

e verificar a existéncia e o nivel de qualidade dos espacos para o convivio, circulacao e

a gestao urbana. Os itens pesquisados foram os seguintes:

Categoria
Analitica

Itens especificados

Espacos comunitarios — parques, pracas, areas livres para o convivio,

Configuracionais | hermanéncia, pratica de esportes etc.

Espacos de circulagdo - favoraveis aos pedestres e ciclistas, os nao

Funcionais motorizados, e a prioridade dos transportes publicos motorizados como

Onibus, VLT metro etc

Gestdao Urbana — existéncia de Planos Diretores e didlogos com a

Configuracionais | comunidade no que se refere a decisBes democréticas sobre a

prioridade de execucao de obras publicas.

1.

2.

3.

Essa escolha teve os seguintes objetivos:

Os espacos para o convivio comunitario e pratica do desenvolvimento da cultura sdo
as bases promotora da cidadania, ascensdo social, econdmica e cultural de uma
comunidade. Isto porque a interagao entre as pessoas pode promover um
reconhecimento de si proprio, nos outros, gerando consciéncia, acdes e
reivindicagdes comunitdrias’. Dessa forma tem-se a expectativa de um
desenvolvimento civilizatério com base na estruturagdo da cultura.

A acessibilidade a esses espacos €& de fundamental importédncia para o
seqlienciamento desse processo, que tem na qualidade dos espacos de circulagao, e
na operacgao de um transporte de qualidade, seu principal sustentaculo.

A gestdo urbana é o elemento de ligacao e de implantacdo dessas melhorias, porque
arregimenta e condiciona todos esses elementos a um planejamento urbano
estruturados em Planos Diretores.

As cidades escolhidas, com as datas de visita, foram as seguintes:
Manaus (Visita entre 29/04 a 02/05/2010)

. Curitiba (visita entre 07 a 10/05 de 2010)

. Belo Horizonte (visita entre 01 a 06/07 de 2010)

A
B
C. Sao Paulo (visita entre 25/06 a 06/07 de 2010)
D
E. Natal (visita entre 09 a 16/08 de 2010)

F

Brasilia (Visita em 23 a 31/10/2011)

! Ricoeur, Paul. Percurso do Reconhecimento. Loyola. Sdo Paulo. 2006

70




Os critérios de escolha das cidades visitadas levaram em consideragao
0s seguintes itens de abrangéncia geral:

e Area Urbana — relacionada com o crescimento da cidade

¢ Densidade — relativa a intensidade do uso e ocupagao do solo

e Hierarquia Urbana - A hierarquia urbana trata das influéncias que as cidades
exercem sobre uma determinada regido, territdrio ou pais, em relacao as
atividades desenvolvidas nas cidades, como industria, comércio e servigos.

¢ IDH — Indice de Desenvolvimento Urbano relativo a qualidade de vida da cidade.

e Regidao Geografica — que contemplasse todas as regides do pais.

e Populacao — para contemplar intervalos entre uma metrépole e uma cidade de
médio porte

Foram considerados, ainda, outros critérios especificos referentes a cada
cidade, capazes de propiciarem o exercicio dos procedimentos avaliativos constantes

das categorias analiticas elegidas para a analise. Ver Quadro 3.1.

Quadro 3.1 — Critérios especificos para a escolha das cidades visitadas

Cidade Critérios especificos

A criacdo da Zona Franca, em 1967, propiciou condigdes para a instalagao de
diversas industrias, atraidas pela isencao de impostos. Esse fato propiciou a
imigracao de populacdes oriundas do interior do estado e de varias partes do
pais, fazendo surgir novos segmentos sociais. A cidade teve um repentino
crescimento de sua malha urbana e, com a auséncia de planejamento fez
surgir diferentes problemas decorrentes da segregacao social, fragmentagao
dos espagos urbanos bem como conflitos na mobilidade/acessibilidade. As
novas agoes urbanas referentes a habitacdo popular, restauracdes de pracas
e criacao de novos parques, nao obedecem aos costumes e tradicdes da
cultura local, resultando na nao apropriacao desses espacos pela populagao.

Manaus

Considerada a Unica capital brasileira a ter um planejamento sistémico,
sequenciado e bem sucedido, tem como referencia de acao o uso do solo,
sistema viario e o transporte publico. Com esses propositos a cidade inovou
com a reconstituicao do centro urbano para os pedestres, qualificacao de
Curitiba €spagos publicos para a E:onvivéncia, como pragas e parques tematicos,
agoes que se estendem ate a sistematizacao da educagao generalizada, que
incluem outras facetas diferentes como a do viver o urbano e respeito
ambiental. Essa qualificagdo do urbano, contudo, fez surgir areas periféricas
com populagdes que nao podem pagar pelos espagos qualificados.

Assume a figura da metrépole nacional, e detentora dos passos histdricos
mais importantes na industrializagao do pais e, em muitos casos o0 monopdlio
e a polarizagdgo da produgao e consumo industrial. Seu crescimento
vertiginoso, sem um planejamento sistémico e racional, promoveu varias
reformas estruturais favoraveis a circulacdo motorizada, em um processo
que pode ser entendido como uma autofagia urbana. A producao de riquezas
fez surgir diferentes questionamentos sobre a cidade, como constam de
estudos sobre esse tipo de crescimento urbano, caracterizado pela
grandiosidade de suas obras e solucdes de grande escala. O acumulo de
riquezas, associado com a propria maneira de ser do capitalismo, vem
tornando Sao Paulo exemplo para outras cidades brasileiras.

Sao Paulo
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A criagao da nova capital de Minas Gerais, inaugurada em 1897, teve um
plano de ocupacdao concebido a partir de malhas superpostas, uma de
avenidas e outro de ruas, com tracados retilineos e dimensionamento viario
generoso. Desde os primérdios de sua implantacao, a cidade planejada vem
enfrentando problemas de segregacao social e espacial, elementos que
determinaram o processo de crescimento urbano além dos limites da area
planejada. Nos Ultimos tempos um novo planejamento decorrente de uma
gestao urbana continuada, vem promovendo novas formatagdes urbanas,
com base na participagdo comunitdria, ja alcancando resultados no
transporte publico, restauracbes de pracas, criacdo de novas areas de
convivio e parque de preservacao ambiental.

Belo
Horizonte

O acelerado crescimento de Natal nos ultimos tempos é decorrente das
contradigdes campo-cidade promovidas pelo capitalismo, e acentuadas pela
ocorréncia de intempéries climaticas sobre a agricultura. Local de clima e
paisagem privilegiada foi descoberta pelos investimentos turisticos, que vem
se tornando na grande fonte de riqueza e oferta de empregos. Como
consequéncia, cidade vem enfrentando dilemas entre o crescimento e a
preservacao ambiental, traduzidos nas pressdes do capital imobilidrio para
alteragOes na legislacdo de usos e ocupagao do solo e a regulamentacgao de
novas areas para exploracdao turistica. A imigracdo europeia das ultimas
décadas acelerou a densidade urbana em sitios préximos ao mar, com uma
acentuada verticalizagdo construtiva. Todo esse crescimento promoveu
segregacao socioecondmica, conflitos na mobilidade/acessibilidade e
ameacas de perda para um patrimonio ambiental exclusivo.

Natal

A proposta de inspiragao rodoviaria para Brasilia, inaugurada em 1960,
coincidiu com o inicio da implantacdo da indistria automobilistica no Brasil. A
rapida urbanizacao nos ultimos 50 anos elevou a Capital Federal para o 4°
lugar das capitais brasileiras em populacao, atras apenas de Sao Paulo, Rio
de Janeiro e Salvador. As politicas populistas da década de 70 propiciaram
uma corrente migratdria que culminaria com a construcao de varias cidades
satélites e a constituicao de 31 Regides Administrativas. A metrdpole cresceu
fragmentada e com sérios problemas de mobilidade/acessibilidade. A grande
totalidade das areas do quadrilatero é de posse de uma imobilidria estatal
que promove o planejamento e a venda de lotes urbanos, gerando um
grande aumento da especulacao imobiliaria. Como decorréncia desses fatos,
a cidade vem enfrentando varios problemas para os quais nao foi planejada.

Brasilia

Por ocasiao das visitas, foram entrevistados profissionais do urbanismo,
para complementar as observacdes dos percursos, e dessa forma compor um relatdrio
mais proximo da realidade observada.

O perfil dos entrevistados consta de pessoas que de alguma forma
estudam, trabalham ou observam as cidades, sejam de carreira académica, sejam do
funcionalismo publico de gestdo urbana ou da iniciativa privada.

O conteuldo das entrevistas teve o roteiro listado a seguir, com variagoes

e adaptacoOes, considerando a formagao do entrevistado e a cidade visitada.
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Espacos de circulacdo e praticas culturais (Avaliacio Quantitativa)

Existéncia de Planos Diretores com previsao:

Obras viarias para melhoria da mobilidade e acessibilidade. Que problemas
enfrentam

Priorizam o transporte publico com vias ou faixas exclusivas?

Previsdo de transporte de massa VLT ou metro.

Prioridade de espacos de circulagcdo para os nao motorizados — pedestres e ciclistas.
Implantagdo de espacos de convivio comunitario, pratica e desenvolvimento da
cultura

Pesquisa de Campo — Andlise e avaliacdo (Avaliacio Qualitativa)

Constatar a existéncia de demanda para espacos de circulacdo para 0s nao
motorizados condicionados a uma configuracao urbana.

Constatar a apropriacao dos espacos para o convivio comunitario e a pratica do
desenvolvimento da cultura, ou se os mesmos foram executados fora do contexto
cultural local, e se tornaram apenas espacos contemplativos, sem frequéncia.

Esses espacos sao fechados, com manutengdo e vigilancia

Verificar a participagdo comunitaria na elaboracao de Planos Diretores.

A prioridade e a execucao de obras publicas tém a participacdo democratica da
comunidade envolvida e interessada?

E possivel identificar a existéncia de grupos organizados que atuam pressionando a
especulacdo imobilidria e a pavimentacao asfaltica. Como por exemplo, na alteracao
de uso e ocupacao do solo via legislacgago municipal, ou na implantacao de obras
viarias nao previstas em Planos Diretores, mas ordenadas pelos governantes?

Os espacos de circulacao constituidos pelo planejamento priorizam o transporte
coletivo

Existe prioridade para a circulagao do transporte individual como pontes, viadutos,
passarelas aéreas ou subterraneas para pedestres.

Existe o planejamento e a execucdo de obras sistémicas para o transporte nao
motorizado — ciclovias e pedestres.

A seguir sao apresentados os resumos sobre as observacoes em todas as

cidades visitadas, sendo que a integra dos relatérios estd nos Apéndices. Ao final sera

apresentada uma avaliacao geral, com base na Escala de Valores, relativo aos itens

considerados nas pesquisas e observacoes.

4.1 - Manaus - AM (visita entre 29/04 a 02/05/2010)

A fragilidade do Plano Diretor aprovado pela Lei Municipal N° 671, de 04

de novembro de 2002, parece indicar a firme intencao de que o mesmo seja indcuo, e

permita a atuacao de grupos de interesses econémicos, cujos propositos a gestdo

politica delimita em um tipo de planejamento desejado. Nesse processo permeia uma

conivéncia de interesses entre uma classe produtora e outra consumidora de bens

imobiliarios e seus sucedaneos.
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Em dois momentos isso se comprova: o primeiro quando o Ministério
Publico determina que seja revisto o Plano aprovado, com o chamamento da
comunidade para audiéncias publicas. O outro, na producdo de espacos urbanos ou de
infraestrutura, com investimentos e projetos nao aprovados no Plano Diretor.

Para exemplificar temos o Parque Linear Largo do Chico dentro do
Projeto PROSAMIM, mostra o processo de qualificacao implantacao de melhorias
urbanas, incluindo-se a restauracao e recuperacao da centenaria Ponte Benjamim

Constant. A Figura 3.1 mostra momentos antes, durante e depois da obra.

AN

e i i S

Fotos: SkyscraperCity

Figura 3.1 — Antes, durante e depois das obras do Parque Largo do Mestre Chico.

Essa producdao visa atender aos interesses de empresas de
pavimentacdo, com abertura de novas vias, que geram a supervalorizacao de espacos
lindeiros, ou das incorporadoras que atuam em areas ja supervalorizadas com
infraestruturas implantadas pelo préprio poder pUblico. E o caso da Avenida das Torres,
Avenida do Turismo, Ponte Manaus/Iranduba, e na producdao de infraestrutura em
diferentes setores, incluindo areas de baixa renda como é o Projeto PROSAMIM. Ver
Figuras de 3.2 a 3.4.
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Projeto Obras

Fonte: SkyscrapeCity Foto Osny Aradjo

Figura 3.2 — Ponte Manaus/Iranduba sobre o Rio Negro

e

AMAZONAS

Foto: RBF
Figura 3.4 — Avenida das Torres

No exemplo do PROSAMIM podemos observar que o projeto vem

implantando significativas melhorias ambientais, sanitarias e habitacionais nos igarapés
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e seus arredores. Entretanto, a pesquisa encontrou indicativos da acao de grupos de
interesses econémicos, e criticas socioambientais as obras. As obras de melhorias na
area central da cidade, por um lado comprometem as areas de alagamento com as
enchentes dos rios e, em um segundo momento ira valorizar os espacos lindeiros para
que a especulagdo imobilidria possa encontrar vazao para suas acgoes.

Nao existem investimentos em obras de infraestrutura para qualificar os
transportes publicos, seja na criacao de faixas ou pistas exclusivas para Onibus, ou na
construcao de terminais de bairros ou de integracao. Citamos o terminal localizado na
Praga da Matriz no centro urbano, que tem funcionamento precario na integracao com
barcas para varios itinerarios do entorno de Manaus.

O processo de expansao de Manaus ocorreu pelos terrenos planos
ocupados pela classe média, restando para a baixa renda as areas alagadicas e
vulneraveis dos igarapés. A falta de controle do uso e ocupagdo do solo foi
determinante para a proliferacao desses assentamentos informais.?

As alternativas para essas disfuncdes devem considerar nao apenas o
saneamento ou melhoria da paisagem, mas a adogao de critérios que considerem a
vida das pessoas a serem deslocadas, pois envolvem um desterramento e a
consequente perda de referéncias sdcio-espaciais. A simples retirada de pessoas de
lugares onde construiram toda uma histéria de suas vidas, permeada de relacoes
pessoais e familiares, nao garantem melhoria da qualidade de vida para elas. Mesmo
porque a construcao de moradia longe de outras atividades complementares como
equipamentos de salde, educagdo, seguranca, trabalho etc, nao promovem uma
qualidade de vida, mas abrem perspectivas para maiores exclusdes e marginalidades.’

A continuidade das areas degradadas dos igarapés, enquanto paisagem
urbana, nao contribuia para os interesses do turismo e da especulacdo imobilidria, pois
as areas lindeiras aos igarapés estdo em locais de centralidade que o crescimento da
cidade agregou valores por sua localizagdao. A proposta do PROSAMIM incorporou
diretrizes de reformulacao, revitalizacao ou gentrificacao, copiadas de modelos de
politicas tecnocraticas implantados em outras cidades globalizadas, mas sem levar em
consideracao os costumes locais de Manaus e suas especificidades fisicas. Nesse

sentido, a concepcao arquitetonica de apartamentos duplex, para as areas dos

2 OLIVEIRA, J. A. De. Manaus de 1920-1967. A cidade doce e dura em excesso. Editora Valer/Governo do Estado do Amazonas/EDUA.
Manaus. 2003.

3 SILVA, Silvana Lima da; LIMA, Marcos Castro de. Impactos Sécio espaciais da Intervengdo Urbana aos Ribeirinhos da Cidade de Manaus —
AM. UFAM. Manaus. 2008.
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igarapés, nao se coaduna com a realidade dos moradores ribeirinhos. Da mesma forma,
as obras de canalizacdo, aterramento e retificacdo dos igarapés promovem
consequéncias fatais para os recursos hidricos, fragmentando os sistemas

geoidrograficos, potencializando futuras enchentes e alagamentos nessas areas.*

3.2 - Curitiba - PR (visita entre 07 a 10/05 de 2010)

O grande mérito do planejamento urbano de Curitiba reside na boa
qualidade do transporte publico com a implantagdo das canaletas nas vias exclusivas,
que proporcionaram uma qualidade operacional. Essa operacao diferenciada promoveu
e ampliou uma série de outros beneficios sdcio-econdmico-culturais, que vieram a se
constituir numa base genérica da qualidade de vida para varias comunidades
socialmente diferenciadas.

A partir dessa qualificacao a cidade promoveu diferentes formas de
propaganda com vistas a obter beneficios econdmicos e financeiros, com resultados
bem sucedidos, mas trouxe como consequéncia uma corrente migratdria de varios
niveis econdmicos e sociais.

A localizacao dos Eixos Estruturais se deu ao longo dos bairros com
maior poder aquisitivo, onde foi permitido, pelas diretrizes do Plano Diretor de 1966, o
aumento do potencial construtivo nas areas entre as vias de trafego rapido e lento, nos
dois lados da Canaleta. Posteriormente, a estrutura operacional se ramificou em linhas
alimentadoras, mas nao com a Canaleta e as alteragdes dos usos e gabaritos. Essa
forma de ocupacao, aliada a altos investimentos na infraestrutura, promoveu uma mais
valia da propriedade nos espacos lindeiros aos Eixos Estruturais, gerando beneficios
para as classes de maior renda, e uma consequente segregagao sécio-econdmica-
espacial para as classes de menor poder aquisitivo. Ver Figura 3.5

A concepcao dos Eixos Estruturais fez, ainda, grandes concessdes ao
automovel ao criar seis faixas de rolamento nas vias rapidas, também conhecidas como
binarios, promovendo um aumento dos espagos de circulacdo motorizada e a

correspondente aplicacdo de grandes investimentos na infraestrutura viaria.

* ALVES, Juliana Aratjo. OLIVEIRA, José Aldemir de. Agéncias Multilaterais e Intervencdes Urbanas: o Programa Social e Ambiental dos
Igarapés de Manaus — AM. (UFAM/NEPECAB). IV Encontro Nacional da Anppas. Brasilia. 2008.
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Terminal de Integragio Urbana

Terminal de Integracao Metropolitano
Corredores Expressos

Integragio Linha Direta

Integracio Interbairros

Integracio Alimentador

Fonte URBS
Figura 3.5 - Esquema da Rede Integrada de Transporte de Curitiba.

Os locais visitados para identificacao dos elementos da pesquisa foram
pracas e vias fechadas ao trafego motorizado da Area Central e alguns parques, que
apesar da qualidade, preservacao, alusOes historicas e a etnias migratdrias, sao

logradouros institucionalizados com diferentes formatacoes. Vé Figura 3.6 e 3.7.

— —H;/ :
T : 3

mf

Praca Rui Barbosa — Terminal de 6nibus

Praga Garibaldi

Figuras 3.6 — Pracas da Area Central de Curitiba
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Os parques sao fechados com entradas controladas e horarios de
visitacdo fixos. Os Ultimos a serem construidos possuem alusGes tematicas as diferentes
etnias que compdem a populacao da cidade. Guardam semelhancas com museus, mas
com declaradas conotacdes de espetaculos meramente contemplativos que podem

indicar, ou nao, um novo entendimento, ou uma nova tendéncia na concepcao de

parques urbanos.
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Conclusao

A grande maioria das propostas modernistas se confirmou com as
diferentes inovacOes tecnoldgicas, que interferiram nas relagdes sociais das cidades. As
mais importantes se verificaram nas comunicagdes, com o advento da informatica, a
comunicacao a distancia em tempo real, inUmeras aplicacdoes do telefone via satélite e
nos transportes, com a diversidade da producdo de veiculos cada vez mais rapidos. A
relacao do tempo com os deslocamentos, assim como a aquisicao de novas
informacgdes, transformaram os espaco e os usos dos antigos aglomerados urbanos.
Essa mutacao ocorreu na grande maioria das cidades do mundo e exigiu uma producao
de espacos urbanos cada vez mais a servico, e em fungao, da velocidade. Nesse
contexto, os espacos publicos de circulacdao assumem importancia prioritaria dentro da
dimensao funcional das cidades, que passaram a abolir, em grande parte, todas as
demais funcdes que desempenharam durante séculos.!

Os autores anteriormente referenciados sao unanimes ao apontarem a
utilizagdo de tecnologias, para viabilizar o urbano, sem os devidos filtros ou analise de
suas conseqiéncias nas instituicoes e relacbes sociais, e pela nao constituicao de
espacos publicos favoraveis a sociabilidade. Os questionamentos desses autores, para a
situacao em que se encontra a cidade, sao diversificados em sua forma, mas
coincidentes no que se refere a segregacao de usos e fungbes. As inquietacbes de
Choay colocam as relacbes sociais em primeiro plano e vislumbram uma perspectiva
mais humana, para o futuro da cidade. Alerta que o “urbano ndo é sinénimo de
urbanidade” e essa, também, n3o é a Unica caracteristica que se possa atribuir a
cidade. Argumenta que o planejamento de uma Unica escala é temerario, por Ihe faltar
um contraponto de equilibrio, como se verificava na dialética entre campo e cidade.
Entretanto, imaginar pdlos de urbanidade considerando o urbano a semelhanca daquela
situacao verificada no passado, dependeria do engajamento de toda a coletividade.
Significaria almejar situagdes sociais ideais, como a reformulacdo do ensino e da
pratica, que continuam a definir o campo da arquitetura. Denotaria a possibilidade de
se articular tridimensionalidade os espacos e o reencontro com o papel fundamental da

arquitetura e do urbanismo.?

! Choay. 1994. Op. cit.
% Choay. 1994. Op. cit.
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Para a abordagem dos espacos publicos das cidades brasileiras
visitadas, foram desenvolvidos dois métodos de andlise: o Método Quantitativo e o
Método Qualitativo que, em um momento de conjungdo final, redundaram em partes
integrantes de um mesmo processo de analise e avaliagdo. A separacdo se justifica
apenas para pontualizar as analises e entender a constituicdo dos espagos urbanos, que
devem atender a principios técnicos referenciais de presteza e seguranca — o lado
quantitativo. E, em um segundo momento - o lado qualitativo, que avalia a constituicao
dos espacos favoraveis ao convivio comunitario, a sociabilidade e a subjetividade, além
de outras relagdes tradicionalmente desempenhadas pelas ruas.
Em um momento mais objetivo foram selecionados trés elementos para
avaliacao nas cidades visitadas, por suas relagdbes com a formacao da cidadania,

progressoes comunitarias da subjetividade.

1. Espacos comunitarios — parques, pracas, areas livres para o convivio, permanéncia,
pratica de esportes etc. Os espacos para o0 convivio comunitario sao as bases
promotoras da subjetividade e da cidadania, que aliadas a outras instituicOes,
estabelecem uma perspectiva de se ter a promogao da cultura, ascensao social,
econdmica de uma comunidade, que eclodem justamente nos espacos publicos
comunitarios, ou seja, a construcao dos direitos culturais, sociais e econémicos como
conceituados nas bases do Método Qualitativo. Permite o exercicio da condicdo
gregaria e da incompletude do ser humano atuar em sua realidade, elaborar seu
imaginario por meio das relacdes com seus semelhantes e, em um momento
conclusivo, alcancar novas posicoes concretas a partir dos elementos simbodlicos de
suas vivéncias atuais e passadas.’ A interacdo social promove elos fortes de
integracao entre as pessoas, por meio do reconhecimento de si proprio, nos outros,
gerando consciéncia, agbes socialmente positivas e reivindicagdes comunitarias.*
Dessa forma tem-se a expectativa de uma politizagao das relagdes sociais, capaz de
promover um desenvolvimento civilizatorio com base na sistematizagao da cultura.

2. Espagos de circulagdo - a acessibilidade ao trabalho, espacos publicos, escolas e
outras instituicOes culturais é de fundamental importancia para o sequenciamento
desse processo, que tem na qualidade dos espacos de circulagao, e na operagao de
um transporte publico de qualidade, seu principal sustentaculo.

3. Gestao Urbana — a existéncia de Planos Diretores e didlogos com a comunidade, no
que se refere a decisbes democraticas sobre a prioridade de execucao de obras
publicas. A gestdo urbana é o elemento de ligacdo e de implantacdo dessas
melhorias, porque arregimenta e condiciona todos esses elementos a um
planejamento urbano estruturados em Planos Diretores.

Os resultados encontrados nas seis cidades visitadas indicam, em
diferentes niveis de realizacdes, que as acbes urbanas vém se alinhando a uma
tendéncia de abandonar o Planejamento Urbano pelo Rodoviarismo, caracterizado pelos

frequentes aumentos dos espacos de circulagcao, tanto em capacidade como em sua

3 Lacan, Jacques. O Simbélico, o Imaginrio e o Real. Nomes-do-Pai. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Ed. 2005
4 Ricoeur, Paul. Percurso do Reconhecimento. Loyola. Sao Paulo. 2006
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abrangéncia para priorizar, com presteza e eficiéncia, os apelos crescentes do
capitalismo da mobilidade/acessibilidade do transporte individual.

Em contrapartida, e com menor intensidade, sem constar de um plano
intencional ou de acdes sistémicas, temos realizacoes isoladas ligadas as necessidades
cotidiana das pessoas, como a qualificacdo do transporte publico, constituicdo de
pracas, calcadoes, avenidas de atividades, parques e outros espacos, onde seja possivel
exercitar os valores democraticos da escala metropolitana, conquistados pelas cidades
modernas. Ou seja, nao existe prioridade para propostas que possam contemplar o
subjetivo, como principal elemento promotor da qualidade de vida urbana.

Em algumas cidades de maior poder aquisitivo, ja & possivel observar a
privatizacdo de certos elementos publicos comunitarios, como a constituicao de
condominios fechados para habitacdo, com propostas tematicas de parques rurais,
aquaticos, resorts. Na esfera comercial de servicos e lazer, onde ja estd mais
consagrada a figura dos shoppings, constata-se uma adocao generalizada dos
elementos caracteristicos dos espacos publicos. A concepcdo dos shoppings com
corredores cheios de meandros, pracas de alimentacao e quiosques sao arremedos das
ruas das cidades tradicionais, que se contemporiza com cinemas e brinquedos
eletronicos, em uma festa consumista.

Nesse contexto, temos que o Estado vem se restringindo a
regulamentacao de obras para 0s espacos Viarios, e areas para a implantacao dos usos
urbanos, legalmente entregues a administracao da iniciativa privada. Isto se concretiza,
por meio de licitacdes no caso de obras vidrias, e de legislagdo complementar, ou
genérica, como Planos Diretores de Ordenamento Territorial e Planos Diretores Locais,
gue promovem a alteracao de destinacao de usos e o aumento de potencial construtivo.
A intervencao da comunidade em orcamentos participativos para escolha de obras de
maior interesse comunitario é pifia, ressalvando-se acdes isoladas no caso de Belo
Horizonte e Curitiba, mas nada consagrado a procedimentos sistémicos e continuados.

Na totalidade das cidades pesquisadas, esse processo se reveste de
irregularidades administrativas, envolvendo as trés esferas do poder constituido, em
todos os seus niveis, o que vem consagrando o Estado Brasileiro como passivel de
corrupgoes generalizadas. A esse respeito, todos os profissionais entrevistados na
pesquisa foram unanimes em concordar com as interferéncias dos grupos de interesses

em todos os niveis da gestdao publica e, as vinculagcdes nos meios de comunicacoes,
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evidenciam esses fatos. Ocupantes de postos publicos dos poderes Legislativo,
Executivo e Judiciario ja foram destituidos de seus postos por improbidades
administrativas, ou a malversacdo de recursos publicos. Apenas para exemplificar, na
atual gestao presidencial, 2010-2014, ja foram afastados sete Ministros por essas
irregularidades e, no Distrito Federal o Governador e seu Vice, além de outros
representantes do Judiciario e Legislativo, também foram afastados.

As investigacOes oficiais, sobre os desvios de recursos publicos, sdo
unanimes em explicar que os desvios s3ao para alimentar o caixa das campanhas
eleitorais, o que evidencia a troca de favores entre empresarios e politicos.

As dificuldades de se construir uma sociedade democratica e inclusiva a
partir dos direitos sociais, culturais e econdomicos no Brasil, é explicitada historicamente
por Raymundo Faoro,® que remonta as herangas da formacao do Estado Portugués nos
Séculos XIV e XV. Introduz do conceito de estamento, para melhor explicitar a
sequéncia histdrica analisada, como sendo um grupo privado, ou classe social, que
controla e administra a esfera publica, situacdo que o autor identifica em todas as
etapas da Histéria do Brasil.

Ressalta as condicoes administrativas com as quais os reis portugueses
governaram no periodo feudal, onde o patriménio era formado pelo arrendamento de
terras da realeza, e pelos produtos de empresas coloniais centralizadas. A fiscalizacao
ficava por conta de uma nobreza burocratica, que ocupava cargos com poderes
politicos sempre inferiores ao do rei. Em igual situacdo o capitalismo cresce a sombra
da realeza, desvitalizado e sem manifestacdes plenas que, por suas simbioses com o
poder, é denominado por Faoro como “capitalismo politico”, caracterizado por sua
expansao em monopdlios comerciais e industriais, sempre vinculados e dependentes
das necessidades de um Estado Patrimonial. A interdicao da livre iniciativa nao permitiu
o surgimento de uma economia de mercado, e seus rebates em associagdes politicas
independentes, razoes pelas quais o autor justifica o atraso politico e econdmico.’

O estamento tem continuidade no Brasil e se caracteriza pela doacao de
terras, identificado por Faoro como um sistema politico onde o conteldo dominial se
sobrepde ao administrativo. O “feudalismo” brasileiro teve como fundamento a

distribuicao dos privilégios para formar um Estado Soberano, com sustentabilidade para

% Faoro, Raymundo. Os donos do poder: formacio do patronato politico brasileiro. Globo. Sio Paulo. 2008.
% Ibidem
7 Ibidem
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seus atributos militares, centralistas e controladores. A criacao das sesmarias e cartas
de doacao seriam, posteriormente, as bases do estamento do capitalismo agrario,
fundamentado na manutencao da mao-de-obra escrava, que era a maneira como a
monarquia absolutista mantinha seus dominios.®

PressOes externas pdoem fim a escravatura e a consequente queda da
monarquia. Os periodos subsequentes da histéria o Brasil, a Primeira Republica, Era
Vargas e o Estado Novo, Republica Nova, Regime Militar e a Nova Republica, todos
repetiram e continuam repetindo o estamento burocratico, com novas formatacoes e
concessOes, para a manutencao de uma classe dominante, sempre associada aos
controles dos meios de producao e a reproducao do capital. Para a manutencao de seus
dominios os dirigentes estabelecem diferentes maneiras para neutralizar tensdes sociais
que podem ir de procedimentos autoritarios para o controle das organizacbes da
sociedade civil, até praticas de repressoes violentes. A este conjunto de acdes Faoro
denominou como sendo uma sociedade colonizada pelo Estado.’

As interferéncias estatais na sociedade comprometem o estado de
direito e a propria Democracia. A esse respeito sdao oportunas as afirmacdes de

Marilena Chaui sobre Democracia:°

O que caracteriza a democracia e faz dela diferente de todos os regimes
politicos € que ela é a criacao de direitos, a consolidagdo e a garantia de
direitos. (...) O acesso a cidadania é o acesso aos direitos sociais, econémicos
e culturais garantidos para todos os cidadaos.

E, ainda, o que considera mais grave sao as privatizacdoes, ou a

transferéncia para a iniciativa privada de obrigacdoes do Estado com os direitos sociais:

O Estado deixa de ter responsabilidade pelos direitos sociais como educacao,
salde e transforma esses direitos em servigos para serem vendidos e
comprados no mercado. Isso € a privatizacao de direitos, a desaparicdo dos
direitos sociais, econémicos e culturais, isso € uma destruigao da democracia.

As acoes pontuais da classe dominante sobre os meios de produgao e
reproducao do capital sao comumente denominadas de progresso, ou crescimento
econdmico, como a Unica maneira de propiciar beneficios para todos. A esse respeito,
Walter Benjamin, critica a visdo progressista da Histéria e, no seu entendimento, a
histéria concebida a partir dessa concepcao de progresso, trouxe ruinas e, se assim
permanecer, podera levar a humanidade a destruicdo. Em suas reflexdes filoséficas

® Ibidem
° Ibidem
1 Chauf, Marilena. O que é a Democracia. http://www.youtube.com/watch?v=0j6jgDs7gMQ. Pagina da Internet visitada em 26/10/2010
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Sobre o Conceito de Histéria, afirma que “a tradicao dos oprimidos nos ensina que o
“estado de excecdao” em que vivemos é na verdade a regra geral.”"

O filosofo italiano Giorgio Agamben, em uma visao mais contemporanea,
ao analisar situacdes contraditdérias de momentos extraordindrios, como as guerras,
emergéncias e sitios, onde o Estado se vale de dispositivos legais justamente para
eliminar seus limites de acao, suprimir a legalidade e o estado de direito dos cidadaos,
vale-se de um poder que vai além dos controles regulamentados. Na atualidade, esse
poder se constitui em um padrao, uma regra geral em que atuam os Estados, e nao
mais em momentos de excepcionalidade, onde “o estado de excecao apresenta-se
como a forma legal daquilo que nao pode ter forma legal.”

Transpondo esse pensar para o0 urbano, e considerando todos os
argumentos e conclusdes até agora arrolados sobre a atual gestao das cidades, temos
por associacao, um wrbanismo de excecdo, considerando todas as regulamentagoes do
que ndo seria possivel regulamentar sobre o meio ambiente, os espacos urbanos e as
pessoas, promovidas pelo estamento do capitalismo burocratico.

O estado de excecao como foi referenciado, se fundamenta na aceitacao
generalizada das pessoas de todas as imposicoes estabelecidas pela classe dominante.
As analises do marxismo ortodoxo faziam referéncias a uma luta de classe, como uma
resisténcia a essas imposicoes. A seducdao consumista mudou esse quadro ao ponto de
verificarmos mais aspiracoes de ascensao social, do que uma oposicao a elas. Nesse
contexto, constatamos que as pessoas vém passando de uma condicao de consumista
para outra de consumidas pelos ditames impostos pela sociedade de consumo.

Como isso se processa? Em suas criticas aos analistas desde sua
formagao até o modo de conduzir o tratamento, Jacques Lacan identificou uma forma
sutil e refinada de saber, que inclui, no caso da andlise individual, o ndo saber,
caracterizado pelas dificuldades de cura e normalizacao do paciente, bem como a
resisténcia dos analistas em abandonar velhos paradigmas de entendimento do
processo de formatacao do simbdlico no sujeito, ou sua aquisicao de consciéncia e
entendimento do livre arbitrio, para conduzir sua propria vida.'* Mais objetivamente, ele
observou que a formacao da subjetividade do ser humano, a partir das trés dimensoes

da realidade humana, o Simbdlico, o Imaginario e o Real, ndo tinham uma sequéncia

' Benjamin, Walter. Obras escolhidas. Magia e Técnica. Arte e Politica. Editora Brasiliense. Sdo Paulo. 1994

12 Agamben, Giorgio. Estado de Excecdo. Boitempo Editorial. Sdo Paulo. 2004

13 Oliveira, Gilsa F. Tarré de. Novos rumos da psicandlise como a clinica do mal-estar. Estud. pesqui. psicol., Rio de Janeiro, v. 8, n. 1, abr. 2008
Disponivel em <http://pepsic.bvsalud.org/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1808-42812008000100012&Ing=pt&nrm=iso>.
Pégina da Internet visitada em 11/02/2012.
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exitosa, mantendo o paciente dependente das orientagdes do analista em um processo
indefinido, sem perspectiva de cura ou finalizacdo. A esse processo Lacan denominou a
douta ignoréncia, pingada das pulsdes, ou como ele préprio denominou, as trés paixoes
humanas: amor, ddio e ignorancia.

Em outra associacao de conhecimentos, trazendo esta reflexao para o
presente trabalho, temos uma douta ignordncia contribuindo para a manutencdao do
Urbanismo de Excecao, mais precisamente na formacao de uma mentalidade de
rebanho generalizada nas pessoas. Isso sucede quando lhes é imposta uma
sobreposicao do real com seu imaginario, interditando novas associacdes com seus
semelhantes, o que possibilitaria alterar o imaginario de sua condi¢do atual. A negacao
desse processo mantém a pessoa em uma condi¢cdo sequencial Unica, uma vez o real
sempre vai resistir e interditar toda e qualquer nova associacdo simbdlica. O sujeito se
isola em si mesmo e, nao exercitando seu imaginario com seus semelhantes, fica
adaptado para todos os ditames do estamento do consumo capitalista. E o império do
real sobre o imaginario, prejudicando a necessaria critica, herdeira da simbolizagdo
independente. Trata-se de um processo doutrindrio que remonta a varias geracoes,
podendo ter inicio ja no conteldo programatico das escolas, passando pelo discurso da
autoridade constituida, manipulacoes religiosas e, nos tempos atuais, pela comunicacao
de massa. Em particular temos a televisao, porque apresenta uma imagem de
elaboracao rapida, pronta, acabada e de fugaz armazenamento na memoria, tornando,
assim, o sujeito incapaz de elaboracdes simbolicas diferenciadas. O resultado desse
processo é a selagem da subjetividade, o paradoxo contemporaneo da soliddao das
pessoas, mesmo convivendo com multidoes dentro do urbano.

Como constatado, todo o processo do Urbanismo de Excecao pode ser
resumido na falta de conhecimento para o planejamento do urbano e da cidade,
dualidade imposta pelas tecnologias aplicadas na producao dos espacos, especializados
e adaptados para o desempenho das atividades humanas, suas relacdes de
reciprocidade e interdependéncia.

Diante dessas constatacOes as proposicoes da pesquisa apontam para o
conhecimento, como principio maior e genérico para combater a ignorancia,
considerando seus diferentes niveis e especialidades, para embasar o planejamento dos

espacos urbanos, levando-se em conta as seguintes diretrizes:
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¢ Educacdo fundamental com o objetivo de se estabelecer um nivel igualitario para
as pessoas poderem ter acesso as diferentes dimensdes da cidade, como meio
de progresso individual e comunitario.

e Valorizar o papel da escola como sendo o imagindrio, para a construcao de
realidades, como o caminho viavel e objetivo para a construcao da subjetividade
nas pessoas, a cidadania e a democracia.

e Considerar o papel fundamental das tecnologias como meio importante para
viabilizar os direitos sociais, culturais e econdmicos.

e E preciso ter consciéncia do potencial da educacao como eixo estruturador da
sustentabilidade das democracias politicas, na superacdo da pobreza cultural,
com a promogao da inclusao social e digital.

e Educagao midiatica por meio de tecnologias, para promover um salto qualitativo.
A mudanca de registros, e suas extensoes, sinalizam novas possibilidades de
aprendizado. Passamos da sociedade do saber para outra de informagao, em um
processo muito rapido. O desafio sera incluir as pessoas no processo midiatico,
para chegarmos a um ponto onde as trocas acontegam entre pessoas niveladas
para que as decisdes sejam tomadas pelo conhecimento. Ser fluente em
tecnologias é a meta a ser alcancada na educacao.

e A proposta para a formacdo de um professoral de urbanismo €&, certamente, a
diretriz mais importante da pesquisa, uma vez que muitos dos males urbanos
advindos da douta ignordncia se reportam a falta de conhecimento sobre o
urbano e, principalmente sobre a cidade.

e O urbanista poderia ser um “clinico geral da cidade”, com conhecimento das
ciéncias interferentes na constituicao da cidade e do urbano. Esta é uma tese a
ser elaborada com muita acuidade, pois devera indicar o curriculo minimo para
formacao profissional do futuro urbanista.

e Esse conhecimento certamente ira contemporizar novas proposta urbana em
contraposicao ao dogmatismo modernista, que vem se repetindo em novas
formatagdes para atender aos ditames do estamento capitalista.

e O conhecimento devera retirar o urbanismo da submissdo da arquitetura e
combater o apregoado por Le Corbusier, quando afirmava que “o urbanista nada
mais é do que o arquiteto”.* E preciso contrariar esse pensar dogmatico, pois o
arquiteto nao tem formagao profissional que lhe autorize agdes sobre o
planejamento da cidade.

Um dos objetivos da pesquisa foi elaborar uma metodologia que
possibilitasse encontrar um método para conduzir a andlise e avaliacdo complexa da
cidade, pontualizada na qualificacao dos espagos urbanos. Em um segundo momento,
esse método foi testado em cidades diferentes, para verificar as possibilidades de sua
aplicabilidade como um método genérico, possivel de ser estendido para qualquer
cidade, ou quando menos orientar adaptagoes.

Embora sejam complexas as revitalizagdes urbanas no tocante a
reformulacdo qualitativa dos espacos publicos e privados ja instalados, o método
concebido indicou possibilidades para a criacao de espagos diferenciados para a
circulagdo, que contemplem varias modalidades de acessibilidade, no atendimento a

uma diversidade de usos superpostos, nao mais setorizados. Dessa forma seria possivel

' Le Corbusier. Planejamento Urbano. Editora Perspectiva. Sdo Paulo. 1971
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a constituicdo de espacos comprometidos com o desenvolvimento comunitario e
participativo, as trocas sdcio-culturais e econdmicas para garantir a cidadania. Com
essas realizacdes poderiamos vislumbrar, com base na reconstituicdo dos espacos
publicos comunitarios, um reencontro do wrbis et civitas, como vivenciado na cidade
tradicional.

A cidade ideal nao existe. Cada cidade tem condicOes especificas, com
problemas proprios, devendo-se procurar solucdoes adequadas para eles. As solucoes
podem variar de acordo com a regido, e em funcao das varias dimensoes especificas de
cada cidade. No entanto, pode-se afirmar que existem algumas caracteristicas que
mostram situacdes qualificadas, em varias areas de atuacdo do urbano. Cada cidade
deve, assim, verificar como se posicionar frente a essas situagoes qualificadas e
determinar qual é a distancia que a separa dessas qualificaces e como se aproximar
delas, respeitando suas caracteristicas sociais, culturais e econdmicas. Significa a
aquisicao de novos conhecimentos para qualificar a realidade a ser abordada, para que

possamos planejar a cidade que desejamos ter no futuro.
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1. MANAUS - AM (visita entre 29/04 a 02/05/2010)

Caracteristicas geograficas

O crescimento da malha urbana teve ainda interferéncia da hidrografia,
constituida por grande quantidade de pequenos bracos de rio, canais de pouca
profundidade, conhecidos popularmente como igarapés, uma variavel geografica
caracteristica das cidades da Regido Amazonica. Se por um lado a regido apresenta
topografia plana, por outro a hidrografia foi uma condicionante importante para definir

a densidade geografica da cidade. Ver Figura 1.1 e 1.2.

Fonte: Prefeitura de Manaus

Figura 1.1 — Hidrografia e vetores de crescimento da area urbana de Manaus.

Na Figura 1.2 é possivel observar que as areas com altos indices de
Densidade Populacional, valores 1 e 3 com cores vermelho e azul escuro, perfazem 32
de um total de 72 Zonas. As maiores concentragdes populacionais se distribuem
espacialmente nas seguintes areas:

¢ Nas proximidades do Centro Tradicional;

¢ Ao longo do Rio Negro (Vetores A e C);

e Em direcao a regidao nordeste (Vetor B).

Além destas concentracbes, outras areas isoladas apresentam altos

valores: Zonas 303 e 305, na direcao noroeste, e a Zona 508, na direcao norte.
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Fonte: Adaptado de Prefeitura de Manaus
Figura 1. 2 - Densidades de Ocupacao e vetores de crescimento da idrea urbana de Manaus
Esse crescimento foi condicionado pela hidrografia, que na regiao
amazOnica € uma variavel importante e, embora os avancos tecnoldgicos sejam
surpreendentes ainda nao se viabilizar empreendimentos sem altos custos de
infraestrutura para vencer essa determinacao geografica.
A Figura 1.3 apresenta a situacao da cidade em relagao ao Brasil e ao

Estado do Amazonas, dados geograficos e alguns indicadores de qualidade de vida.

Area 11 401,058 km2 (IBGE) Localizacao
Populacao 1 738 641 hab. (IBGE/2009) Ii

, =
Densidade 152,50 hab./km? | Lﬁ,«f '
Altitude 92 m
Clima Equatorial ’lj
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Indicadores de Qualidade de vida
IDH 0,774 médio PNUD/2000
PIB R$ 34 403 671 mil. (IBGE/2007)

PIB per capita | R$ 20 894,00 (IBGE/2007)

Figura 1.3 — Caracterizacio geografica e indicadores de qualidade de vida



Breve historico

A drea que atualmente abriga a cidade de Manaus comecou a ser
colonizada pelo ano de 1669 com a construcdao do Forte de Sdo José do Rio Negro,
onde hoje se localiza a Praga XV de Novembro no Centro Antigo. Ao longo de sua
historia sao registrados, pelo menos, dois momentos de grande importancia econémica,
social e cultural. O primeiro, entre anos de 1880 e 1900, com o Ciclo da Borracha, onde
se verificou um grande apogeu urbanistico e arquitetonico, com desdobramentos na
qualificacao dos espacos publicos da cidade.! O segundo teve inicio em 1967, com a
implantacao da Zona Franca de Manaus, e a consequente revitalizacgao do centro
urbano com a chegada de turistas de outros estados atraidos por produtos importados
e nao disponiveis legalmente em outras cidades brasileiras. Entretanto, o mais
significativa desse periodo foi o grande crescimento econdmico-demografico e,
sobretudo, o surgimento de novas classes socias decorrentes da industrializacao.

A exploracao do latex, segundo as exigéncias de uma conjuntura de
industrializacao mundial, promoveu um acelerado processo de desenvolvimento urbano
que transformaria a pequena localidade de feicbes coloniais em uma cidade moderna,
para aquela época, que Ihe valeu o epiteto de "Paris dos Trdpicos". Data desse periodo
a construgao do mercado Adolpho Lisboa (1883), o Palacio da Justica (1894) e o Teatro
Amazonas (1896) ?, pois até a metade do Século XIX a cidade ainda ndo contava com
prédios publicos significativos. Verificou-se, além disso, as obras de melhoramento do
porto, iniciadas em 1902 pela firma inglesa Manaos Harbour Limited, que detinha os
direitos de concessao e exploracdo do comércio alfandegario. Os meios de transportes
foram contextualizados com a implantacdo dos primeiros bondes elétricos (1882), que
circulavam pelas principais ruas do centro. * O servico nao contava com muitas linhas,
mas pelo tamanho da cidade, atendia as demandas da populacao de 52.421 habitantes
(1890-IBGE), nos itinerarios do centro para os bairros existentes: Aparecida,
Cachoeirinha, Flores e Vila Municipal.*

O ciclo da borracha teve seu declinio em 1910 e culminou com o pds-
guerra, devido a concorréncia dos seringais asiaticos, cujos produtos invadiram os

mercados internacionais, a partir de mudas de seringueiras levadas da Amazonia. Os

! Jornal do Commércio. Portal Amazonia. Pégina da Internet visitada em 16/09/2010
http://portalamazonia.globo.com/pscript/amazoniadeaaz/artigoAZ.php?id Az=493

?Portal Oficial do Governo do Estado do Amazonas. Secretaria de Estado de Cultura. Pdgina da Internet visita em 22/09/2010
http://www.cultura.am.gov.br/programas_02. php?cod=0255

3 Biblioteca Virtual do Amazonas. P4gina da Internet visitada em 22/09/2010
http://www.bv.am.gov.br/portal/conteudo/serie_memoria/12_bonde. php

* Jornal do Commércio. Portal Amazonia. Op cit.



paises asiaticos e europeus, os vencedores e os vencidos da Segunda Guerra Mundial,
se reorganizaram e, devido a uséncia de um plano de rebilitagdo economica, decorrente
da ineficiencia de agbes politicas, aconteceu a decadéncia das atividades dos seringais
ineficientes da Amazonia.’

Por esse periodo o crescimento da area urbana e da populagdo nao foi
signifiativo, apesar das migracoes oriundas de outros estados. Esse fato se justifica
porque a extracdo da borracha é uma atividade agricola e a mao-de-obra se localizou
preferencialmente nos seringais. Até o inicio dos anos 70 a ocupacdao urbana se
restringia as areas Sul, Centro Sul, Oeste e Centro Oeste principalmente nas margens
dos igarapés. °

Esse quadro sofre importantes alteragcbes com a criacao da
Zona Franca de Manaus em 1967, a implantagao do Distrito Industrial,
principalmente devido as migracoes vinda do interior do Estado e de técnicos
especializados vindos de diferentes partes do pais e do exterior.

No final da década de 70, comegou a expansdo para as zonas
Leste e Norte seja por ocupacoes regulares e/ou irregulares. O uso do solo
passou a ser mais estratificado, acompanhando a nova classe social surgida
com a industrializacdo. Como conseqliéncia, as novas ocupacdes que foram
se formando na cidade, surgiram bem mais marcadas pelo nivel de renda
dos seus habitantes.’

No final dos anos 1980 e comeco dos anos 1990 a expansao urbana,
devido ao crescimento populacional, se deu de forma acentuada nas direcOes norte,
leste e nordeste, por apresentarem menor resisténcia a ocupacao, disponibilidade de
terrenos e maior facilidade de acesso viario em diregao ao centro da cidade.

A regido central do porto e o distrito industrial j@ se mostravam
consolidados, enquanto dezenas de empreendimentos habitacionais eram construidas
nas regides Norte e Leste. No final dos anos 1990 as regides Norte e Leste
encontravam-se consolidadas com as de maior crescimento em Manaus. A zona norte ja
apresentava aproximadamente 150 mil habitantes e a zona leste aproximadamente 230

mil habitantes. Ver Figura 1.4.

> DEAN, Warren. A luta pela borracha no Brasil: um estudo de histéria ecolgica. Nobel. Sio Paulo.1989.

©(1900-73.647 hab — 1970-473.545 hab — Taxa de crescimento de 1,2% ao ano) - IBGE

" Nogueira, Ana Claudia Fernandes, Sanson, Fabio, Pessoa, Karen .A expansdo urbana e demogrdfica da cidade de Manaus e seus impactos
ambientais. Anais XIII Simp6sio Brasileiro de Sensoriamento Remoto, Florianépolis, Brasil, 21-26 abril 2007, INPE, p. 5427-5434.



Inicio da década de 1980 Final da década de 1980 e inicio da década de 1990

Fonte: Prefeitura de Manaus e Ceftru (2006)
Figura 1.4 - Ocupacio e vetores de expansao na cidade de Manaus entre 1980 e 1990.

A Figura 1.5 ilustra os vetores de expansao de Manaus no fim da década
de 1990, época na qual se intensificou a expansao na diregdo oeste, paralelamente ao
Rio Negro (Vetor 05), com o deslocamento da classe média e média alta para o Bairro
de Ponta Negra. Esse setor recebeu ao longo dos ultimos dez anos uma grande
qguantidade de empreendimentos habitacionais para populagao de alta renda.

Esses vetores de crescimento estao relacionados com a morfologia do
terreno, onde as classes detentoras de maior poder aquisitivo ocuparam os terrenos
planos, restando para as classes carentes a ocupacao de igarapés, nascentes ou areas

com vulnerabilidades ambientais.

=—=p Vetores de expansao
=== p Novo vetores de expansao

= Area de expansao

Fonte: Prefeitura de Manaus e Ceftru (2006)

Figura 1.5 - Ocupacao e vetores de expansao na cidade de Manaus no final da década de 1990.



Planejamento Urbano e o Plano Diretor

A Lei Municipal N° 671, de 04 de novembro de 2002, regulamentou o
Plano Diretor Urbano e Ambiental de Manaus e estabeleceu outras diretrizes para o
desenvolvimento da cidade, além de providéncias relativas ao planejamento e a gestao
territorial do Municipio. A andlise dessa Lei verifica-se uso excessivo de aforismos e
generalizagdes, que redundaram na falta de objetividade e, principalmente, por
preconizar a realizacao de diferentes estudos setoriais que a gestao urbana teve
dificuldades em realiza-los. Desde entao a cidade tomou rumos diversos e, por falta de
regulamentacoes, as diretrizes caducaram e perderam o sentido de sua aplicagao.

Com base no Estatuto das Cidades, Lei Federal N© 10.257/01, o
Ministério Publico Estadual (MPE-AM) determinou que o plano fosse revisto para
atender as determinacOes constantes dessa Lei Federal e, especialmente, para a
realizacdo de consultas as comunidades envolvidas por meio de audiéncias publicas.

A revisao do plano considerou diferentes aspectos nao abordados na Lei

de 2002, que ressaltamos o seguinte:

Zoneamento com atividades permitidas

Taxa de ocupagao maxima do terreno

Coeficiente de aproveitamento maximo do terreno

Gabarito maximo de verticalizagao

Corredores Viarios e Zonas Administrativas

Eixos de transprtes — associados a gabaritos de verticalizagao
Exigéncias de vagas internas aos empreendimentos

A nova proposta apresenta avancos em relagao ao plano anterior, na
formulacao de politicas para a localizacao de uso e ocupagao do solo associados aos
Eixos de Transportes e Corredores Urbanos. Cria novos corredores urbanos
relacionados com as Zonas Administrativas. Apresenta definicao de zoneamento para
areas de protecdo dos recursos naturais com a criacdo de zonas de conservacao, € a
definicao e classificacao de usos para o controle de atividade e ocupacao do solo.
Estabelece parametros urbanisticos para um zoneamento definido em mapas
especificos, mas que se sobrepdem para compor objetivos complementares, sempre
observando as potencialidades dos varios setores da cidade. A revisao do plano estava
prevista para terminar em agosto de 2010, quando seria encaminhado para apreciacao

e votacao pela Camara Municipal de Manaus.® Ver Figura 1.6 e 1.7.

% http://www2.manaus.am.gov.br/portal/implurbt/ APRESENTACAO_PLANO_DIRETOR-672.pdf
Pégina da Internet visita em 22/09/2010
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Figura 1.6 - Mapa dos Eixos de Transprtes associados aos gabaritos de verticalizacao
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Fonte: PM Manaus

Figura 1.7 - Mapa dos Corredores e Zonas Administrativas

Fonte: PM Manaus




Locais visitados e de interesse da pesquisa

O sistema de transporte coletivo continua carente de novas diretrizes,
obras de infraestrutura e reformas operacionais. Permanece inalterada sua operacao
com Onibus tradicional e articulado, micro-0Onibus executivos, kombi lotacdo, taxi e
moto-taxi. Considerando que é o sistema mais utilizado por parte significativa da
populacao em seus deslocamentos, a situacao se agravou pela situacao em que
estiveram envolvidas as duas versoes do Plano Diretor.

Em contrapartida, para atender ao grande crescimento da frota do
transporte individual, a cidade recebeu investimentos em infraestrutura viaria, referente
a construcdo de viadutos, passagens subterraneas, complexos viarios, ampliacdes e
prolongamentos de vias e a criagdo de novos eixos viarios. Nos Ultimos quarto anos
foram executadas obras do Viaduto Miguel Arrais, Complexo Viario Antonio Simoes,
Complexo Viario Gilberto Mestrinho e Avenida das Torres.

Outras obras realizadas, ou em andamento, que se destacam por sua
magnitude é a Ponte Manaus-Iranduba e o Projeto PROSAMIM, que da mesma forma,

nao estavam previstas no Plano Diretor aprovado em 2002. Ver Figura 1.8.

1 Avenida do Turismo 5 Centro de Manaus

2 Ponta Negra 6 PROSAMIM

3 Avenida das Torres 7 Distrito Industrial

4 Ponte Manaus-Iranduba 8 Avenida Autaz Mirim

Figuras 1.8 — Mapa dos locais visitados e de interesse da pesquisa

A Figura 1.9 mostra as obras da Ponte Manaus-Iranduba sobre o Rio

Negro, que ao final contara com 3,5 km de comprimento total, ja incluido as rampas de
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acesso nos pontos de chegada e saida. A parte central estaiada possui dois vaos livres,

cada um com 200 m de comprimento e estruturas de 182 m de altura.

Projeto Obras

Fonte: SkyscrapeCity Foto Osny Aradjo

Figura 1.9 — Ponte Manaus/Iranduba sobre o Rio Negro

Iranduba tem uma populacdao de 33.884 habitantes (IBGE-2007) e fica a
25 km de Manaus. Conta com um grande potencial turistico com hoteis de selva
localizados entre dois grandes ecossistemas: o Rio Negros e Solimdes que apresentam
paisagens de floresta, praias, cachoeiras, um arquipélago com quase 400 ilhas e ainda,
o registro de mais de 100 sitios arqueldgicos. Ver Figura 1.8. °

O PROSAMIN — Programa de Saneamento dos Igarapés de Manaus tem
no seu programa uma parte habitacional e outra de Parques Urbanos, ambas com
obras de canalizagbes para melhoria das condicdes ambientais, sanitarias e urbanisticas
dessas areas. O projeto, financiado pelo BID, ja reassentou em dois anos 59% das
familias de nove igarapés que constam do programa. O processo se viabiliza de trés
formas: uma indenizacdo em dinheiro, ou um bénus moradia, que é um crédito para
aquisicdao de imovel em outro local da cidade, ou em conjuntos habitacionais
construidos pelo governo inclusive os construidos nos igarapés. *°

Consta ainda do projeto original, a implantacao de um complexo viario
para melhorias das condicdoes do transito local, além de uma passarela elevada para
pedestres. Em pontos diferentes do projeto estdo em obras trés pontes de ligacdo e

integracdo das areas habitacionais edificadas.!* Ver Figura 1.10 e 1.11.

? Portal Amazonia. Pagina da Internet visita em 22/09/2010
http://portalamazonia.globo.com/pscript/amazoniadeaaz/artigoAZ.php?idAz=713

10 Portal Amazonia. Pagina da Internet visita em 22/09/2010
http://portalamazonia.globo.com/pscript/noticias/noticias.php?pag=0ld&idN=56021
! Portal Amazonia. Op.cit.



Foto: RBF

Foto: RBF

Foto 1.10 - Programa Habitacional nos igarapés - Projeto PROSAMIM

Ja se estao executados os Parques Senador Jéfferson Péres, Largo do

Mestre Chico e o Parque Linear do Igarapé do 40.
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Foto: RBF Parque Senador Jéfferson Péres

Foto: SkyscraperCity

Foto: RBF - Parque Largo do Mestre Chico

Figura 11 - - Parques urbanos - Projeto PROSAMIM

Merece destaque a implantacdo da Avenida das Torres, um trecho
intermediario entre a Avenida do Turismo e a Avenida Autaz Mirim que faz uma ligacao
expressa entre o Bairro de Ponta Negra, local de residéncia da classe média alta, e o
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Distrito Industrial. A via possui canteiro central, trés faixas de rolamento por sentido e

vias marginais em alguns trechos. Figura 1.2 e 1.13.

Foto: RBF

AVENIDA DAS TORRES

LIGAGOES VIARIAS DE MANAUS
w AV.DAS TORRES TRECHO |

$5S
B3 SEINF AMAZONAS

Foto: RBF

Foto: RBF

Figura 1.12 — Avenida das Torres
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A Avenida do Turismo, ja em operacdao com inicio no Bairro de Ponta
Negra, foi inicialmente prevista para abrigar complexos hoteleiros, mas hoje abriga
inimeros empreendimentos imobilidrios habitacionais na forma de condominios

fechados. Ver Figura 8 e Figura 13.

Foto: RBF

Foto: RBF Foto: RBF

‘¥ Foto: RBF

Figura 1.13 — Avenida do Turismo
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Essas intervengdes acima mencionadas sao todas de iniciativa do
Governo do Estado e, com excecao da parte habitacional e dos parques do projeto
PROSAMIN, sao obras rodoviarias inseridas em um contexto urbano e nao previstas no

Plano Diretor aprovado em 2002.

Analise e Avaliacdao da Gestao Urbana

Embora possa parecer abrangente em relacao aos temas tratados, uma
analise do primeiro Plano Diretor aprovado traduz uma superficialidade do documento,
quando trata das varias diretrizes relativas ao planejamento urbano. Isso porque nao
contém intencdes objetivas para respaldar a gestdo administrativa dos varios orgaos
encarregados da elaboracao e execucao de projetos, com o objetivo de melhorar a
qualidade de vida da comunidade. Toda a estrutura do documente se restringe a
generalidades sem uma determinacdo pratica de como deveriam ser elaborados os
documentos de regulacdao urbana, os varios estudos e seus respectivos projetos
executivos.

Ressaltamos a inobservancia da cultura e dos costumes da comunidade
local na elaboracdo de projetos dos espacos publicos. As diretrizes assumidas se
reportam insistentemente ao auge do periodo da borracha, ou a art-nouveau,
estampada em edificios histéricos, destacando-se a Praca 5 de Setembro, ou Praca da
Saudade de 1865. Um exemplo contemporaneo é o Parque Senador Jefferson Peres, ja
mencionado, de inspiracdao européia. O parque tem instalagdes para diversas atividades
recreativas, mas se confrontado com o centro da cidade aos domingos, nao é muito

frequentado, ou nao tem espaco para atividades culturalmente aceitas. Figura 1.14.

Foto: RBF
Figura 14 - O vazio do Parque Senador Jéfferson Péres
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Em contrapartida no centro da cidade, ou mais precisamente na Av.
Eduardo Ribeiro, aos domingos, os espacos de circulagdo sao fechados ao trafego de
veiculos, e inUmeras pessoas atendem a varias barraquinhas improvisadas para tomar
café da manha, almocar ou fazer compras de produtos artesanais e tipicos da regiao.
Sao espacos improvisados para atividades culturais locais, que o projeto do parque nao

levou em consideracao. Ver Figura 1.15.

Foto: RBF Foto: RBF
Figura 1.15 — Convivio no café da manha e almoco na Av. Eduardo Ribeiro — Centro Urbano

Resumo

A fragilidade do Plano Diretor aprovado parece indicar a firme intencao
de que o mesmo seja indcuo, e permita a atuacao de grupos de interesses econdmicos,
cujos propositos a gestao politica delimita em um tipo de planejamento desejado.
Nesse processo permeia uma conivéncia de interesses entre uma classe produtora e

outra consumidora de bens imobiliarios e seus sucedaneos.
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Em dois momentos isso se comprova: o primeiro quando o Ministério
Publico determina que seja revisto o Plano aprovado, com o chamamento da
comunidade para audiéncias publicas. O outro, na producdo de espacos urbanos, ou de
infraestrutura, com investimentos e projetos nao aprovados no Plano Diretor. Essa
producdo visa atender aos interesses de empresas de pavimentagao, com abertura de
novas vias, que geram a supervalorizacao de espacos lindeiros, ou das incorporadoras
que atuam em areas ja supervalorizadas com infraestruturas implantada pelo proprio
poder pulblico. E o caso da Avenida das Torres, Avenida do Turismo, Ponte
Manaus/Iranduba e na produgdo de infraestrutura em diferentes setores, incluindo
areas de baixa renda como é o caso do Projeto PROSAMIM.

Nao existem investimentos em obras de infraestrutura para qualificar os
transportes publicos, seja na criacdo de faixas ou pistas exclusivas para 6nibus, ou na
construcao de terminais de bairros ou de integracao. Citamos o terminal localizado na
Praca da Matriz no centro urbano, que tem funcionamento precario na integragdo com
barcas para varios itinerarios do entorno de Manaus.

A Figura 1.16 mostra o processo de qualificacao do Parque Linear Largo
do Chico em momentos antes, durante e depois da implantacdao de melhorias urbanas,

incluindo-se a restauracao e recuperacao da centenaria Ponte Benjamim Constant.

& Fotos: SkyscraperCity
Figura 1.16 — Antes, durante e depois das obras do Parque Largo do Mestre Chico
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Nesse exemplo podemos observar que o projeto vem implantando
significativas melhorias ambientais, sanitarias e habitacionais nos igarapés e seus
arredores. Entretanto, a pesquisa encontrou indicativos da acao de grupos de
interesses econdmicos, e criticas socioambientais as obras.

Como mencionado, o processo de expansao de Manaus ocorreu pelos
terrenos planos ocupados pela classe média, restando para a baixa renda as areas
alagadicas e vulneraveis dos igarapés. A falta de controle do uso e ocupagao do solo foi
determinante para a proliferagao desses assentamentos informais.?

As alternativas para essas disfuncdes devem considerar nao apenas o
saneamento ou melhoria da paisagem, mas a adoc¢do de critérios que considerem a
vida das pessoas a serem deslocadas, pois envolvem uma desterritorializacao e a
conseqiiente perda de referéncias sdcio-espaciais. A simples retirada de pessoas de
lugares onde construiram toda uma histéria de suas vidas, permeada de relacoes
pessoais e familiares, nao garantem melhoria da qualidade de vida para elas. Mesmo
porque a construcao de moradia longe de outras atividades complementares como
equipamentos de saude, educacao, seguranca, trabalho etc, ndo promovem uma
qualidade de vida, mas abrem perspectivas para maiores exclusoes e marginalidades.®

A continuidade das areas degradadas dos igarapés, enquanto paisagem
urbana, ndo contribuia para os interesses do turismo e da especulagdo imobilidria, pois
as areas lindeiras aos igarapés estdo em locais de centralidade que o crescimento da
cidade agregou valores por sua localizagdao. A proposta do PROSAMIM incorporou
diretrizes de reformulacao, revitalizacao ou gentrificacao, copiadas de modelos de
politicas tecnocraticas implantados em outras cidades globalizadas, mas sem levar em
consideracao os costumes locais de Manaus e suas especificidades fisicas. Nesse
sentido, a concepcao arquitetonica de apartamentos duplex, para as areas dos
igarapés, nao se coaduna com a realidade dos moradores ribeirinhos. Da mesma forma,
as obras de canalizacdao, aterramento e retificacdo dos igarapés promovem
conseqiiéncias fatais para os recursos hidricos, fragmentando o geosistema da cidade

com infiltragdes, e potencializando futuras enchentes e alagamentos. **

12 OLIVEIRA, J. A. De. Manaus de 1920-1967. A cidade doce e dura em excesso. Editora Valer/Governo do Estado do Amazonas/EDUA.
Manaus. 2003.

B SILVA, Silvana Lima da; LIMA, Marcos Castro de. Impactos Sécioespaciais da Interven¢@o Urbana aos Ribeirinhos da Cidade de Manaus —
AM. UFAM. Manaus. 2008.

14 ALVES, Juliana Aratjo. OLIVEIRA, José Aldemir de. Agéncias Multilaterais e Intervencdes Urbanas: o Programa Social e Ambiental dos
Igarapés de Manaus — AM. (UFAM/NEPECAB). IV Encontro Nacional da Anppas. Brasilia. 2008.
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2. Curitiba - PR (visita entre 07 a 10/05 de 2010)
Caracteristicas geograficas

A suavidade do relevo e o espagamento entre os rios na area urbana de
Curitiba foram os elementos basicos que possibilitaram o desenvolvimento de uma
malha urbana sem interrupgdes no tecido urbano. Ver Figura 2.1.

O Estado do Parana esta constituido por varios planaltos: Litoral, Serra
do Mar, Primeiro Planalto, Segundo Planalto e Terceiro Planalto. A area de Curitiba esta
localizada no Primeiro Planalto e possui altitude média de 905,0m acima do nivel do
mar. A parte mais alta é de 1.021,0m, no Bairro Lamenha Pequena e a mais baixa no
Bairro do Caximba com altitude de 864,9m. O resultado é uma sequéncia escalonada de
varios terracos, com intervalos de pouca declividade, que proporcionam uma paisagem

com pouca ondulacao e colinas suavemente arredondadas.*

RIO IGUAGY

-

LEGENDA

LEGENDA 2
O PROVCIASS

——  RASA DE BACIAS WOROGRAFICAS

Bacias hidrograficas Mapa de altitude média por bairro
Fonte IPPUC

Figura 2.1 - Bacias hidrograficas por Regido Administrativa e altitude média por bairro

O Primeiro Planalto é banhado por varias correntes de agua: Rio Atuba,
Belém, Barigui, Passalna, Ribeirdo dos Padilhas e o Rio Iguacu, que foram de grande

importancia como fonte de abastecimento e da agropecuaria na época dos migrantes. A

' MAACK, R. Geografia Fisica do Estado do Paran4. Livraria José Olympio Editora. Rio de Janeiro. 1981.
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Bacia do Barigui é a mais importante por sua abrangéncia de norte a sul cidade. As
maiores altitudes de Curitiba estao na parte norte e todas essas bacias correm para o
Rio Iguacu, localizado na parte mais baixa no sul da cidade. Essas particularidades,
aliadas a ocupacao urbana de suas margens, promovem enchentes com as chuvas,
trazendo grandes preocupacOes para a populacao ribeirinha.?

As observacoes de Zacarias Goes de Vasconcelos, a época da escolha da
Capital da Provincia, tiveram resultados praticos e consequéncias positivas para o
desenvolvimento da metrépole. O somatdrio peculiar da hidrografia com o relevo,
proporcionado por divisores de aguas e tavegeus suaves, possibilitaram uma ocupagao
urbana sem grandes obstaculos, sem a necessidade de implantacao de grandes obras
de infraestrutura. A Figura 2.2 mostra as concentracdes demograficas por bairro na

area urbana, onde as zonas mais densas estao localizadas no centro da cidade.

Fonte IPPUC

n

Figura 2.2 — Densidades geograficas por bairro.

As particularidades do territorio permitiram uma compartimentacao

nitida e diferenciada da cidade, incluindo-se a preservacao de varias unidades de

2 SMSA - Secretaria Municipal de Saneamento de Curitiba. Elaboragdo: IPPUC / Banco de Dados.
http://www.mundi.com.br/Wiki-Curitiba-2710127.html#Hidrografia. Pagina da Internet visitada em 09/10/2010
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conservacao ambiental, no processo de producao de espaco pelo planejamento
urbano.? Entretanto, com o crescimento populacional e a ampliagao da malha urbana,
os cursos d'agua sdo objeto de preocupacao ambiental constante devido a frequentes
ameacas de contaminagao. Como conseqiiéncia, apds varios estudos de suas vazantes,
a grande maioria desses cursos d’agua esta em processo de canalizagdo.*

A Figura 2.3 apresenta a situacao da cidade em relacao ao Brasil e ao

Estado do Parand, dados geograficos e alguns indicadores de qualidade de vida.

Area 434.967 km2 (IBGE Localizacdo
Populacao 1 851 215 hab. (IBGE/2009)

Densidade 4 255,99 hab./km?2

Altitude 945 m

Clima Subtropical

Indicadores de Qualidade de vida
IDH 0,856 — elevado (PNUD/2000)
PIB R$ 37 791 140 mil. (IBGE/2007)
PIB per capita R$ 21 025,00 (IBGE/2007)

Figura 2.3 — Caracterizacio geografica e indicadores de qualidade de vida

Breve historico

Atraidos pelas informac0Oes da existéncia de minas de ouro, 0s primeiros
portugueses chegaram a regiao onde hoje é o Centro Histdrico de Curitiba em meados
do século XVI. Posteriormente, em 29 de marco de 1693, com as eleicdoes das primeiras
autoridades publicas, foi oficialmente fundada a Vila de Curitiba.®

Zacarias Gées de Vasconcelos foi nomeado pelo Imperador, em 1853,
Presidente da Provincia do Parana desmembrada de S3ao Paulo em conjunto com Santa
Catarina e Rio Grande do Sul. A experiéncia de homem publico do Presidente nomeado
indicou Curitiba para ser a sede provincial, que pela Lei Imperial N° 1, de 26 de julho
de 1854, passou a ser a Capital da Provincia do Parana. A escolha, dentre outras

cidades candidatas, foi além de posi¢bes politicas, sendo considerados seus predicados

* Inventério Cultural. http:/www.sescpr.com.br/inventario/regioes.php
Pégina da Internet visitada em 09/10/2010

* SMSA - Secretaria Municipal de Saneamento de Curitiba. Op.Cit.

* Guia Geogrifico: Curitiba - Pagina da Internet visitada em 09/10/2010
http://www.curitiba-parana.net/historia.htm
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geomorfoldgicos e sua situacao geografica de centralidade, como os elementos
norteadores da decisao.®

Em sua trajetdria de povoado a metrépole, as migracoes foram o fator
de maior importancia nesse processo. Incentivados pelo poder imperial e republicano as
migracoes tiveram como objetivo estratégico a ocupacao de espacos vazios existentes
no interior do pais. Alemaes (1830), Suicos (1850), Franceses (1865), Poloneses
(1871), Italianos (1872), Ucranianos (1895), Sirio-Libaneses (1900) e Japoneses (1915)
formaram as bases da estrutura demografica, econdmica, social e cultural de Curitiba.
Esses contingentes populacionais se assentaram em pequenas localidades urbanas e
rurais que, por meio de um processo de conurbacdao ao longo de anos, foram
conformando a grande area metropolitana da capital, tendo com base o planejamento
urbano e gestdes municipais continuadas. Posteriormente, foram se agregando
paulistas, galichos, mineiros, nordestinos e brasileiros de outras localidades.’

As Figuras 2.4 e 2.5 mostram alguns momentos historicos da cidade
incluindo uma Planta de Curitiba de 1894, uma foto da Rua XV de Novembro de 1905 e
um Mapa Urbano de 1906. Esse mapa mostra o centro da cidade e os varios nucleos
urbanos do entorno, fundados pelas diferentes etnias migratdrias, que no seu conjunto,
formariam as bases dos bairros da cidade. Ao longo do tempo, varios acréscimos

demograficos foram acontecendo que proporcionaria a configuracdo atual cidade.

/ f-f.* I

=7 TAareA & NAUCre & CURTe
e APPA UNICTPID URTTINA )

Rua XV de Novembro em 1905 Mapa Urbano de Curitiba — 1906
Fonte: http://www.curitiba-parana.net/historia.htm Fonte: IPPUC

Figura 2.4 — Momentos histéricos do crescimento de Curitiba

® Garcez, Luiz Armando. Curitiba — Evolugdo Urbana. Imprensa Universitdria da UFPR. Curitiba. 2006
" Histéria de Curitiba. Fundagio Cultural de Curitiba. Abril/2000.
http://www.curitiba.pr.gov.br/cidade/sobre-curitiba-regiao-metropolitana/179/39 - Pdgina da Internet visitada em 08/04/2010
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Planta de Curitiba de 1894 Fonte:Fundagdo Cultural de Curitiba

Figura 2.5 — Momentos histéricos do crescimento de Curitiba

Em complemento, a Figura 2.6 mostra a seqiiéncia evolutiva da
ocupacao urbana da cidade entre os anos de 1654 até 2000, onde se constata uma
conurbacdo entre 1928-1938, quando a area central se uniu aos bairros dos imigrantes.
Observa-se, ainda, a partir da década de 60, a preocupagao com 0s vazios urbanos e as

areas de preservacao ambiental.

" Amn-icenluMPA
Rio Iguagu

Represa do

Rio Passauna

 OCUPAGCAO URBANA
I 1654 a 1830

B 1831 a 1857
71858 a 1900
[0 1901 a 1927
I 1928 a 1938
I 1939 a 1966
I 1967 a 1985
1986 a 1997
I 1998 a 2000

Fonte IPPUC

foes
alecac :
AMDIGATO-APA,

Rio Passauna -

Figura 2.6 - Evolucao da ocupacio urbana de Curitiba — 1654 — 2000
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Entre1920 a 1928 o engenheiro civil Moreira Garcez assumiu a prefeitura
por dois mandatos consecutivos. Na época de sua posse, a cidade estava se
expandindo, porém de forma desorganizada. Em seus oito anos de mandato, o prefeito
organizou o ritmo de crescimento da cidade rumo aos anos 30. Suas principais
intervencdes foram a reformulacao das pracas Zacarias e Tiradentes, o calcamento e
revestimento das ruas com pedras de macadamia, mas principalmente, a abertura de
novas e largas avenidas: Av. Visconde de Guarapuava, Av. Sete de Setembro, Av. Silva
Jardim, Av. Iguacu e a Av. Pres. Getulio Vargas todas em uma sequéncia paralela a Rua
Quinze de Novembro e a Praga Gen. Osdrio no sentido leste-oeste; e a Av. Mal. Floriano
Peixoto a Unica no sentido norte-sul. A Figura 2.7 destaca a localizacao dessas avenidas
em relacdao a esses dois logradouros preexistentes, que a época ja eram as mais

importantes referéncias de centralidade de Curitiba.®

Figura 2.7 — Avenidas abertas por Moreira Garcez entre 1920-1928

A partir da lei de zoneamento de 1975, duas dessas avenidas foram
reformuladas e ganharam canaletas para operacao como eixos de transporte expresso:
Av. Sete de Setembro, que tem continuidade na Av. Pres. Afonso Camargo e Av. Pref.
Mauricio Fruet, e a Av. Mal. Floriano Peixoto que se prolonga até depois da Rodovia
Regis Bittencourt, onde foi implantada a Linha Verde, o novo eixo de transporte

expresso da cidade.’

8 Histéria de Curitiba. Fundagio Cultural de Curitiba. Abril/2000. Op.Cit.
° IPPUC
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Os primeiros bondes com tracao animal comecaram a circular na cidade
em 1887, com uma linha inaugural entre a Avenida Jodo Gualberto (a época Boulevard
2 de Julho) e o Bairro do Batel. Ver Figura 2.8.*

Bonde com tracao animal na Rua XV de Novembro. 1910 Bondes elétricos na Paga
Fonte: Casa da Memdria de Curitiba

Figura 2.8 — Dois momentos da era do bonde em Curitiba

A figura 2.9 mostra um mapa das linhas de bonde de Curitiba, datada

de 1932, onde pode ser observada a grande extensao da malha operacional.

CURITIBA ‘““““”"\

— plictric tram / Bornde akirics
swnad / wsirada e fere

4
T A ZF ronan
Ty

N

SEMINARID

— Fonte: Cid Destefani
Figura 2.9 - Mapa das linhas de bonde de Curitiba em 1932

' URBS - Urbanizagio de Curitiba S.A. http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/PORTAL/index.php
Pégina da Internet visitada em 09/10/2010.
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O transporte publico por 6nibus passou a operar em 1928, apesar dos
bondes ainda serem a modalidade preferencial da populagao. No ano de 1938, 10,9
milhdes de passageiros utilizavam os bondes e apenas 2,6 milhdes circularam de
onibus. A competicao dessas modalidades se desequilibrou entre a oferta de mais
itinerarios dos Onibus e a estagnacdo dos bondes, que ndao adotaram novas técnica
operacionais. A supremacia dos Onibus se estabeleceu em 1951, quando foram
retirados os Ultimos bondes, cedendo lugar as lotagOes. Apesar das passagens serem
mais caras, o Onibus oferecia rapidez, seguranca e conforto. Em 1955 o municipio
assinou contrato de concessao de linhas com 13 empresas que operavam com 50
onibus e 80 lotacoes.

O Plano Diretor de Transportes de Curitiba, editado em 1965,
estabeleceu as vias estruturais, que viriam a se constituir nas bases da mobilidade
urbana da cidade. Em 1980 a frota de 673 6nibus transportava 515 mil passageiros por
dia devido a um bom planejamento operacional. Essa frota representava somente 2%
dos veiculos motorizados, e transportava 75% dos passageiros'! A Figura 2.10 mostra

alguns momentos da operacao do transporte publico por 6nibus.

Fonte: URBS

Figura 2.10 - Diferentes momentos da operacio do transporte piuiblico por 6nibus

Essa operacao ficou obsoleta com o aumento populacional e foi
substituida pelo 6nibus expresso nos eixos troncais e interligados a terminais com linhas
alimentadoras nas cabeceiras — a configuracao do RIT - Rede Integrada de Transporte.
Essa nova modalidade operacional consagrou o revolucionario sistema das canaletas
exclusiva para os 6nibus, que passou a ser o marco referencial da cidade de Curitiba.*

O sistema propiciou novas conquistas, principalmente com os elevados
precos do petréleo na década de 80 e a grande adesao de novos usuarios. Foram

sendo colocada em pratica uma sequéncia de melhorias:*

' URBS - Op.cit.
"2 URBS - Op.cit.
3 URBS - Op.cit.
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e Os terminais e as estacoes tubo ganharam roletas para controle de acesso, o
que possibilitou o fechamento do sistema para a operacao integrada, permitindo
a implantagdo da tarifa social com preco Unico, facultando ao usudrio andar em
todo o sistema integrado com uma Unica passagem.

e Introducdao do oOnibus articulado vermelho, com capacidade 80% maior, que
proporcionou uma reducao de 46% do consumo de combustivel e uma economia
de 21% dos custos por passageiro. Ver Figura 2.11.

e Em 1991 entra em circulacdo o Onibus Biarticulado brasileiro com 25m de
comprimento e capacidade para transportar 270 passageiros

e Criacao das Linhas Diretas na cor cinza e a promocao das estacoes tubos para
operarem como pequenos terminais, propiciando maior versatilidade para o
usuario na troca de linha com a mesma tarifa. Por suas facilidades os 6nibus
foram apelidados de "Ligeirinhos". Ver Figura 2.11.

e Em 1996, o RIT passa a atender a Regiao Metropolitana

e Em 2005, para favorecer o lazer e o convivio social das familias de baixa renda,
foi criada a tarifa domingueira com R$1,0 de tarifa.

e O RIT atendia em 1990, 54% do total de usuarios do sistema, indice que chegou
a 84% em 1995.
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Biarticulado "Ligeirinhos"

Fonte: URBS
Figura 2.11 — Inovacoes tecnolégicas para as melhorias operacionais do RIT.

A partir de 1997 esses indices passam a decair até 2004 passando a ter
melhores indices até 2007 com medidas de controle tarifario, mas sem atingir o pico

apresentado em 1995. Ver Quadro 2.1.

Quadros 2.1 — Passageiros do transporte coletivo ano entre 1997 - 2007

N2 de passageiros do transporte coletivo

370.000.000
350.000.000
330.000.000 p | ! I I | ! I ! |
310.000.000 ! | ! ! ! | ! ! I
290.000.000 [ i i - : . ’ ! !

270.000.000

Total de Passageiros

1597 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007*
Ano

* Yalor projetado para 2007

Fonte: URBS
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Esses indices se explicam pela queda da qualidade do transporte
coletivo, e se justificam pela falta de investimentos em novas tecnologias visando
melhorias operacionais na reducao dos tempos de deslocamentos e tarifa, eficiéncia e
seguranca. Por outro lado, nos ultimos anos verificas-se que o poder aquisitivo da
populacdo e as facilidades na compra de automoéveis vém contribuindo para o
agravamento da situacdo.* Segundo o DETRAN/PR, entre 1999 a 2006 o numero de

veiculos na capital paranaense aumentou 44,7%.

Planejamento Urbano e o Plano Diretor

Na intencao de resolver problemas estruturais de Curitiba, decorrente
de seu crescimento industrial, e preparar a cidade para os festejos dos seus 250 anos,
em 1940, Manoel Ribas, Interventor do Parana, assinou contrato com o Escritério de
Engenharia Coimbra Bueno & Cia. Ltda., para elaboracao de um plano urbanistico. Esse
Escritdrio vinha de uma experiéncia de construcao de Goiania, Capital do Estado de
Goiads, e prontamente contratou o urbanista francés Donat-Alfred Agache que, em sua
estada pelo Brasil, ja tinha elaborado estudos para o Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Porto
Alegre e de Santos. O Plano Agache, como posteriormente ficou conhecido, foi a
primeira tentativa de se organizar a cidade de uma maneira sistémica, abordando um
conjunto de elementos inter-relacionados, diferentes das intencOes anteriores que
resultaram apenas em melhoramentos ou embelezamento de alguns logradouros
publicos da cidade.®

O Plano Agache estabeleceu quatro linhas de agdo prioritaria, que se

constituiram nos principios basicos e referenciais da proposta:

1. Saneamento basico com a implantacdo de redes de abastecimento de agua,
coleta de esgoto e canalizagao dos rios;

Abertura de vias perimetrais para permitir fluidez do trafego no centro da cidade;
Criagdo de um Centro Civico para atividades governamentais, um Centro
Comercial, um Centro Militar e a Cidade Universitaria;

4. Arborizacao urbana, criacao de parques e um horto municipal.

w N

Agache vinha de outras experiéncias internacionais como Chicago,

Camberra, além de outras no Brasil, e tinha como exemplo referencial de modernidade

'* Eng® Eduardo Ratton. Departamento de Trinsito (UFPR), in Gazeta do Povo.
http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?id=812073. P4gina da Internet visita em 24/12/2010
' Cornelsen, Ayrton Lold. Poder Piiblico e o Urbanismo em CURITIBA. O Plano Agache.
http://www.lolocornelsen.com.br/portal%20lolo/txt%20-%20palestra.html - Pagina da Internet visitada em 09/10/2010
% Ibidem
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do Plano de Paris, concebido por Eugéne Haussmann. Organizou sua proposta para
Curitiba a partir de varios centros funcionais, que se assemelhavam a uma setorizacao
apregoada pelo pensar modernista na década de 30. Concebeu um Cddigo de
Edificacdes, aprovado em 1953, que regulamentava as novas edificacbes com
instalagbes sanitarias. Sua proposicdo mais importante foi o Plano de Massas, com a
criacao de galerias cobertas que ampliava e valorizava a circulagao de pedestres na Rua
XV de Novembro. Essas proposicoes se encaixavam em um arrojado Plano de Avenidas,
que consistia na implantacdo de Avenidas Diametrais, Perimetral, Radial além da Linha
Ferroviaria.'” A concepgao desse plano viario ndo foi integralmente implantado, mas
guarda similitudes com a proposta que foi possivel desenvolver e implantar, anos

depois, pelos urbanistas do IPPUC. Ver a Figura 2.12.

830 Paule
Literal

Sdo Paulo
e litoral

“Ponta Grossa I "RP-1
e opeste

4oinville
2 e sul
AD — Avenida Diametral
AP — Avenida Perimetral
RP — Radial Principal
RS — Radial Secundaria
...... — Linha Ferroviaria

Joinville
Sul do Estado

Desenho de Agache com a proposicdo do Sistema

de Avenidas Radiais - 1943
Fonte: Ayrton Lol6 Cornelsen

Figura 2.12 — Esquema e desenho do Plano de Avenidas proposto por Agache em 1943.

A Figura 2.13 apresenta as principais propostas do Plano Agache para
Curitiba, onde as perimetrais indicam vetores de crescimento para os bairros com
possibilidades de novas centralidades e desafogar o centro da cidade, que ficaria

apenas para atividades culturais como teatros, cinemas e outros eventos.

' Gnoato, Luis Salvador. Curitiba, cidade do amanha: 40 depois. Algumas premissas teéricas do Plano Wilheim-IPPUC. Arquitextos, Sdo Paulo,
06.072, Vitruvius, mai 2006 <http://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/06.072/351>.P4gina da Internet visitada em 09/10/2010.
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Fonte: Ayrton Lol6 Cornelsen
Figura 2.13 — Esquema das proposicoes do Plano Agache para Curitiba.

O Plano Agache previa algumas desapropriacdes na area central
justamente aquelas para permitir a abertura de vias para desbloquear a circulacao do
centro e suas ligacdes com os bairros. Os recursos foram garantidos pelo Interventor
Manoel Ribas, mas as obras sé tiveram inicio em 1947 na gestdo posterior do Governo
Moyses Lupion.

; 'y\o PAULO

Fonte: Ayrton Lol6 Cornelsen

Figura 2.14 - Plano Agache - as propostas de alargamento de vias para a Area Central de Curitiba
A Figura 2.14 mostra essas intervengoes onde se destacam as mais
importantes até o presente:*®

e Alargamento da Av. Mal. Floriano até a Rua Bardo do Cerro Azul, passando pelo
Ponto Zero e a Praga Tiradentes.

'8 Cornelsen, Ayrton Lold. Op.cit.
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e Alargamento da Rua Desembargador Motta do Alto as Mercés até a saida sul,
que seria a conectora norte-sul

e Implantacao da Rua Mariano Torres até a saida norte, que seria a conectora do
centro viario com conexdes com a Rua Juvevé e Avenida Parana.

e Alargamento da Praca Santos Andrade, até o espaco do atual Circulo Militar.

Entretanto o plano teve varios e sucessivos desvios a partir da década
de 50, sendo o mais radical a nao construcao da grande conectora leste-oeste, com
origem na Av. Rua Candido Lopes no Centro Histdrico, que desbloquearia o trafego da
area central com os bairros. No local dos terrenos ja desapropriados para este fim,
foram construidos edificios publicos como o Teatro Guaiba, a Biblioteca Publica e o
Banco do Brasil. Esses edificios voltaram a bloquear, em definitivo, a grande
contribuicao do Plano Diretor de Agache para resolver a fluidez da circulagao entre a
area central e os bairros Curitiba.*®

Pela abrangéncia dos temas tratados sob uma dtica sistémica, e por
suas propostas inusitadas, o Plano Agache promoveu interesse pela discussao sobre
urbanismo e rumos da cidade, que ao longo dos tempos se consolidaria como 0 mais
importante legado do urbanista francés.?

A cidade permaneceu como capital de um estado agricola até a década
de 60, quando a mecanizagao da agricultura alterou as relacoes trabalhistas no campo,
promovendo migracoes para a capital que comecava seu processo de industrializacao.
Esse processo aumentou a populacao urbana, que entre 1940 e 1960 passou de 140
mil para mais de 350 mil habitantes (IBGE), associado a uma ocupagao desorganizada
dos espacos urbanos. Esses fatos promoveram a necessidade de ser elaboragao um
novo Plano Diretor, que considerasse os conceitos de urbanismo moderno frente a
problemas decorrentes da industrializagao/urbanizacao.?

As providéncias iniciais incluiram a criagdo da URBS — Companhia de
Urbanizacao de Curitiba, em 1963, 6rgao encarregado de promover estudos relativos ao
planejamento econémico, social e territorial para fundamentar a elaboragao de um
novo Plano Diretor. Foi contratado o Plano Preliminar de Urbanismo, elaborado pela
Empresa Serete Engenharia S.A. e Jorge Wilheim Arquitetos Associados como
coordenador dos trabalhos. Esse plano serviu de base para a Lei Municipal n® 2828, de

10 de agosto de 1966, que aprovou o Plano Diretor de Curitiba.?

' Cornelsen, Ayrton Lold. Op.cit.

20 Gnoato, Luis Salvador. Op.cit.

?! Histéria de Curitiba. Fundagio Cultural de Curitiba. Abril/2000. Op.cit.
2 Histéria de Curitiba. Op.cit.
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Em paralelo a aprovacdao do Plano Diretor, e por recomendacao de

Wilheim, foram criados dois 6rgdos: o IPPUC — Instituto de Pesquisa e Planejamento

Urbano de Curitiba para detalhar e implantar do Plano Diretor, e a COHAB — Companhia

de Habitacao Popular de Curitiba para o planejamento de moradias populares. Ao

contrario do detalhamento do Plano Agache, Wilheim e o IPPUC propuseram um plano

aberto cujas principais diretrizes de planejamento foram as seguints:*

A possibilidade de transformacao das ruas existentes em eixos viarios, ligando os
bairros ao centro

A sintese do planejamento urbano teve como base: uso do solo, transporte
coletivo e circulagao.

Ficou mantida a permissao de verticalizagao no centro da cidade.

Na nova lei de zoneamento de 1975, o uso e ocupacao do solo, os indices de
construcdo, ocupacadoe e altura, passam estar relacionados as concepgoes dos
Eixos Estruturais e do Sistema de Transporte Coletivo.

As novas areas de crescimento deveriam acontecer em centros lineares, ou Eixos
Estruturais, “que seriam vias lineares de circulacao onde se concentraria boa
oferta de meios de transporte coletivos e onde se incentivaria o adensamento
populacional.”

A ligacao entre as estruturais seria feita através de um anel central de trafego
lento e também por vias prioritarias de ligacdo, responsaveis por garantir o
acesso rapido e facil do transito adjacente a elas.

Os Eixos Estruturais abrigariam um sistema trinario composto de uma canaleta,
uma pista de mao dupla na parte central para circulacdo exclusiva do Onibus
expresso, ladeada por duas vias de trafego lento, em sentidos opostos
localizadas préximas as calcadas e lojs comerciais. Outras duas vias internas as
quadras em lados opostos, seriam adaptadas para operacao do transporte
individual em Vias Rapidas, uma no sentido bairro centro e a outra no sentido
inverso.

Os Eixos Estruturais possibilitaram a montagem operacion~eal da Rede
Integrada de Transporte (RIT), a mais propalada realizacao do Plano Diretor de
Curitiba. Essa operacdo consiste na implantacdao de terminais em areas
intermediarias dos Eixos Estruturais e nas extremidades dos bairros. Ao longo
dos desses Eixos circulam os Onibus expressos, um modelo de veiculo especial,
que tem como funcao coletar passageiros nas paradas de 6nibus e terminais. Os
terminais s3ao alimentados por linhas alimentadoras radiocéntricas, e pelas
interbairros que interligam os terminais no sentido radial.

Para adequacao do Plano Diretor ao Estatuto da Cidade, foi sancionada

a Lei Municipal N° 11266, de 16 de dezembro de 2004, que instituiu o novo Plano

Diretor de Curitiba, com elaboragdo coordenada pelo IPPUC que, para atender a Lei

Federal foi discutido com a comunidade e aprovado pelos vereadores. O novo plano

consta de diretrizes para a area econdmica, social, ambiental, cultural da cidade.

2 Histéria de Curitiba. Op.cit.
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As Figuras de 2.15 a 2.20 mostram varias informagles e esquemas da
Rede Integrada de Transporte — RIT, como os Terminais de Integracao, Sistema
Trindrio, Estruturacao Viaria, esquema operacional das linhas, intersecoes das canaletas

na Area Central, introduzida pelo Plano Diretor de 1966.

@ Terminal de Integragie Urbans

@ Terminal de Integracao Metropolitano

e Corredores Expressos
« Integragio Linha Direta

— Integragie Interbairros

Integracio Alimentador
Fonte URBS

Figura 2.15 - Esquema da Rede Integrada de Transporte de Curitiba.

[ACESSO |
L.

7
b

oy

ARE R DE
i | INTEGRAGCAD

3 ESTACA O TUBO
ﬁ -}

ALIMENTADOR

ARER
!IIMRMIS

LINHA DIRETA Hﬂ—
W |

EstachoTuso 0

BARRO! | Via Rigida

Via Répida) ) CENTRO

EXPRESSO = —

L ey (|
EEmE &0 o j— s £
e ==

INTERBAIRROS

A
|

(== <g—
J i
@ |
# L
- . =,
e

Terminal de Integragio — Modelo Esquemdtico Terminal Cabral

Fonte URBS
Figura 2.16 — Esquema Funcional dos Terminais de Integracio e foto do Terminal Cabral
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Legenda
® Canaleta
® Vias de trafego lento

® Vias de Trafego Rapido

hl - T Fonte URBS
Figura 2.17 — Sistema Trinario - Eixos Estruturais e as Vias de Trafego Lento e Rapido
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Figura 2.18 - Estruturacio Viaria do transporte co letivo e a caixa das vias
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Figura 2.20 — As intersecdes das canaletas na Area Central.

A criagdo do IPPUC teve como objetivo maior a orientagdo da politica urbana
pensada para a cidade e regulamentada pelo Plano Diretor. O tempo somou novos

planos regionais e tematicos de forma a compor uma teia de diretrizes interligadas com
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base no tripé que orientou o planejamento da cidade: zoneamento, sistema viario e
transporte coletivo, considerando as politicas sociais, ambientais e econdmicas.*

O planejamento desde cedo considerou a sustentabilidade como elemento de
fundamental importancia, como a criagdo de parque para resolver problemas das
enchentes, hierarquizacao dos usos associados as fungGes urbanas garantida pela
infraestrutura dos eixos estruturais.”

Uma caracteristica importante do instituto é preservacao da composicao
multidisciplinar do grupo de trabalho composta por arquitetos, engenheiros, economistas,
socidlogos, administradores publicos, o que garante a criatividade e a ousadia, particularidades
que consagrou o planejamento bem sucedido da cidade. #*

A cidade é visitada por inUmeras pessoas com diferentes interesses para
conhecerem o que o planejamento urbano fez pela cidade. Da mesma forma o IPPUC
disponibiliza uma gama de informagdes no local, ou via Internet onde constam
indicadores e imagens em uma lista de sete mil itens disponiveis.”

A importancia maior do IPPUC nao reside apenas no triunfo do planejamento
urbano sistematizado em premissas democratica, mas o vinculo técnico estabelecido
com a comunidade, independente de politicas partidarias ou de sucessivas alternancias
governamentais. Esse foi um passo importante, dado pelos profissionais, que se valeu
de tecnologias eficientes que visaram o social e com resultados positivos crescentes e
abrangentes. Fez do Instituto uma referéncia positiva na credibilidade do dialogo e na
certeza de resultados positivos para toda a comunidade.

Com 47 anos de atuacao, o IPPUC atuando em constantes superacdes no
planejamento da cidade, com novas alternativas, no monitoramento, simulagao de

novas possibilidades e equipamentos mais adequados as necessidades da populacado

Analise e Avaliacdao da Gestao Urbana

O esquema geral do planejamento urbano de Curitiba teve como base o
uso, ocupacao solo, localizacdo, o sistema viario e o transporte publico. Esse
planejamento norteou um desenvolvimento linear por meio da implantacao de Eixos
Estruturais, que abrigariam um Sistema Trinario de circulacao, onde uma Via Central

abrigaria uma canaleta exclusiva para o transporte coletivo, além de duas vias laterais

# IPPUC- Noticias. Pagina da Internet visitada em 10/11/2010
http://www.ippuc.org.br/noticias/main.asp?seq=524

* Ibidem

%6 Thidem

* Ibidem
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que promoveriam acesso aos usos lindeiros. Duas outras vias internas as quadras com
trafego rapido teriam prioridade para a circulacdao do transporte individual, nas ligacdes
bairro-centro e centro-bairro. Ver Figura 2.21

US0 DO SOLO

TRANSPORTE
pUBLICO

N

e Fonte IPPUC
Figura 2.21 — Esquema do Planejamento Urbano de Curitiba

A implantacao dos eixos teve ainda a intencao de induzir um
adensamento habitacional com atividades complementares de comércio de bens e
servicos, nas areas entre as vias de trafego rapido e a canaleta. Esse esquema teve
como objetivo maior o desenvolvimento social e econd6mico e a preservacao do meio
ambiente, aliados a espacos favoraveis ao desenvolvimento da cultura.

O Quadro 2.2 mostra um resumo da gestao urbana de Curitiba
respaldada pelo Plano Diretor. Observa-se um leque variado de realizagdes, que se
integram umas as outras, possibilitando harmonia entre o transporte coletivo, uso do

solo, preservacao de areas historica, ecologia, desenvolvimento da cultura e recreagdo.

Quadro 2.2 — Resumo da gestdo urbana de Curitiba respaldada pelo Plano Diretor
¢ Plano Agache (1943)
e  Plano Diretor (1966)

Planejamento e Zoneamento Urbano e I.eido Uso do Solo

(Uso e Ocupagdo do Solo) (Desenvolvimento  urbano linear, com faixas de
adensamento ao longo dos Eixos Estruturais e Centro
Urbano)

e Transporte Piblico
(Rede Integrada de Transporte - RIT)
e Transportes Especiais
(Acessibilidade para deficientes)
e Transporte Individual
(Vias Répidas, localizadas no interior das quadras, em

lados opostos dos Eixos Estruturais, uma no sentido bairro
centro e a outra no sentido inverso).

Transporte
(Circulagdo e Geometria Vidria)

e Criaglo de Parques
e [egislacdo ambiental Municipal

e  Educacdo ambiental
(Escolas, funciondrios publicos e populagio)

Aspectos Ecologicos
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e Abastecimento de dgua
e (Coleta e tratamento de esgoto

e  Residuos sélidos
(Programas de coleta seletiva de residuos domésticos)

Saneamento Basico

Cidade Industrial de Curitiba - CIC

Desenvolvimento Economico Linhdo de Emprego

e Sadde
e Habitacdo
(Solo criado etc.)
Aspectos Diversos e  Urbanismo
e  Cultura Regional e Local
(Preservagdo de imdéveis histdricos, fechamento para
pedestres de ruas do centro, Parques Tematicos etc).

Desenvolvimento da Regiao *  Planejamento Metropolitano

Metropolitana ¢ Industrializacdo da Regido Metropolitana
(Setor Automobilistico)

Fonte: PM de Curitiba

Quadro 2.3 — Resumo das transformacoes promovidas pelo planejamento urbano em Curitiba.

TRANSFORMACOES

R Situada a oeste da cidade, a CIC — Cidade Industrial de Curitiba foi planejada
ECONOMICA | para o desenvolvimento de atividades industriais ndao poluidoras, com espagos
para o trabalho, moradia e lazer.

Desde a década de 70, Curitiba passou a implantar equipamentos sociais -
SOCIAL escolas, unidades de saude, abastecimento, areas de esporte e lazer,
programas de atencgdo a crianca e ao adolescente - principalmente nas areas
periféricas, criando uma rede de atencao social.

Acdes de preservacao das areas verdes nos fundos de vales vém inspirando a
AMBIENTAL | criacdo de parques urbanos - 31, hoje - com fungdes de saneamento, lazer e
recreacao.

O Plano Diretor de Curitiba, de 1966, estabelece diretrizes para uma politica
CULTURAL municipal de preservacao do patriménio histdrico e cultural que teve inicio em
1971 com a criacdo do Setor Historico de Curitiba e a reciclagem de uso dos
imoveis.

Fonte IPPUC
O Quadro 2.3 mostra um resumo da abrangéncia das acOes alcancadas

pelo Plano Diretor. Observa-se que 0s aspectos mencionados sao coincidentes com
aqueles estabelecidos pelo Método Qualitativo, ou ainda, as principais bases para a
promogao da cidadania.

A seqiiéncia da gestdo urbana engajada com a observacdao do Plano
Diretor foi o fator preponderante para as alteracoes bem sucedida no planejamento
urbano de Curitiba. O Plano nao especifica ou nomina projeto, mas estabelece diretrizes
genéricas de planejamento capazes de serem observadas de forma harmonica na
materializagdao de proposta ou projetos executivos. Esses fatores permitiram que o

Plano ficasse atualizado e aplicavel nos quarenta e cinco anos de sua existéncia.
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Locais visitados e de interesse da pesquisa

Desde a vigéncia do Plano Diretor muitas acdes e projetos ja foram
implantados. Para atender os objetivos da pesquisa foram visitados diferentes espacos
planejados para o convivio comunitario e pratica do desenvolvimento da
cultura, bem como a estrutura vidaria montada para a mobilidade e
acessibilidade.

A Figura 2.22 mostra os logradouros publicos visitados e analisados na
Area Central da cidade, representativos de seus aspectos histéricos, culturais e de

outros atributos contemporaneas como os terminais de onibus.

6 — Praga Gen. Osorio

7 — Praga Carlos Gomes
8 — Praca Rui Barbosa

9 — Praga Eufrasio Correia
10 — Rua XV de Novembro

1 — Praca Joao Candido
2 — Praca Garibaldi

3 —Largo d Ordem

4 — Passeio Publico

5 — Praca Tiradentes

F A

Figuras 2.22 - Logradouros l’lios visitados na drea Central de Curitiba.

Pracgas
Foram visitadas oito pracas localizadas no Centro Histérico da Area
Central de Curitiba, com caracteristicas diferentes de varias épocas da cidade e com

diversas adaptacdes contemporaneas. Ver Figuras 2.23 e 2.24.

1. Praca Tiradentes — € o local onde a cidade formalmente nasceu. Seu nome inicial era Largo
da Matriz, pois ai se localiza a Catedral. Em 1880, com a visita do Imperador, passou a ser o
Largo Dom Pedro II. Com o advento da Republica, em 1889, passou a ser Praca Tiradentes.
Conta com varias estatuas de personagens histéricos, o mondlito com a Cruz de Cristo, o
marco simbdlico da Coroa Portuguesa, o Marco Zero das referéncias geodésica, achados
arqueoldgicos da fundacgdo cobertos com pisos de vidro, além de um terminal de 6nibus.?®

% Guia Geogrifico: Curitiba. Op.cit
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Praga Jodo Candido Praga Garibaldi

Figuras 2.23 — Pracas da Area Central de Curitiba - 1.

2.

Largo da Ordem Terceira de S3o Francisco — € o local mais importante do Centro Historico e
onde se localizam as edificacdes mais antigas da cidade: a Casa Romario Martins do Século
18, a Igreja da Ordem Terceira de Sao Francisco, de 1737, a Casa Vermelha e outras
construgbes da segunda metade do século 19. Foi um local de intenso comércio nos séculos
18, 19 e parte significativa do século 20. Seu nome oficial € Largo Coronel Enéas, desde
1917, mas é comumente conhecida como Largo da Ordem. E uma area livre, com
pavimento em paralelepipedo, fechada a circulacdo de autos e ocupada apenas por um
bebedouro usado por cavalos no passado. Aos domingos acontece a Feirinha do Largo da
Ordem onde se vendem diferentes tipos de artesanatos, comidas tipicas e apreentacdes de
artistas locais ou visitanes. %

Praca Jodo Candido - Abriga ruinas de um convento iniciado pelos franciscanos, e um
edificio, datado de 1915, com marcante estilo art nouveau denominado "Belvedere", pela
ampliddo da vista da cidade. A prefeitura construiu no meio das ruinas franciscanas, um
pequeno anfiteatro com assentos em alvenaria, acomodado em uma pequena depressao
topografica do terreno da praca. ¥

Praca Garibaldi - Homenagem a Giuseppe Garibaldi herdi italiano que participou da
Revolucdo Farroupilha (1839-1841) e das lutas para unificacdo da Itdlia. Na praga se
localizam edificios histdricos como o Palacio Garibaldi, Fundacado Cultural de Curitiba, Igreja
do Rosario, Igreja Presbiteriana Independente e o Solar do Rosario. Na praga se localizam

» IBIDEM
¥ IBIDEM
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outras atividades com galerias de arte, lojas de antiguidades, bares, o Reldgio das Flores e
a Fonte da Memoria, escultura de Ricardo Tod instalada em 1995.%

Praca Carlos Gomes — Terminal de Gnibus

R

Praca Rui Barbosa — Terminal de 6nibus Praca Eufrasio Correia

Figuras 2.24 — Pracas da Area Central de Curitiba -2.

5.

Praca Gen. Osorio - Construida em 1914, a praga se constitui numa homenagem a Manuel
Luiz Osério, Marqués do Herval, herdi da Guerra do Paraguai e Ministro da Guerra em 1878.
Conta com uma fonte luminosa no lugar do uma nascente de agua. Localizada no centro da
cidade e dela partem a Rua Comendador Araudjo, a Avenida Vicente Machado, Avenida Luiz
Xavier e a Rua XV de Novembro. Em 1993, nas comemoragoes dos 300 de Curitiba, a praca
foi remodelada e ganhou uma réplica do antigo relégio de quatro faces colocado em um
pedestal na entrada da praca, como na época de sua cosntrucao. As ultimas reformas foram
colocados quadras de esportes, vestiarios, sanitarios publicos e play ground. Na intersecao
da Rua XV de Novembro com Voluntarios da Patria localiza-se a Boca Maldita, onde
diferentes pessoas se encontram para conversas da vida cotidiana.®

Praca Carlos Gomes — foi inaugurada em 1925. Em um largo localizado na parte central tem
um busto compositor Carlos Gomes de autoria do escultor Jodo Turim. Atualmente abriga
um terminal de transporte coletivo urbano e, embora nao estja intgrado ao RIT, existem
onibus com itinerarios para varias regies da cidade.*

Praca Rui Barbosa — Inaugurada em 1913 ja foi reformulada diversas vezes sendo a mais
importante em 1997 quando foi instalada a Rua da Cidadania da Matriz, para abrigar
servicos publicos municipais, € o Mercado Popular com varios boxes para artesdes e
ambulantes que foram transferidos dos calcadGes da praca. Conta ainda com um auditério,
um restaurante popular e de terminais aberto ao publico para acesso a Internet. No interior

3 IBIDEM
2 IBIDEM
* IBIDEM
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da praca se localiza um Terminal Central de Transporte Coletivo do RIT, e no seu entorno
estdo a Igreja do Senhor Bom Jesus e a Santa Casa de Misericordia.>*

8. Praca Eufrasio Correia - Em homenagem a Manoel Eufrasio Correia promotor publico e
deputado provincial, sua fundacdo remonta ao final do século dezenove com a expansao
urbana ao sul da Rua XV de Novembro, e como nucleo dinamizador da cidade na época da
inauguracao da Estacao Ferroviaria em 1885. Durante anos abrigou atividades relacionadas
com o transporte ferroviario de passageiros e exportador para o Porto de Paranagua. A
introducao do transporte rodoviario subtraiu o papel polarizador da praca, mas manteve a
importancia urbana com a sobrevivéncia dos edificios do entorno e pela locacao da Camara
de Vereadores de Curitiba. A proximidade de um shopping e da Canaleta da Av. Sete de
Setembro, atraem grupos de jovens para a praga nos fins de semana.®

Parques Urbanos

A Area Urbana de Curitiba possui 26 parques publicos, totalizando 81
milhdes m2 de area verde preservada.*® A Figura 2.25 mostra a localizagdo dos cinco
parques visitados e analisados, uma amostra representativa de seus diferentes aspectos

recreativos, de lazer e culturais, além de outras caracteristicas peculiares.

o 1; Parque Tangua

f .
ParquesTingui ‘ T '-‘ e
: ‘(" i , 1
e /

|

_~Parque Barigui_ Fass Ciofhublicosss
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1

' 4
\

’“-J Parque dos Tropg.-.ii}os

» £y F &
1 L -{ 4

Figuras 2.25 — Os Parques Urbanos considerados.
A escolha desses parques teve como base a diversidade entre eles, na

intencdo de atender os objetivos da pesquisa, que busca avaliar a qualidade dos
espacos publicos de convivéncia. Todos eles possuem caracteristicas ecoldgicas, lazer e
recreacao. Os parques Tanga, Tingui e Barigui, estdo em bairros de classe média e
possuem conotacdes de parques tematicos alusivos as etnias migratdrias. O Passeio
PUblico fica na Area Central e conta com vdrias atragdes caracteristicas da época do
Império, data de sua construcdgo. O Parque dos Tropeiros localizado na Cidade
Industrial, um bairro de classe média baixa, possui caracteristicas dos costumes
regionais em homenagear o ciclo histérico do tropeirismo, ou a cultura gauchesca, que

envolve os estados da Regido Sul do pais.

* IBIDEM
* IBIDEM
* IBIDEM
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1. Passeio Publico - A criagdo do primeiro parque publico de Curitiba teve a iniciativa do

presidente da provincia Alfredo d'Escragnolle Taunay, para resolver problemas de
inundacdes do Rio Belém em seu percurso dentro da area urbana. Foi inaugurado em 2 de
maio de 1886 com cerca de 70 mil m2 de mata natural. Funcionou como Jardim Botanico no
Século 19 e como o primeiro Zoologico da cidade. A canalizacdo do rio possibilitou a
constituicao de lagos, ilhas, pontes, palco flutuante e a preservgao da mata nativa no centro
da cidade. Os arcos das entradas foram construidos em 1910, e teve inspiragao em similar
frances. Passa pelo parque a malha do sistema cicloviario da cidade.* Ver Figura 2.26.

A WS

| Passeio Publico | Entrada principal do Passeio Ptblico
Figuras 2.26 — Ilustracoes do Passeio Piblico

2. Parque Barigui - Com 1,4 milhdo m2 sua criacao tOeve como objetivo conter as enchentes e
preservar a mata nativa da bacia do Rio Barigui. Fundado em 1972, é um dos maiores e
mais freqiientado dos parques da cidade, seja nas caminhadas diarias ao redor do lago ou
nos fins de semana. Oferece diferentes atracOes esportivas que vao das pistas de
caminhadas e corridas, quadras poliesportivas até academias de ginasticas. Conta com
quiosques com churrasqueiras, bares e restaurantes além de atracdes como o Museu do
Automével de Curitiba, Centro de Exposicoes de Curitiba, além de espagos institucionais
como o Saldo de Atos e a sede da Secretaria Municipal do Meio Ambiente.*® Ver Figura 2.27.

| Vista aérea do Parque Barigui | Trilhas do Parque Barigui

Figuras 2.27 — Ilustracoes do Parque Barigui.

3. Pargue Tingui - Localizado nas margens do Rio Barigui, foi inaugurado em 1994 com 380
mil m2 de area. Seu nome é uma homenagem aos indios tinguis seus primeiro habitantes
na época da colonizacdo, e por isso na entrada foi colocada uma estatua representativa

%" Guia Geogrifico: Curitiba. Op.cit
* IBIDEM
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desse povo. O parque oferece lagos, pontes de madeira cobertas, parque infantil, ciclovia e
bastante area verde. O Memorial Ucraniano e uma das principais atrages do Parque.® Ver
Figura 2.28.

Vista aérea do Parque Tingiii arue Tingiii
Figuras 2.28 — Ilustracoes do Parque Tingui

4. Pargue Tangua - Com uma area de 450 mil m2, esse parque impressiona pela restauracao
de dreas degradadas por um antigo complexo de pedreiras. Inaugurado em 1996 o projeto
preserva areas de vegetacdo nativa na nascente do Rio Barigui. Conta com pista para
caminhadas, mirante, ciclovia e uma lanchonete. O desnivel mede 65m e a escadaria conta
com trés mirantes dispostos em patamares para observacao. Tem especial destaque o
espetaculo cénico de uma cascata artificial, um tdnel que faz ligagdo entre dois espacos
abertos pela exploracao da pedreira e agora transformados em lagos. O tunel pode ser
ultrapassado a pé, por meio de uma passarela sobre a dgua, ou de barco. A paisagem conta
com diferentes jardins plantados com espécies arboreas e arbustivas, em diferentes niveis
proporcionados pela topografia acentuada que, no seu conjunto, ajudam a compor a
monumentalidade do cenario montado. *° Ver Figura 2.29

| Vista aérea do Parque Tangu | Recuperacio de pedreira Foto C. Ruggi
Figuras 2.29 — Ilustra¢oes do Parque Tangua

5. Parque dos Tropeiros - Com uma area de173 mil m2 o parque foi inaugurado em 1994, e
tem como tema a importancia do tropeirismo para a histéria da cidade. Possui infraestrutura

* Tbidem
“ Tbidem
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para os rodeios, espaco para acampamento, saldo de dancas, auditério para apresentacoes
de espetaculos folcldricas, churrascaria e um memorial do tropeirismo. Tem localizacdo
estratégica nas proximidades de varios conjuntos habitacionais da Cidade Industrial,
atendendo a uma comunidade de mais de 15 mil habitantes.** Ver Figura 2.30.

Parque
%'3% Caild
iy
%' Parogue
} Diadema
Farque dos
el Tropeiros %
} g |
©#10 Google Map data ®2010 MapLi%-,
Localizagdo do Parque dos Tropeiros | Entrada do Parque dos Tropeiros

Figuras 2.30 — Ilustracoes do Parque dos Tropeiros

=

- Foto Luiz Bociano
Figuras 2.31 — Canaleta da Rua Padre Anchieta

O Eixo Estrutural Leste-Oeste, foi um dos primeiros a serem
implantados. Consta da Rua Padre Anchieta, ver Figura 2.31, que no seu percurso até
chegar ao Terminal da Praca Rui Barbosa na Area Central, passa pela Rua Prof.
Fernando Moreira e Rua Visconde de Nacar. Constata-se que o adensamento proposto
para os setores ao longo da canaleta ja estdo consolidados, tanto no que se refere a

habitacao como no comércio de bens e servigos no pavimento térreo.

! Ibidem
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A Figura 2.32 mostra um esquema dos Eixos Viarios propostos pelo
Plano Diretor de 1966 onde a relacao entre os espacos de adensamentos e as vias
propostas tinha relagdes coerentes e equilibradas entre os espacos ocupados e o papel
desempenhado por cada um dos espacos de circulagao e, destes, com a escala

humana.

Via de trafego rapido
Via de trafego lento
Via de trafego lento
Via de trafego rapido

il Estagcionamento
) Estagcionamento

38m
Figuras 2.32 — Esquema das Canaletas proposta pelo Plano Diretor de 1966.

Esse esquema mantém caracteristicas nitidas e coerentes para a
circulagdo dos moradores no que se refere a suas relagdes cotidianas, feitas a pé, com
as atividades nas proximidades da area residencial, e com escala metropolitana que

pode ser feita por automovel ou de Onibus disponivel nas canaletas

1. Linha Verde — o novo Eixo Estrutural

Em 2007 foram iniciadas as obras de um novo Eixo Estrutural,
denominado Linha Verde, ja entregue a circulacao, e que passou a operar como o sexto
Corredor de Transporte, ou ainda, a maior Avenida de Curitiba com 22 km de extensao.
O novo Corredor vai atender a 287 mil pessoas localizadas em 23 bairros numa
extensao entre o terminal Atuba, na regiao norte, e o Pinheirinho na regiao sul. A
construcao visa desafogar os Eixos Norte e Sul, mas tem como objetivo primordial
melhorar a integracao dos Eixos Leste e Oeste com a regiao metropolitana.*

O novo eixo tem uma largura variavel entre 60 e 80m de largura, com
passagens de pedestres a cada 1400m, semaforizadas para favorecer a operagao do
transporte coletivo. Faz parte do projeto a criacao de ciclovias e um Parque Linear com
extensao 9,4 km, a ser implantado com reflorestamento total de espécies nativas. Ver
Figuras de 2.33 a 2.37.%

“2 IPPUC - Linha Verde http://www.ippuc.org.br/ippucweb/sasi/home/ - Pdgina da Internet visitada em 04/11/2010
B3
Ibidem
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Figura 2.35 — Abrangéncias dos bairros e Parque Linear da Linha Verde.

A proposta absorve diretrizes do Estatuto da Cidade, associada a
preocupagOes constantes do Plano Diretor com o meio ambiente, e propde uma
legislacao do uso do solo que contempla a protecao dos mananciais de abastecimento
de agua da cidade, localizados em municipios vizinhos. Nesse sentido regulamenta a
transferéncia de potencial constitutivo de lotes situados nas margens desses mananciais
de preservacao, para o aumento do nimero de pavimentos em lotes ao longo da Linha
Verde. “Ver Figura 18.

oo
[0 ' ™y (]

TRANSIGAQ /. TRANSIGAQ
Fonte IPPUC

Figura 2.36 — Esquema da transferéncia do potencial construtivo na Linha Verde

“ IBIDEM
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A formatagao dessa legislacdo prevé a criacao de pdlos com ocupacao e
paisagem diferenciadas denominados de “Pdlos da Linha Verde” que, na parte sul da
via, tem previsao de oito. A ocupacao se caracteriza por altas densidades, com altura
livre e uso diversificado entre habitacdo, comércio de bens, servicos e recreagao. O
incentivo para as novas ocupagdes e renovagdes dos usos existentes, bem como
viabilizar a infraestrutura instalada, é que os terrenos localizados nesses pdlos poderdo
receber acréscimos de potenciais construtivos de transferéncia do direito de construir,

outorga onerosa e solo criado.*” Ver Figura 19.
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Figura 2.37 — Novos Poélos da Linha Verde

Resumo

O grande mérito do planejamento urbano de Curitiba reside na boa
qualidade do transporte publico com a implantagdo das canaletas nas vias exclusivas,
que proporcionaram uma qualidade operacional. Essa operacao diferenciada promoveu
e ampliou uma série de outros beneficios sdcio-econdmico-culturais, que vieram a se
constituir numa base genérica da qualidade de vida para varias comunidades

socialmente diferenciadas.

* JPPUC. Pélos da Linha Verde
48



A partir dessa qualificacao a cidade promoveu diferentes formas de
propaganda com vistas a obter beneficios econdmicos e financeiros, com resultados
bem sucedidos, mas trouxe como consequéncia uma corrente migratdria de varios
niveis econémicos e socias.

A localizacao dos Eixos Estruturais se deu ao longo dos bairros com
maior poder aquisitivo, onde foi permitido, pelas diretrizes do Plano Diretor de 1966, o
aumento do potencial construtivo nas areas entre as vias de trafego rapido e lento, nos
dois lados da Canaleta. Posteriormente, a estrutura operacional se ramificou em linhas
alimentadoras, mas nao com a Canaleta e as alteragdes dos usos e gabaritos. Essa
forma de ocupacao, aliada a altos investimentos na infraestrutura, promoveu uma mais
valia da propriedade nos espacos lindeiros aos Eixos Estruturais, gerando beneficios
para as classes de maior renda, e uma consequente segregagao sécio-econdmica-
espacial para as classes de menor poder aquisitivo.

A concepcao dos Eixos Estruturais fez, ainda, grandes concessbes ao
automovel ao criar seis faixas de rolamento nas vias rapidas, também conhecidas como
binarios, promovendo um aumento dos espacos de circulacdo motorizada e a
correspondente aplicacao de grandes investimentos na infraestrutura viaria.

Os locais visitados para identificacao dos elementos da pesquisa foram
pracas e vias fechadas ao trafego motorizado da Area Central e alguns parques, que
apesar da qualidade, preservacdo, alusdes histdricas e a etnias migratdrias, sao
logradouros institucionalizados com diferentes formatagoes.

Os parques sdo fechados com entradas controladas e horarios de
visitacdo fixos. Os Ultimos a serem construidos possuem alusGes tematicas as diferentes
etnias que compdem a populagao da cidade. Guardam semelhancas com museus, mas
com declaradas conotacdes de espetaculos meramente contemplativos que podem
indicar, ou ndao, um novo entendimento, ou uma nova tendéncia na concepcao de
parques urbanos.

As pracas e parques visitados nao oferecem condigoes para promover
um cotidiano, ou atividades de permanéncia para seus freqlientadores, embora
apresentem elementos favoraveis a atividades de recreacdo e lazer. Absorveram a
contemplacao dos espacos modernistas caracterizados por uma setorizacao, que em
Curitiba seriam as referéncias histdricas, mais frequentes nas pracas, ou as alusoes

étnicas dos parques tematicos. E o caso, ainda, da Area Central com circulacdo
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exclusiva para os pedestres, onde as atividades instaladas nao favorecem a
permanéncia e a apropriacdo desses espagos por seus usuarios, especialmente com o
vazio noturno. Citamos a Rua XV de Novembro no centro da cidade onde consta de sua
programacao fontes, bancos, floreiras e pisos qualificados, porém os espacos
constituidos sdo esterilizados e os usos instalados se associam a passagem, ao
efémero, a circulacdo e nao a permanéncia.

Entretanto, as pracas e parques de Curitiba apresentam espacos livres
para improvisacoes, e a interacao entre as pessoas, encontros fortuitos, sendo o mais
famoso deles a “Boca Maldita” na Area Central, preexistente as reformas, localizado nas
proximidades da Praca Gen. Osodrio em frente ao Café Avenida. Nos fins de semana
existe uma exposicao de pinturas na Rua XV de Novembro e uma Feira de Artesanato
entre o Largo da Ordem, Praca Garibaldi, Praca Joao Candido e arredores. A feira tem
excelente organizacao, uma grande freqiiéncia e hora de comecar e terminar.

Existe uma preocupacao acentuada com a preservacao do meio
ambiente, mas pontual com a vegetacdo e cursos d’agua, nao fazendo restricoes aos
modos motorizados de transporte no que se refere a poluicdo do ar. Contudo, promove
a educacao urbana e ambiental eficiente, relativos ao respeito a natureza, coleta de lixo
e reciclagem. A Universidade Livre do Meio Ambiente — Unilivre, criada em 1992, uma
sociedade civil sem fins lucrativos, tem como objetivo repassar conhecimento para a
populacao sobre meio ambiente e ecologia. Esta localizada no Bosque Zaninelli, onde
antes havia uma pedreira desativada.

O planejamento tem o seu lado social e verifica-se uma preocupacao
com os direitos do cidadao, com programas relativos a educacdo, saude e moradia,
especialmente para a populacdo de baixo poder aquisitivo. Além desses, exemplificam-
se a criacao de subcentros administrativos e comerciais nos bairros da periferia, a tarifa
do transporte coletivo reduzida nos fins de semana e o Parque dos Tropeiros, com
tematica alusiva aos costumes sulistas, inserido na Cidade Industrial, um bairro de
classe média baixa.

Constatam-se interferéncias dos grupos de interesses, seja na
especulacdo com o uso do solo ou na pavimentacao asfaltica, com a construcdo dos
componentes viarios dos Eixos Estruturais e as correspondentes alteracoes dos usos e
majoracao do potencial construtivo ao longo das Canaletas. Como ja mencionado, essas

alteracoes foram regulamentadas pelo Plano Diretor de 1966, e permitidas dentro de
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um contexto onde se harmonizou o uso e ocupacdao do solo, o sistema viario e
transporte publico, tendo como objetivo maior o desenvolvimento social e econdmico
associados a preservacao do meio ambiente. A concepcao das Canaletas, em seu
conjunto, configura-se num planejamento técnico e funcionalmente bem sucedido. Essa
qualidade continua influenciando cidades, dentro e fora do pais.

A presenca dos grupos de interesses € mais destacada na concepcao do
quarto Eixo Estrutural, denominado de Linha Verde, com seu mega complexo viario e
os Pdlos de concentracdo de usos e ocupacao. A proposta consta da Canaleta, mas
destoa pela magnitude da caixa viaria e das altas taxas de ocupacdo que, no seu
conjunto denota uma perda da escala urbana. Destacam-se as passagens
semaforizadas para pedestres, localizadas com intervalos de 1.400m, uma da outra, e a
largura da via variando entre 60-80m. A concepcao dessa estrutura guarda mais
similitudes com um planejamento rodoviario, ou ainda, um claro favorecimento ao
transporte individual com a supremacia dos binarios. O novo eixo é justificado para
desafogar a saturacao dos binarios correspondentes no Eixo Leste-Oeste, em suas
conexdes com outras partes da malha urbana. Essa primazia se reforca porque ao
longo dos binarios residem as classes de maior poder aquisitivo, € os maiores usuarios
do transporte individual. Ainda que apresente a Caneleta, atualizada com espaco de
ultrapassagem, a configuracao da Linha Verde apresenta uma clara perda de qualidade
urbana, pela majoragdo quantitativa tanto das areas construidas como dos espagos de
circulacao, mas principalmente, pelo abandono dos privilégios adquiridos pelos
pedestres nos Eixos Estruturais ja implantados.

O jornal Gazeta do Povo, em sua edicao de 30/08/2010,* com base no
Portal do Controle Social coordenado pelo Tribunal de Contas do Parand, publicou
reportagem reafirmando, as iniciais, que o transporte publico sempre foi prioridade nos
investimentos de Curitiba. Contudo, no periodo de 2005 a 20009 foram investidos
R$307 milhdes em pavimentacao e apenas R$164 milhdes para o transporte publico,
perfazendo uma diferenca de 87%. Essas informagOes, afirma o periddico, foram
retiradas do Portal do Controle Social, coordenado pelo Tribunal de Contas do Parana. A
reportagem é complementada com a opinido de professores de trés universidades da

capital.” Sobre o assunto, se posicionam que os investimentos em infraestrutura viaria

% Pagina da Internet visitada em 03/12/2010

http://www.gazetadopovo.com.br/vidaecidadania/conteudo.phtml?id=1041118

47 Orlando Pinto Ribeiro, da Universidade Positivo (UP); Eduardo Ratton, da Universidade Federal do Parana (UFPR); e Fabio Duarte, da
Pontificia Universidade Catdlica do Parana (PUCPR)
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favoravel ao automdvel realmente funcionam, mas em curto prazo. Argumentam que o
crescimento da frota de Curitiba entre 207-2010 passou de 966 para 1,2 milhoes de
veiculos, em um ritmo assustador de 21%,* as obras tornam-se paliativas com o
grande numero de veiculos que entram em circulagdo. Afirmam, ainda, que a
renovacao da frota ndo deve entrar nos calculos porque é paga com a tarifa, ndo se
constituindo em um investimento direto, mas apenas em uma necessidade ao

funcionamento do sistema. Ver Quadro 4.

Quadro 2.4 — Resumo dos investimentos na mobilidade/acessibilidade entre 2005-2009

I Curitiba investiu 87% a mais no sistema viario
do que em transporte coletivo. Veja algumas
das obras importantes das duas areas,
realizadas de 2005 a 20069.

Obras do
Sistema

Ent milhdes

RS 164 ElleE

exclusivas

T3 para 6nibus

nhaverdesut* ¢ 130 mihges  Lmnaverdesu® - R 130 milies
saoaceme. MV 10milhdes  EEneobarete RS 8.8 milhdes
et Sabdeca Y01 milhles  Ferormeierinnoll 4.4 milhdes
naroBasta RS | milhes  Sermme cocer 19 L3 milhid

Reforma da Avenida HIXS Reforma do viaduto ;
Marechal Deodoro S Zj mIIhUES da Mal. Floriano S ﬂ[][] mll
*Nao hé como espacificar o quanto fol investido na faixa exclusiva do biarticulado e quanto foi

investido em sistema vidrio. ** Recursos sdo oriundos do projeto da Linha Verde Sul.
Fante: Portal doCantrole Sodal (TCE). Infogmfia: Gazeta do Povo

Fonte: Gazeta do Povo - 30/08/2010

Embora Curitiba ainda seja um exemplo no transporte coletivo, segundo
o Sistema de Informacdes da Associacdao Nacional dos Transportes Publicos - ANTP,
onde consta que apenas 15 das 41 maiores cidades brasileira apresentam corredores
exclusivos para prioridade ao transporte publico. Mas, nenhuma delas se equipara a

abrangéncia e qualidade apresentada por Curitiba.

“ DETRAN/PR
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Muitas criticas sdo feitas a segregacao socio-espacial promovidas
paulatinamente pelas melhorias urbanas implantadas pelo Plano Diretor de 1966, sem
levar em consideracao as agdes sociais da Prefeitura em prol das classes menos
favorecidas. Contudo, as preocupacoes maiores deveriam recair sobre a aplicacao de
recursos na mobilidade/acessibilidade. A prioridade para o transporte individual é um
retrocesso, uma ameaca visivel para perda de qualidade e competitividade operacional
da Rede Integrada de Transporte — RIT, um excepcional patriménio abrangente a todas
as classes sociais, conquistado pela inovacdo, somada a aplicacdo de técnicas do

planejamento urbano de qualidade.

# Meirinho, Bruno César Deschamps; Franzoni, Jilia Avila. O planejamento da cidade modelo e os territérios da vida rejeitada: distribuigo e
acumulacido de riqueza e renda em Curitiba. UFPR. 2009. - http://www.cohabld.com.br/zeis/artigos/BrunoMeirinho-O-Planejamento-Da-
Cidade-Modelo.pdf. - Pagina da Internet visitada em 06/12/2010
Bordin, Marcelo. Urbanizacdo, segregacdo sécioespacial e violéncia em Curitiba, PR: uma andlise entre 1988 — 2008. UFPR. 2008.
http://egal2009.easyplanners.info/area05/5079_Bordin_Marcelo.pdf - Pagina da Internet visitada em 06/12/2010
Souza, Nelson Rosario de. Planejamento urbano em Curitiba: saber técnico, e partilha da cidade. UFPR. 2001. Revista de Sociologia e
Politica. - http://www.scielo.br/scielo.php ?pid=S0104-44782001000100008 & script=sci_arttext - Pagina da Internet visitada em 06/12/2010
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3. Sao Paulo - SP (visita entre 25/06 a 06/07 de 2010)

Caracteristicas geograficas

O relevo e a hidrografia da area onde se localiza a cidade de Sao Paulo
foram elementos de muita interferéncia no processo do crescimento urbano, sendo
favoravel apenas no inicio do povoamento pela situacao estratégica na defesa de
ataques indigenas. Ver Figuras 3.1 e 3.2

0-5%
5-25%
25-60%:
>60%

Hidrografia Relevo

Fonte PM/SP
Figura 3.1 - Bacias hidrograficas e altitudes da area urbana de Sao Paulo
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Figura 3.2 — Sitio fisico da drea urbana de Sao Paulo em 1924. '

! Baseado na Planta da Cidade de Sio Paulo do Servigo Geogrifico Militar (1924), adaptagio de trabalhos topogréficos da Comissio Geografica
e Geoldgica do Estado de Sao Paulo. In Toledo, Benedito Lima de. Prestes Maia e as origens do urbanismo moderno em Sao Paulo. Empresa das
Artes. Sdo Paulo. 1996.
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Esse processo teve que vencer diferentes barreiras, grandes obstaculos
naturais como vales, colinas, rios e varzeas de varios tamanhos, necessitando grandes
investimentos em obras, na montagem de uma estrutura capaz de permitir a circulagcao
urbana para a configuracao da metropole. Ver Figuras 1, 2.

Os desafios iniciais estavam na transposicao do Vale do Anhangabal e a
Varzea do Carmo. Avancar além dos limites da fundacdo sé foi possivel, e necessario,
com a riqueza proveniente da comercializacao do café e da industrializagdo. As
transposicOes tiveram inicio com a construcao do Viaduto do Cha, sobre o Ribeirdo do
Anhangabal, seguido de varios outros e, na sequéncia das transposicbes, as varzeas e
vales foram aterradas e urbanizadas.?

No processo de formatacdo da metropole nao se verificou de forma
enfatica e eficiente, um planejamento capaz de disciplinar o uso e ocupacao do solo,
controlar a expansao da malha urbana frente as adversidades da natureza e do sitio
fisico.> As consequéncias dessa ocupacdo cadtica perduram até o presente com as
enchentes e alagamentos, em varios pontos da cidade, potencializados nos ultimos
anos pelas consequéncias dos efeitos das mudangas climaticas. O aumento da

temperatura com as alteragdes climaticas promove a evaporagao de agua e as

precipitacdes com mais chuvas.* Ver Figura 3.3

L
-

Fonte: CGE/ PMSP

Figura 3.3 - Pontos suscetiveis de inundacio nas margens dos rios Tieté, Pinheiros, Tamanduatei e
Aricanduva

% Segawa, Hugo. Preltidio da Metrépole. Ateli¢ Editorial. Sdo Paulo. 2004.

? Ostrowsky, Maria Sampaio Bonafé. Urbanizacio e Controle de enchentes: o caso de Sio Paulo, Seus conflitos e inter relagdes. Boletim Técnico

da Escola Politécnica da USP. Departamento de Engenharia de Construgdo Civil. BT/PC/50. Sao Paulo. 1991.

* Vulnerabilidades das Megacidades Brasileiras as Mudancas Climdticas: Regido Metropolitana de Sdo Paulo. INPE, UNICAMP, USP, IPT,
UNESP - Rio Claro. Sdo Paulo. 2010
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O crescimento da producao industrial de Sao Paulo exigiu a
correspondente construcao de sistemas de transportes no estabelecimento das diversas
e diferentes relacoes de producao e, posteriormente, entre as empresas produtoras e
os diferentes mercados de consumo. A prioridade foi dada para o transporte rodoviario
com a construcdo, ao longo do crescimento da metrdpole, de onze rodovias que
interligam Sao Paulo aos diferentes pontos de interesses da producao. Esses pontos se
localizavam no interior, em outros estados brasileiros e no exterior, com as exportagoes
pelo porto de Santos.®

As peculiaridades do meio fisico se estenderam as dificuldades nas
ligacOes da capital com o interior, e desta com o litoral, referentes a construcdo de
infraestruturas para o escoamento da producdo agricola e industrial, pelo porto de
Santos. Nesse sentido, a distancia entre o litoral e a cidade de Sdo Paulo é a menor da
costa paulista, para vencer o relevo muito ondulado com obras rodoviarias e ferroviarias

para a circulagao motorizada.® Ver Figura 3.4.
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P Fonte IBGE.

Figura 3.4 — Mapa do relevo do Estado de Sao Paulo.

A Via Anchieta, de 1947-1953, e a Rodovia dos Imigrantes, de 1974-
2002, sdo estruturas viarias de concepcoes e tecnologias complexas, com varios tuneis

e viadutos para vencer as adversidades da topografia acidentada da Serra do Mar. Na

? Pereira, Vitor H. Aspectos Econdmicos e Infraestrutura Rodovidria no Estado de Sdo Paulo: Uma Relagio Complementar.
Gedgrafos sem Fronteira. http://www.gstf.org.br/?q=node/103 - Pdgina da Internet visita em 15/02/2011.

® Prado Jr, Caio. A cidade de Sdo Paulo, Geografia e Histéria. Brasiliense. Sdo Paulo. 1983.
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Rodovia dos Imigrantes, em sua Ultima etapa, foram utilizadas tecnologias avancadas
na construcao de megaestruturas, que possibilitou a implantacao de 16 km, no trecho
da serra, composto apenas por tuneis e viadutos seqlienciados, que contam com pilares
de até 100m de altura e tuneis de 3.146m de extensdo. A construcao dessas estruturas
se justificaram para reduzir os impactos no meio ambiente, uma vez que na construcao
da Pista Norte, de 1974, se desmatou 1.600 ha, e na implantacao da Pista Sul, de 2002,

abateu-se apenas 40 ha.” Ver Figura 3.5.

Rodovia dos Imigrantes

Fotos: Google
Figuras 3.5 — Complexo Rodoviario - Imigrantes - Anchieta.

A coleta e distribuicdo do trafego oriundo das rodovias, que se
interceptavam com a malha urbana de Sao Paulo, exigiram a construcao de uma
estrutura capaz de atender a essas demandas. A resposta vem sendo dada com a
implantacdao do Rodoanel, uma megaestrutura rodoviaria com formato anelado que

circunda toda a malha urbana da cidade. Esse anel viario se interliga com todas as

" DER/SP — Pigina da Internet visitada em 15/02/2011
http://www.der.sp.gov.br/institucional/historicorodovias.aspx#

Veja Sdo Paulo. Edicdo de 18/12/2002. Site da Internet visitado em 15/02/2011
http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=394943
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rodovias que antes utilizavam as vias urbanas da cidade em seus itinerarios oriundos do

leste, oeste, norte e sul do Estado de Sao Paulo e do pais.® Ver Figura 3.6 e 3.7.
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Fonte: DERSA/SP

Figura 3.7 — Proposta do Rodoanel com as etapas construtivas, e as varias rodovias interligadas.
O Rodoanel dirime e desvia da area urbana os fluxos rodoviarios com
diferentes origens e destinos. O projeto conta com quatro trechos sendo que dois ja

estao em operagao, um em obras e o ultimo em processo de licenciamento ambiental.®

% http://www.rodoanel.sp.gov.br/
Pagina da Internet visitada em 15/02/2011
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No processo de crescimento da metrépole ndo se verificou de forma
enfatica e eficiente, um planejamento capaz de disciplinar o uso e ocupacao do solo,
controlar a expansao da malha urbana frente as adversidades da natureza e do sitio

fisico..’® A Figura 3.8 mostra diferentes momentos das enchentes em Sao Paulo

=5 = : it

Avenida Paes de Barros, Zona Leste em 2011 Avenida 9 de Julho em 2011

an_ Al

Marginal do Tieté em 2011

Marginal do Tieté em 1960
Figura 3.8 - diferentes momentos das enchentes em Sao Paulo

? http://www.rodoanel.sp.gov.br/

Pagina da Internet visitada em 15/02/2011

10 Ostrowsky, Maria Sampaio Bonafé. Urbanizacio e Controle de enchentes: o caso de Sdo Paulo, Seus conflitos e inter relagGes. Boletim
Técnico da Escola Politécnica da USP. Departamento de Engenharia de Construgao Civil. BT/PC/50. Sao Paulo. 1991.
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A Figura 3.9 mostra as concentracbes demograficas por bairro na area

urbana de Sao Paulo, onde as zonas mais densas estao localizadas no centro da cidade

e em alguns pontos pulverizados na area periférica.

Figura 3.9 — Densidades geograficas por bairro.
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Municipio de Sao Paulo

6914.7

Densidade Demografica (hab/km2)

até 5.000

5.000a8.220
8.220a11.500
11.500 14.500
14.500 & mais

Fonte: PM/SP-IBGE

A Figura 3.10 apresenta a situacao da cidade em relagao ao Brasil e ao

Estado de Sao Paulo, dados geograficos e alguns indicadores de qualidade de vida.

Indicadores de Qualidade de vida

IDH

0,841 — elevado (PNUD/2000)

PIB

R$ 319.994.633. (IBGE/2007)

PIB per capita

R$ 29.394,00 (1BGE/2007)

Area 1.522.986 km? (1BGE) Localizacdo
Populagao 11.244.369 hab. (IBGE/2010)

Densidade 7.247,34 hab./km?

Altitude 792 m

Clima Subtropical

Figura 3.10 — Caracterizacao geografica e indicadores de qualidade de vida
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Breve historico

Com o objetivo de catequizar indigenas, um grupo de padres jesuitas,
entre eles Manoel da Nébrega e José de Anchieta, resolveram subir a Serra do Mar até
encontrarem um local plano e alto, uma colina entre os rios Tamanduatei e
Anhangabal. Nesse local, em 25 de janeiro de 1554, construiram um colégio de taipa
que, no seu contexto histdrico, passou a ser o marco referencial e simbdlico da

fundacao da cidade de Sao Paulo. '* Ver Figuras 3.11 e 3.12.

r ¥ " a5 s By g O <

Tlustracio de 1824 12 Foto: Emerson Rossi

Figura 3.12 — Patio do Colégio em ilustraciao de 1824, e na foto a reconstrucio do edificio.

A seguranga estratégica do lugar contra os ataque indigenas, as
amenidades do clima e as facilidades para a agropecudria, propiciaram a construcao de

outras casas, que logo vieram a se conformar no Povoado de Sdo Paulo de Piratininga.

! Porto, Anténio Rodrigues. Histéria Urbanistica da Cidade de Sdo Paulo (154-1988). Carthago. Sdo Paulo. 1992
'2 http://cdec.usp.br/ciencia/artigos/art_23/sampa.html - P4gina da Internet visitada em 23/02/2011
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Em 1711, decorridos 157 anos da fundacao, uma Carta Régia eleva Sao Paulo a
categoria de cidade. Verifica-se, ja por essa época, as inundacbes dos rios e
alagamentos com estragos e prejuizos para pontes, estradas e caminhos.

A Serra do Mar era uma barreira de dificil transposicao para as
comunicagoes com a Vila de Santos no litoral, onde se localizava o centro de interesse
da colonia. Esse fato, associado a localizacao inadequada para atividade de exportacao,
relegou S3o Paulo a um grande isolamento da América Portuguesa, permanecendo por
dois séculos como uma vila pobre, de arruamento e casas simples, sobrevivendo da
lavoura e agropecuaria de subsisténcia. Como consequéncia desse isolamento, a area
urbana se limitou ao Centro Velho da cidade, ou ao Triangulo Histdrico, onde nos
vértices se localizavam os Conventos de Sao Francisco, Sdo Bento e do Carmo. Essa
configuracao triangular perdurou até o Século XIX, e em suas ruas — hoje nominadas
Rua Direita, XV de Novembro e Sao Bento — permaneceram a concentracao de casas

comerciais, bancos e servicos publicos da cidade.'* Ver Figura 3.13.
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Figura 3.13 - Centro Velho de Sao Paulo, ou o tridngulo histérico

Essa situacao de pobreza comegou a mudar com o fim do Ciclo do Ouro,
no final do século XVIII, e o inicio do ciclo paulista da cana de acucar. As lavouras se
espalharam pelo interior da capitania e, como a producao era escoda pelo Porto de
Santos, consagraou Sao Paulo como um grande entreposto comercial. A capitania passa
a assumir posicao de importancia na economia do pais com o surgimento de oligarquias

agrarias e, até o inicio do Século XIX, recebe benfeitorias como sua elevagao a capital

13 Porto, Antonio Rodrigues. Op.Cit.

' Departamento do Patrimdnio Histérico. http://www.sampa.art.br/historia/saopaulo/ - Pagina da Internet visitada em 15/02/2011

% In Toledo, Benedito Lima de. Prestes Maia e as origens do urbanismo moderno em Sdo Paulo. Empresa das Artes. Sao Paulo. 1996.
' http://conhecasp.blogspot.com/2009/09/triangulo-historico.html - P4gina da Internet visitada em 23/02/2011
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da Provincia, em 1815, a construcdao do Jardim da Luz, o primeiro jardim publico da
cidade, a criacdo da Academia de Direito e Escola Normal. Outros fatos de relevancia
foram a impressao de jornais e livros, que contribuiram para ampliar e enriquecer as
atividades culturais e sociais da capital da provincia.

A consagracao da agricultura paulista veio com o Ciclo do Café que
entrou em Sao Paulo, em 1817, a partir de Minas Gerais. Os altos precos alcancados
pelo produto no mercado europeu fez proliferar mais fazendas e a compra de mais
escravos. A Guerra do Paraguai, entre 1864 e 1870, reduziu parte significativa da
populacdo escrava que, associada a proibicdo do trafego negreiro, em 1850, restou
como alternativa para os cafeicultores o incentivo as imigracdes européias, que ja
vinham se realizando desde 1820. Até o final do século, a cidade passou por diferentes
trasnformagoes, sendo as mais importantes a abertura da Avenida Paulista, de 1891, e
a construcao do Viaduto do Cha, de 1892, que posibilitou a ligacdo do "centro velho"

com a "cidade nova". *® Ver Figura 3.14.

e 1, i{"iiil!-i'-i'i s
hnn‘

Vale do Anhangabai em 1929. Fonte: PM/SP | Avenida Paulista em 1911 Foto: Guilherme Gaensly |
Figura 3.14 - Viaduto do Cha e a Avenida Paulista

A Abolicao da Escravidao, em 1888, desencadeia reacOes que
resultaram na Proclamacao da Republica em 1889, e consagram as oligarquias agrarias
de S3o Paulo, Minas Gerais e Rio de Janeiro. O novo regime promove um periodo
singular pela intensidade das transformacdes e desenvolvimento das cidades,

promovido pelo crescimento populacional das migracoes, levando Sao Paulo a se

7 Departamento do Patriménio Histérico. Op.Cit.
18 Amaral, Antonio B. Diciondrio de Histéria de Sdo Paulo. Editora Sdo Paulo. Sdo Paulo. 1981.
-Almeida, Martins N. Eles Construiram a Grandeza de Sao Paulo. Editora. Soc. Brasileira de Expansdo Comercial Ltda. Sdo Paulo. 1954. V.1.
-Fundacdo Getiilio Vargas, Centro de Pesquisa e Documentacdo de Histéria Contemporanea do Brasil. Diciondrio Histérico-Biogréfico
Brasileiro 1930 — 1983. Editora Forense-Universitdria Ltda. Sao Paulo. 1984. V.1 2 3 4.
-Maranh@o, Ricardo (Coord.). Um Retrato no Jornal. A Histdéria de Sao Paulo na Imprensa Oficial (1891-1994). Editora Imprensa Oficial do
Estado SA. IMESP. Sao Paulo. 1994.
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transformar na economia mais dinamica e importante do pais. Outro fato relevante foi a
construcdo da Estagdo da Luz, em 1901, terminal ferroviario implantado pela Sao Paulo
Railway, que ligava Santos a Jundiai desde 1867. A populagdo aumenta. Em 1895
existiam 130 mil habitantes, sendo 75 mil estrangeiros, chegando a 239.820 habitantes,
em 1900. A cidade cresce para além do triangulo, respaldada pelas primeiras linhas de
bondes, iluminacdo a gas e os reservatdrios de agua.*

Ainda em 1900 ¢é inaugurada a Light, empresa canadense que passou
a fornecer energia para as industrias, fato decisivo para o crescimento entre 1930 a
1940. O Estado constrdi pequenas hidrelétricas financiadas com capital estrangeiro para
atender esse crescimento. Por essa época, a populacdo ja ultrapassava um milhdao de
habitantes, caracterizada pela diversidade social, um emaranhado de pessoas, oriundas
de mais de 60 paises com diferentes etnias culturais.?

A chegada de milhares de imigantes para trabalhar na lavoura do café
criaram, ao longo do tempo, as condicOes propicias para a implantacdo de pequenas
fabricas subsidiadas com os recursos excedentes da produgdo agricola do café. Foram
0S primeiros passos rumo a industrializacdao, que iria promover transformacdes urbanas
com dimencgoes e proporgoes inusitadas.*

A crise da Bolsa de Nova York, em 1929, derruba os precos do café,
seguida da Revolucao de 1930 e a entrada de Getulio Vargas na Presidéncia da
Republica, resulta no afastamento das oligarquias agrarias do poder, e com elas a
hegemonia da cafeicultura. O novo presidente se posiciona favoravel a uma politica de
idustrializagdo que ira propiciar um crscimento economico do pais, principalmente, com
o Estado Novo de 1937.%

A cidade passa a colecionar melhorias com a inauguracao do Mercado
Central, em 1933; criacao da USP - Universidade de Sao Paulo, em 1934; Francisco
Prestes Maia assume a Prefeitura e apresenta um trabalho urbanistico inusitado, em
1938; criagao do MASP - Museu de Arte de Sao Paulo, em 1947; Criagcao do MAM-
Museu de Arte Moderna de Sao Paulo, em 1948; a I Bienal Internacional de Artes
Plasticas de Sdo Paulo, em 1951; inauguracao do Parque do Ibirapuera e da Catedral

da Sé, em 1954, em comemoracao ao centenario da cidade.?

" Ibidem
%% Tbidem
*! Ibidem
* Ibidem
2 Departamento do Patriménio Histérico. Op.Cit.
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Eleito Presidente da Republica, em 1956, Juscelino Kubitschek lanca o

Plano Nacional de Desenvolvimento, ou Plano de Metas e, nesse mesmo ano inaugura,

com motor de fabricacao nacional, a primeira fabrica de caminhdes do pais em Sao

Bernardo do Campo, uma das cidades componentes do ABCD Paulista - Santo André,

Sdo Bernardo do Campo, Sdo Caetano e Diadema. A induUstria automobilistica

representou uma nova fase produtiva, inaugurada com tecnologia de ponta, e

possibilitou uma reabilitacao da economia de Sao Paulo. Aportou uma nova forca na

relacdo entre capital-trabalho com o fortalecimento dos sindicatos de classes,

encabecado pelos metallrgicos.*

O processo de urbanizacdo suplantou varzeas e rios

com

aterramentos, entubamentos, canalizagdes, ocupacao das margens dos rios, construcao

em areas com declividade acentuada e desmatamentos. A Figura 3.15 mostra o perfil

acidentado e a expansdo de Sdo Paulo em quatro séculos, desde sua fundacdo até

1554, onde se pode ver a altitude da Area Central e da Avenida Paulista.
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Figura 3.15 — Perfil da expansdo da cidade de Sio Paulo em quatro séculos.”

 Portal do Governo do Estado de Sio Paulo. http://www.saopaulo.sp.gov.br/conhecasp/historia_republica-industria-automobilistica
Pégina da Internet visitada em 29/03/2011

» Ostrowsky, Maria Sampaio Bonafé. Urbanizacio e Controle de enchentes: o caso de Sio Paulo, Seus conflitos e inter relacdes.

Técnico da Escola Politécnica da USP. Departamento de Engenharia de Construgio Civil. BT/PC/50. Sao Paulo. 1991.
% Azevedo, Haroldo. A cidade de So Paulo. Estudo de Geografia Urbana. Companhia de Editora Nacional. So Paulo. 1958.

Boletim
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Os anos 70-80 se caracterizaram pelo agravamento dos problemas
socioecondmicos, decorrentes do crescimento econdmico e das contradicdes do
processo da urbanizacdo/industrializacdo: a favelizagdo, violéncia, transito, poluicao
entre outros. Verifica-se, ainda nesse periodo, uma descentralizacao na localizacao das
indUstrias rumo as cidades do entorno, o que tornou possivel a constituicao de uma
metrdépole conurbada, passando agora a se especializar na oferta de servicos, negdcios,
mesclados com o turismo de eventos.”

No processo de formatacdo da metropole é possivel identificar trés
etapas no processo de segregacao social e espacial de Sao Paulo, desde o final do
Século XIX. Inicialmente os grupos sociais se aglomeravam em uma mesma area € a
segregacao era feita pelo tipo, ou imponéncia da moradia. A segunda, entre os anos
1940 e 1980, a segregacao se processou no vetor centro-periferia, quando as classes
com maior poder aquisitivo migraram para novos bairros urbanizados ao redor do
centro remanescente. As classes de baixa renda foram remetidas para a periferia
distante, com urbanizacdo precaria, dependentes do transporte publico no movimento
pendular entre trabalho-moradia. A terceira etapa vem se processando a partir dos
anos 80, sem uma delimitacdo rigida de distancia entre os grupos sociais. Nesse
processo € identificado como elemento base os “enclaves fortificados”, como sendo
grandes estruturas fechadas destinadas a moradias, trabalho, lazer e consumo com alta
tecnologia de seguranca, podendo ser localizados em qualquer area da cidade. A
principal justificativa dos usuarios dessas estruturas é a violéncia urbana, traduzida na
suspeita e no medo do crime violento e, por esse motivo abandonam a vida publica das
ruas e demais logradouros publicos, agora relegados aos pobres, sem-tetos e
marginais. Com o advento desses enclaves surgem novos locais de interesse das
classes sociais motorizadas e as conseqlientes alteragdes nos espacos de circulacao
urbana, passando a ser exigido um sistema expresso, com maior capacidade,
abrangéncia e alcances, para atender os deslocamentos de seus usudrios, em situacoes
e localizagOes polarizadas por esses empreendimentos. %

Esses enclaves fortificados foram, também, objeto de estudo, em 1980,
pela Companhia de Engenharia de Trafego — CET, da Prefeitura da Cidade de Sao

Paulo, e denominados polos geradores de trafego, com sendo um edificio ou grupo de

" Portal do Governo do Estado de Sdo Paulo. http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/planejamento/
Pagina da Internet visitada em 29/03/2011
* Caldeira, Teresa Pires do Rio. Cidades de Muros. Ed.34/ Edusp. 2000.
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edificios que requerem grandes areas para seu funcionamento, gerando incomodidades
com outros usos, acessibilidades e circulagao no entorno. Dentro do contexto urbano,
esses empreendimentos sao onerosos tanto para o usuario, que paga por sua utilizacao
e acessibilidade a eles, como para o poder publico, responsavel pela implantacao,
manutencao e viabilidade dos espacos de circulacao e capacitacao das redes de

servicos publicos de infra-estrutura.?

Planejamento Urbano e o Plano Diretor

Sao Paulo passou de vila a metrépole ao longo do Século XX, por meio
de uma série de processos informais ou irregulares de expansdo urbana, que se
justificavam como agdes higienizadoras, de embelezamento ou racionalizacao de
tracados urbanos. Dentre esses processos se destacaram as acoes de Joao Teodoro
Xavier de Matos, prefeito entre 1872-1875, que promoveu acdes similares como
abertura de novas ruas e o alargamento de outras antigas com demolicdes de prédios
coloniais. As ruas do triangulo central foram calcadas e a Varzea do Carmo drenada.
Temos ainda Antbnio da Silva Prado, prefeito entre 1899-1911, um dos fundadores do
Automdvel Clube de Sao Paulo, que promoveu acdoes de modernizacdes na cidade com
a construcad de pontes, aterramento de varzeas para permitir a continuidade de
ligacOes entre areas da cidade, que no periodo das chuvas ficavam isoladas.*

Durante o periodo da Republica Velha (1890-1830), as decisbes politicas
sobre a gestao urbana eram restritas ao ambito das oligarquias. Para atender o previsto
na Constituicao, somente podiam votar homens, brasileiros natos, alfabetizados e
maiores de 21 anos. Considerando que a maioria da populacao era analfabeta ou
estrangeira, ndo se verificava um sufragio universal para a eleicao dos governantes e,
dessa forma, os grupos de interesses se identificavam com os governantes da gestao
publica. As eleicdes apenas formalizavam o previsto na Constituicao, que na pratica
apenas se verificava um revezamento de acordos entre os representantes da elite
paulistana. As demandas populares nao existiam, ou se processavam por troca de
favores, oportunidades, obediéncia ou interesses. O voto ndo era secreto. Essa
polarizacao de acdes delimitava espacos com a demarcagao do perimetro urbano e
cddigos de postura sanitaria, tendo como consequéncia a segregacao das classes

sociais, cabendo a pobreza as areas periféricas e mais longe do centro urbano. As

» CET-SP. CET - Companhia de Engenharia de Trifego. PM-SP. Pélos Geradores de Trdfego. Sio Paulo. 1983.
% Follis, Fransérgio. Modernizacio da Belle Epoque paulista. Editora UNESP. Sio Paulo. 2003.
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acoes publicas para implantacao de infraestrutura e urbanizacao se restringiam as areas
internas ao perimetro, ficando inUmeros bairros operarios sem servigos publicos como o
bonde, que acabava por determinar o limite das areas regulamentadas. O modelo de
concentragao verticalizada do perimetro urbano ja abrigava, em 1920, uma populacao
de 600 mil habitantes densamente abrigadas nas areas regulamentadas. Esse modelo
entraria em crise nos anos 20 quando o crescimento da cidade promove abertura para
novas areas de expansao, com a retificacdo dos cursos e ocupagao das varzeas dos
grandes rios — Tiet€, Anhangabal, Tamanduatei e Pinheiros — que promoveu o
agravamento das enchentes no periodo de chuvas. 3

A cidade s6 teve um planejamento urbano sistémico na administracao
do Engenheiro-Arquiteto Francisco Prestes Maia, prefeito entre 1938-1945, quando
houve a primeira acao planejada com o Plano de Avenidas. Ainda assim, o objetivo
precipuo desse plano era abrir e ampliar novos espacos viarios por meio de avenidas,
vencendo qualquer obstaculo, para promover o crescimento da cidade, a
desconcentracdo da area central, o que possibilitou a melhoria da circulagdo dos modos
motorizados com uso de pneus. A opcdao pelo modelo rodoviarista se impunha as
necessidades de operagdo do Onibus a diesel, por sua versatilidade nos itinerarios e
promover transporte publico para as areas periféricas. A estrutura viaria radiocéntrica
proposta por Prestes Maia, que proporcionaria um crescimento horizontal sem limites,
moldou as bases da configuracao da metrdpole hoje existente, inclusive porque

sustentou a economia imobilidria, que ao longo de anos ajudou a amenizou varias

| Fonte: PM/SP Foﬁte: Raquel Rolnick

Figura 3.16 — O Plano de Avenidas de Prestes Maia. 1938-1945

*! Rolnick, Raquel. Sdo Paulo. Publifolha. Sdo Paulo. 2003
%2 Ibidem
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O tracado viario do Plano de Avenidas estabeleceu acomodacdes com o
sistema viario existente, tentado substituir “motivacOes estéticas-monumentais
presentes em tracados anteriores, por consideracoes utilitarias”. Com base nesse
principio foram abertas as avenidas Ipiranga, Sao Luiz, Duque de Caxias, Nove de
Julho, Ipiranga, Conceicao, Vieira de Carvalho e Anhangabal, permeadas por alguns
viadutos, ocupacoes de varzeas, canalizacoes e entubamentos de cursos d’'aguas. Essa
acoes se constituiram em simbolos de uma modernizacao que passou a adotar um
modelo de verticalizacao edilicia sustentado por um sistema rodoviarista de concepcao
radial-perimetral. Esse processo se adentrou pelos anos 40 em um crescimento

convulsivo, ora em um processo de embelezamento pela arquitetura, mas tendo como

objetivo norteador as prioridades para a circulacao do automovel.** Ver Figura 3.17.

Figura 3.17 — Perimetro de irradiacio do Plano de Avenidas e a Abertura da Av. Ipiranga em 1940*

O crescimento sem limites proposto pelo Plano de Avenidas
desencadeou inumeros loteamentos periféricos ao Centro Antigo, seguidos de planos
urbanisticos que tentavam requalificar ou reconstruir, mas estruturalmente isolados
sem obedecer a uma ldgica sistémica, mas obedecendo a mesma ldgica informal de
constituicao da cidade. Ou seja, o crescimento da cidade em propostas unifamiliares ou
multifamiliares assumia caracteristicas meramente especulativas para os mais diferentes
niveis sociais. Nesse processo se destaca as acoes da Companhia City de Terrenos e
Melhoramentos, com os primeiro loteamento Alto de Pinheiros e Jardim America, para
sucessivamente implantar outros como o Jardim Europa, Pacaembu, Cidade Jardim e

City Lapa. O “bairro dos jardins” viria a se constituir em um trecho destacado,

3 Ribeiro, Alessandro José Castroviejo. Barbaro Del Negro, Paulo Sérgio. Oswaldo Bratke e a “cidade nova™: o texto e o contexto.
http://agitprop.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/07.078/294. Pagina da Internet visitada em 05/04/2011.
34 :

Ibidem

69



homogéneo e exclusivamente residencial para a classe alta, que na atualidade
conformam os distritos de Jardim Paulista e Pinheiros.

A prioridade para os modos motorizados com uso de pneus foi
paulatinamente substituindo o bonde, implantado pela Light em 1900, posteriormente
administrado pela CMTC, que foram extintos entre 1950 e 1968, quando foi paralisado

o ultimo bonde da linha de Santo Amaro. * Ver Figura 3.18.

" BaNco &
AECARVA g

Inauguragdo do bonde do Bom Retiro, o primeiro bonde elétrico | No centro de Sdo Paulo, o bonde "atrapalhando o transito".
de Sao Paulo, em 6 de maio de 1900

Figura 3.18 — A era do bonde em Sio Paulo.*

Em 1968 é proposto o Plano Urbanistico Basico que se desdobraria no
Plano Diretor Integrado de Desenvolvimento de Sao Paulo, desenvolvido durante a
gestao de Figueiredo Ferraz. O principal resultado deste plano foi aquilo que ficou
conhecido como lei de zoneamento e que vigorou até 2004, quando foi substituido pelo
atual Plano Diretor. Naquele zoneamento, aprovado em 1972, notava-se uma clara
protecdo as chamadas Z1 (zonas cuja definicdo de uso era exclusivamente residencial e
era destinada as elites da cidade) e certa indefinicdo da maior parte da cidade,
classificada como "Z3" (vagamente regulamentada como "zona mista”, mas sem
definicOes mais claras a respeito de suas caracteristicas). Desta forma, tal zoneamento
incentivou o crescimento de bairros periféricos dotados de edificios de baixo gabarito
aliados a processos de especulacdo imobiliaria ao mesmo tempo em que valorizava
regides nas quais se permitia construir edificios altos.

Em 1971, o prefeito Figueiredo Ferraz criou o Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado, também voltada para o carro. Apesar de Figueiredo Ferraz

ser um dos prefeitos que participaram da construcao do metré de Sao Paulo, o plano

* http://www.estacoesferroviarias.com.br/bondes_sp/bondessp.htm. Pagina da internet visitada em 05/04/2011
36 Thy:
Ibidem
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sugeria vias expressas, sem cruzamento, para que os automoveis passassem a circular
a 100 km por hora. Em 1972, surge o primeiro zoneamento de Sao Paulo, quando sao
estipuladas as formas de ocupacao. Mais uma vez, a periferia fica restrita a ser um
dormitdrio para os grandes negdcios e o lazer do centro. Surgem os primeiros
conjuntos habitacionais na periferia financiados pelo Sistema Financeiro Habitacional.
Os prédios da Cohab (Companhia Metropolitana de Habitagdo) se espalharam por
bairros como Itaquera, Cidade Tiradentes, ambas da zona leste, Grajal na zona sul e
Educandario na zona oeste durante os até os anos 80. Junto com esses loteamentos
regulares, outros clandestinos foram surgindo. E desde os anos 70, as favelas
comegaram a surgir na cidade, mais proximas do centro. Hoje sdao mais de 600 favelas.
E cerca de 2 milhdes de paulistanos vivem em loteamentos clandestinos, favelas e
cortigos.

Em 2003, foi aprovado o novo Plano Diretor da cidade, baseado nas
normas do Estatuto das Cidades, criado dois anos antes pelo governo federal e que é a
base para os planos diretores que se seguiram. Na verdade, o plano diretor cria uma
série de parametros que devem ser regularizados e postos em pratica com outras leis e
normas. Os planos diretores atuais tém uma série de parametros, entre eles:

Regularizagao do solo

Democratizagao de servicos

Protecao ambiental

Participacao da populacao nas decisoes

Além dos principios basicos, o plano diretor prevé o zoneamento socio-
econdmico da cidade. Primeiro, a cidade é divida em duas macrozonas, as de protecao
ambiental e as de ambiente construido. Essas macrozonas sdo, entao, divididas em
outras zonas: residenciais, industriais e mistas. Além disso, ha ainda zonas especiais
por causa de suas caracteristicas especificas. Sdo elas: de preservagao ambiental,
preservacao cultural, producado agricola e extracao mineral e de interesse social.

Cada uma dessas zonas tem previstos coeficientes de ocupacgao
estabelecidos entre o minimo e o0 maximo da ocupacao. A idéia desses coeficientes é
evitar a construcao de prédios excessivamente altos, além da ocupacao desenfreada de
certas areas da cidade.

Para o caso do plano diretor de Sao Paulo, o trabalho é grande e o

prazo para que as principais diretrizes estejam implantadas é 2012. E um desafio e

71



tanto. Afinal itens como a regularizacao do solo prevéem a urbanizacao e legalizacao de
favelas. Acontece que, em muitos casos, os proprietarios das areas invadidas acabam
entrando na Justica e os processos acabam demorando anos e até décadas para ter
alguma solucdo. As questdes ambientais tém problemas estruturais antigos. E o caso do
projeto de despoluicao do rio Tieté que tem mais de 15 anos e efetivamente ndo tem
cumprido o que foi estabelecido. A democratizacao dos servicos nao se restringe
apenas a construcao de postos de salde e hospitais na periferia, mas que eles possam
cumprir os principios da universalizacdo da salde é preciso que os profissionais optem

por trabalhar nas areas mais longinquas da cidade, o que ndo acontece na realidade.

Analise e Avaliacdao da Gestao Urbana

A cidade de Sao Paulo ganhou, entre marco/2010 e marco/2010, um
total de 221.067 novos veiculos, segundo dados do DETRAN/SP. Sdo mais de 605
unidades por dia. A pesquisa Origem-Destino, realizada a cada dez anos, registrou 30
milhdes de deslocamentos sendo 10 milhdes por transporte coletivo, 10 milhdes por
transporte individual e 10 milhdes a pé. A Companhia de Engenharia de Trafego - CET
contabilizou entre 1997-2011 um aumento dos congestionamentos, no sistema viario
principal, que passaram de 40 km para 143 km no pico da tarde. Como fator agravante,
a cidade vem crescendo no sentido leste e a oferta de trabalho vem se consolidando
em areas do sudoeste da cidade, o que gera maiores distancias a serem percorridas,
mais viagens e os consequentes congestionamentos. ¥

Com a reducao dos precos dos automoveis, maior acesso ao crédito e
queda dos juros, a cidade que ja tem cadastrados mais de sete milhdes de carros,
segundo o DETRAN/SP, sem contar os veiculos que vém dos municipios vizinhos, vem
enfrentando problemas sérios e complexos de mobilidade acessibilidade, que ja estao
prejudicando a salde e a qualidade de vida, inclusive afastando novos investimentos.
Paira o risco de um colapso, ou um grande congestionamento sistémico do transito.

Um relevante aspecto historico e pertinente a ser considerado é a
existéncia de duas realidades urbanas distintas, como se fossem duas cidades, uma
oficial e outra clandestina, totalmente fora do controle da lei. Essas ocupacdes surgem
com rapidez e extensdes impressionantes e geram mobilidade clandestina, fora de

controle, sem licenciamento do érgao gestor. O planejamento urbano é praticamente

%7 Scaringella, Roberto Salvador. A Crise da Mobilidade Urbana em So Paulo. Sdo Paulo em Perspectiva Vol.15, N° 1. Jan./Mar. Sio Paulo.
2001. http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0102-88392001000100007. P4gina da Internet visitada em 25/05/2011.
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inexistente, e as poucas propostas sao defasadas, indcuas diante de uma realidade
incontrolada, persistente e desafiadora a existéncia de leis %

Nesse contexto verifica-se a atuacao dos grupos de interesses no
proposito de se executar um planejamento meramente rodoviario, agregado aos grupos
de interesses que atuam na especulagdo imobilidria. A abertura de novas vias
expressas, ou o adensamento de outras, € a parte mais objetiva desse processo, pois
cria imagens de situacOes favoraveis para os consumidores, onde os parcelamentos
poderao ser facilmente acessados por autos privados. Por outro lado, a autonomia que

teoricamente promove o automdvel é um fato incidente no imaginario coletivo, e crenca

na possibilidade de deslocamentos rapidos e eficientes. Ver Figura 3.19.

o

Marginal Tieté ‘ Ponte Estaiada e Marginal Pinheiro Rodoanel

Figura 3.19 — Exemplo do planejamento rodoviario em Sao Paulo — Fotos: Google

Para solucionar esses problemas se faz necessario romper com
paradigmas e mudar a forma da gestao urbana, pois somente uma reforma radical nas
politicas publicas podera encontrar alternativas para o transporte e a ocupacao do solo.
Na atualidade contata-se uma gestdao precaria, permeada de aliancas politicas e
econOmicas, o que vem gerando grandes concentragdes de poder e renda.*

As alternativas para um novo modelo a ser proposto devera considerar a
complexidade do problema, as limitacdes diversas, o envolvimento obrigatdrio da
comunidade, a unido de objetivos entre urbanistas, técnicos de transporte urbano e os
de transito — uma tarefa dificil, mas de suma importancia para juntos estabelecerem
diretrizes com tecnologia atualizada, que se somardao a uma boa conducado politica e

administrativa saudaveis.*

* Ibidem

*¥Rolnik, Raquel. Entrevista Revista AU. Edigdo 191 - Fevereiro 2010 http://www.revistaau.com.br/index.asp.
Pagina da Internet pesquisada em 26/02/2010

0 Scaringella, Roberto Salvador. A Crise da Mobilidade Urbana em Sio Paulo. Op.Cit
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Locais visitados e de interesse da pesquisa

O crescimento urbano de Sao Paulo teve com regra genérica a
justaposicao de novos bairros, sem os cuidados necessarios para o estabelecimento de
uma relacdo de contigiiidade, e capaz de formatar uma hierarquia viaria, trazendo
como consequéncia principal a fragmentacdao da malha urbana. Esse crescimento teve
outros reflexos referentes aos espacos planejados para o convivio comunitario e
cultural, ou aqueles montados para viabilizar, com qualidade, a mobilidade e
acessibilidade urbana. A disposicao existente desses espagos promove uma
configuracdao de isolamento entre eles, ilhas pontualizadas dentro de uma
larga e densa ocupacao, nao se constituindo em um setor com identidade,
possivel de caracterizar uma centralidade ou, ainda, que promovam uma
leitura facil e interligada para a mobilidade e acessibilidade. Foram
verificadas algumas concentracdoes de pessoas em fins de semana, como por
exemplo, uma feira de antiguidade na Pragca Benito Calixto, no Bairro de
Pinheiros, e apresentagdes musicais em um palco infladvel montado nos
Jardins do Vale do Anhangabal. Esses fatos se constituem em eventos
isolados, pontuais sem irradiacdoes aparentes. Contudo, foi possivel
identificar alguns espacos, ainda que pontualizados e isolados, mas com
uma contiguidade relativa dentro eles, e que guardavam alguma semelhanca
com os objetivos da pesquisa. Foram identificados trés parques, uma
avenida, uma rua, duas pracas e um museu. Ver Quadro 3.1 e as Figuras
3.20 a 3.23.

Quadro 3.1 — Lista dos espacos pesquisados — Sao Paulo - SP

Parque Buenos Aires em frete a Avenida Angelica em Higiendpolis e nas proximidade da
Praga Vilaboim.

Parque Siqueira Campos (Trianon) localizado na Avenida Paulista com a Rua Peixoto
Gomide no Bairro Jardim Paulista

Parque do Ibirapuera localizado no Bairro de Moema esta formado por uma poligonal
entre as seguintes vias: Av. Vinte Tres de Maio, Av. Quarto Centenario, Av. Republica do
Libano e Av. Pedro Alvares Cabral.

Avenida Paulista localizada entre as Zonas Centro-Sul, Central e Oeste entre os bairros
do Paraiso e Consolacao, passando pelo Jardim Paulista, Cerqueira Cesar e Bela Vista.
Rua Oscar Freire localizada no Bairro Cerqueira César, na regido dos Jardins, inicia na
Alameda Casa Branca e chega até a Avenida Doutor Arnaldo, no bairro de Pinheiros.
Praca Alexandre de Gusmao, entre a Alameda Jal, Alameda Casa Branca e a Alameda
Santos, contigua ao Parque Siqueira Campos (Trianon) nas proximidades da Avenida
Paulista na regido dos Jardins

Praca Vilaboim entre as Ruas Piaui, Aracaju e trecho da Rua Armando Penteado, em
Higiendpolis.

Museu MASP localizado na Avenida Paulista, no Bairro Cerqueira Cesar.

Parques

Avenidas

Rua

Pracas
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- Parque |
Buettos Aires

k o

Parque Buenos Aires

1 Localizada no Bairro de Higiendpolis, bairro
¥ central da cidade, esta margeada pela Avenida
L8 Angélica, e as ruas Piaui, Alagoas e Bahia. Foi
% inaugurada em 1916 em terreno desapropriado pela
i prefeitura, com obras baseada em pojeto do frances
Bouvard. Nominada inicialmente como Praga
. T3 Higiendpolis e logo depois Praca Buenos Aires,
I, S A R e =l tinha como objetivo principal a manutengdo da vista
mu it 11 ! - | para o Vale do Pacaembu, ainda que contasse com
A "W drea verde, espelhos d’dgua, vdrias esculturas,
l“[rmr dispostas em alamedas. O projeto contava ainda,
Sl com uma elevacio na parte central onde se
amico | 10calizava um mirante com um telescépio.

gy e— -
: I

Foto: Panordmico

Foi transformada em Parque Buenos Aires 1987, tem administragdo da Secretaria do Verde e
Meio Ambiente de Sdo Paulo, e encontra-se na atualidade cercada por um densa massa de edificios e de
grande fluxo de veiculos. O parque representa uma ilha de tranquilidade com suas alamedas compostas
de espécies florais como embatbas, canelas, sibipirunas jequitibd-rosa além de pardais, tico-ticos,
sabids-laranjeira, sanhacos, periquitos verdes e pombos, aves tipicamente urbanas que compdes sua a
fauna local. O parque € cercado com hordrios de visitagdo e permanéncia.

Praca Vilaboim

Como consequéncia de um parcelamento, em
1895, entre as ruas Piaui, Aacaju e Aramando
Penteado surgiu um pequeno largo untilizado como
campo de futebol, que logo ficou conhecido como
Praga Piaui, como extensio do nome da rua.
Urbanizada pela Prefeitura em 1930, pasou a ser
gl chamada de Praca Vilaboim em 1937 em
homenagem a Manuel Pedro Villaboim, professor
da Faculdade de Direito da USP. Localizada no
Bairro de Higienaopolis, nas proximdades do parque
Buenos Aires, é um dos principais pontos de atracao
do bairro pela quantridade de restaurentes do
entorno e de uma banca de revsita com
funcionamento de 24 horas.

Com farta arborizacdo de figueiras e um pequeno playground, a praca foi tombada pela Prefeitura
em 2007 na inteng@o de preserar o valor histérico, sua atual configuracdo, a vegetacad existente e de
sua drea envoltdria composta pelo Edificio Louveira, Vila Marta e cercanias do Parque Buenos Aires e
do Bairro Pacaembu.

Foto: Rafael Targino

Figura - 3.20 - Parque Buenos Aires e Praca Vilaboim
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Fonte: Google
Esta localizada no Bairro Cerqueira Cezar, entre o Jardim América e o Jardim Paulista, sendo

que a parte qualificada e observada na pesquisa se encontra entre a Rua Padre Jodo Manoel e a Rua
Melo Alves, perfazendo um total de cinco quarteirdes. A rua comega sua trajetdria de fama com a
decadéncia da Rua Augusta, chegando aos anos 80 como a mais procurada por politicos e empresarios,
em busca de restaurantes sofisticados e de jovens por casas noturnas localizada nos arredores. Contudo,
o fator de maior importancia foi a abertura as importagdes em 1990, que possibilitou a instalacdo de
lojas de grifes internacionais, passando a assumir a fama da mais importante rua de sdo Paulo e a oitava
mais luxuosa do mundo.

A reformulacdo foi inaugurada em 2006, apds obras de enterramento da rede elétrica,
alargamento das calcadas, padronizagdo do mobilidrio urbano, incluindo bancos, nova iluminacio
publica, comunicagdo visual, reforma do sistema vidrio onde foram criadas baias para estacionamento,
embarque e desembarque para as lojas. A retirada dos postes de iluminagdo deu destaques as arvores e
possibilitou que as fachadas ganhassem destaque com a criagdo de jardins floridos, logo
complementados pela reformulacdo das lojas para abrigarem importantes e caras marcas brasileiras e
internacionais. A reforma foi bancada majoritariamente pelo Governo Municipal, seguida de uma
operadora de cartdo de crédito e de lojistas. A rua ndo conta, atualmente, com servicos de transporte
publico, mas existe previsdo de uma estacdo de Metro da Linha Amarela.

Figura - 3.21 - Rua Oscar Freire *'

! Folha de Sdo Paulo de 16/12/2006. http://www 1 .folha.uol.com.br/folha/cotidiano/ult95u129230.shtml
Elle - http://elle.abril.com.br/estilo-de-vida/viagem/historia-oscar-freire-409088.shtml
Paginas da Internet visitadas em 25/04/2011
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A Avenida Paulista foi inaugurado em 1891, com projeto do Eng. Joaquim Eugénio de Lima,
um uruguaio que junto a outros dois sdcios, compraram parte da Chacara do Capao incluindo o morro
do Caaguact, um espigdo, onde foi feito todo o parcelamento. Teve o objetivo ofertar novas dreas
habitacionais afastadas das imediacdes da Praca da Republica e dos bairros Higienépolis e Campos
Elisios areas ja densamente ocupadas do centro, mas ainda valorizadas. O projeto reservou um bosque
para cosntru¢do de um parque publico, com projeto do paisagista francé€s Villon, que incluia um
pavilhdo com restaurante. A proposta adotou normas urbanisticas inusitadas com afastamentos,
principalmente com a testada do lote. Os palacetes ficavam isolados no centro caracterizando uma
ampliddo, o que significou uma ruptura com os padrdes anteriormente adotados. Em 1909 a avenida
passou a ser a primeira via publica de Sao Paulo as ser asfaltada.

O perfil residencial da via permneceu até a metade dos anos 50, quando o desenvolvimento
econdmico afastou os empreendimentos comerciais e de servicos do centro histdrico. Posteriormente,
entre so anos 60-70, as diretrize urbanisticas sucumbiram & especulagdo imobilidria e fez surgir os
“espigdes” da Avenlda Pauhsta imagem caracteristicas dos edificios com mais de 30 pavimentos.

andre de Qusrﬁﬁo_ X

““lu“

Parque Slquelra Campos
(Trla non)

R
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—
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Fonte: Google Earth

A Avenida Paulista ao longo de sua existéncia incorporou o Parque Siqueira Caompos, em 1930,
que antes ja tinha recebido varios nomes, € 0 Museu de Arte de Sdo Paulo, o MASP denominado "Assis
Chateaubriand" em 1968. Ainda em 1968 foi aprovado um plano de alargamento da via e desapropriados
10 metros de afastamento nas laterais, correspondente aos recuos obrigatdrios, passando a contar com
48m largura, e com a ampliag@o das pistas de rolamento e das calcadas.

A avenida tem 2,8km de comprimento sendo atendida pelo Metrd e por onde circulam
diariamente 450 mil pessoas para atendimento das mais variadas atividades econdmicas de comercio e
servicos, culturais, lazer e recreagao.

Atualmente na regido da Avenida Paulista estd instalado um dos maiores complexos hospitalares
do mundo, o maior centro empresarial financeiro da America Latina, sedes de entidades trabalhistas,
bancos nacionais e internacionais, escritérios de empresas nacionais, multinacionais, exportadoras,
construtoras, cAmaras de comércio exterior, seguradoras, consultorias, conselhos regionais de profissoes
variadas. A via abriga, ainda, consulados, mesas de operacdes e cambio, sindicatos e confederagcdes
esportivas, sedes de ministérios, museus, cinemas e teatros, emissoras de radio e TV, shoppings e
galerias, agencias de publicidade, livrarias, igrejas, lanchonetes de fast-food, restaurantes finos, escolas e

faculdades, parques e moradias.
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Foto: Lierte/vc repérter
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Foto: O Matiense

Avenida Paulista Parque Siqueira Campos (Trianon)

Figura - 3.22 - Avenida Paulista, MASP, Praca Alexandre de Gusmao e Parque Siqueira Campos

*2 http://www.sampa.art.br/historia/avpaulista/- Pagina da Interne visitada em 25/04/2011
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Por determinacdo do Governador Lucas
Nogueira Garcez, ficou cosntituida, em 1951, uma
comiss@o compsota por representantes de Orgios
governamentais e da iniciativa privada, com o
objetico de elaborar um projeto para que o Parque
do Ibirapuera se tornasse no maco referencial do IV
centenario da cidade

Foi delegado ao Arquiteto Oscar
Niemeyer a elaboracdo dos projetos arquitetonicos
e para Roberto Burle Marxas foram entregus as
proposta paisagisticas — que nunca veio a ser
executado — sen do implantadas em seu lugar o
projeto do engenheiro agrébnomo Otdvio Augusto
Teixeira Mendes.

O conjunto arquitetonico concebido por
Niemeyer era composto por cinco edificios, que
pela imponéncia, foram denominado de palécios, e
representavam as atividades de destaque das
atividades paulistanas - Paldcio das Industrias,
Paldcio das Exposi¢des, Paldcio das Nacdes,
Palécio dos Estados e Palacio da Agricultura. Esse
conjunto era complementado por um Auditério
para congressos, exposi¢des, mas que sO veio a ser
executado em 2003.

Atracdes do Parque: Auditério Ibirapuera,
Arena de Eventos, Bosque das Araucarias, Bosque - -
da Leitura, Cecco, Escola Municipal de Astrofisica, — Foto: Juliana Cardilli/G 1
Escola municipal de jardinagem, Fundacdo bienal, % :
Lago principal, Marquise, Museu Afro Brasil,
Museu de Arte Contemporanea, Museu de Arte
Moderna, Pavilhdo Engenheiro Armando Arruda
Pereira - Pavilhdo das Culturas Brasileiras,
Pavilhdo Japonés, Pavilhdo Lucas Nogueira
Garcez, Planetério, Pordo das Artes, Praga da Paz,
Praca do Porquinho, Quiosque da Satdde e outros.

Figura - 3.23 - Parque do Ibirapuera®”

Resumo

Desde sua fundacdo até 1930 a cidade de Sao Paulo ndo teve nenhum
tipo de planejamento urbano sistematizado. Desde seus primordios a gestao urbana foi
sempre controlada pelas oligarquias, e assim a cidade foi crescendo seguindo a
obediéncia aos interesses das classes dominantes.

A expansao da cidade sempre enfrentou problemas com a topografia

composta por vales e colinas. A implantacao de ruas, avenidas, estradas, linhas de

# http://www.parqueibirapuera.org/parque_do_ibirapuera.html. Pagina da Interne visitada em 25/04/2011
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trens passava pelos fundos dos vales onde estavam os rios, ou pelos divisores de agua,
0s espigoes. A cidade cresceu e se constituiu como a que hoje conhecemos com os
tamponamentos, as canalizacoes, os entubamento, as ocupagdes das marginais dos rios
e até mesmo com as drenagens das varzeas, e assim proporcionar melhores condicoes
para os parcelamentos. A quase totalidade do sistema viario principal esta localizado
em cima ou as margens dos rios, associado com viadutos e tineis na formatagao das
vias expressas de alta velocidade. A outra parte esta nos espigdbes como a Avenida
Paulista, Dr. Arnaldo e Heitor Penteado entre outros.*

O modelo de crescimento estruturado nos motorizados com pneus teve
inicio com o plano de avenidas de Prestes Maia entre 1930-1940, idealizado na
possibilidade do crescimento da estrutura urbana ilimitada, mas que chegasse até o
centro, e posteriormente associado a outro modelo de controle do uso e ocupagao do
solo. O zoneamento da cidade permitiu que as melhores areas com infraestrutura e
qualidade urbanistica se destinassem aos empreendimentos imobilidrios de média e alta
renda, relegando os imdveis para a baixa renda nas areas periféricas ou a informalidade
dentro dos setores mais urbanizados, mas localizados nas beiras dos cérregos ou em
encostas com declividade acentuada, o que gerou uma expansao horizontal. %

O atual modelo urbanistico que combina a opcao pelo automovel e a
legislagao urbanistica que promove o zoneamento e sua politica habitacional, vem se
perpetuando ao logo dos tempos. Existe um conflito de interesses, relacionado com a
aprovacao do Plano Diretor, gerando pressoes de um lado pelas associagdoes de bairro,
movimentos populares, entidades ambientalistas, entidades profissionais que defendem
mudancas nas politicas publicas, e do outro os grupos de interesses imobilidrios e da
pavimentacao, que historicamente defendem esse modelo.*

A atual politica de adensamento em zonas mais urbanisticamente
consolidadas, para maior oferta de areas construidas e solicitadas pela especulacdo
imobilidria, constata-se pelo exemplo de outros bairros, que esse modelo promove alta
densidade construtiva e baixa densidade populacional. E justificado pelos produtos
desse modelo, construidos para a classe média e alta, ou seja, imdveis com grandes

areas, “muito carro, muita garagem, muito cachorro e pouca gente”.*’

* Rolnik, Raquel. Entrevista Revista AU. Op.Cit.
* Ibidem
“ Ibidem
“'Ibidem
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As opcOes populares defendem a expansao e o fortalecimento do
transporte de massa. Contudo, se faz necessario a retirada efetiva de pelo menos 20%
da frota de veiculos em circulacdo, o que representaria uma fluidez no transito. A
experiéncia de outros paises como o Japdao, onde a compra do carro devera ser
comprovada com a existéncia de uma garagem, ou o rodizio existente na Cidade do
México e em Sdo Paulo, ndo se tornaram eficientes pela possibilidade de aquisicao de
outro veiculo. As opgOes indicam o transito tarifado, ou o pedagio urbano, cuja
tecnologia para identificar veiculos em movimento ja é bastante aplicada no Brasil. As
justificativas pelo pagamento do exercicio do direito de uso de um bem com oferta
escassa permitem que a arrecadacao seja investida no sistema de transporte publico
que, por sua vez, injetara qualidade, maiores adesdes e maiores retiradas de autos

particulares de circulagao.*

* Scaringella, Roberto Salvador. A Crise da Mobilidade Urbana em Sio Paulo. Op.Cit
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4. Belo Horizonte - MG (visita entre 01 a 06/07 de 2010)
Caracteristicas geograficas

O sitio escolhido para a localizacdo da nova capital de Minas Gerais €
uma regiao serrana, uma ramificacao da Cordilheira do Espinhaco, componente da
Serra do Itacolomy. A area esta contornada pelas Serras do Jatoba, José Vieira,
Mutuca, Taquaril e a Serra do Curral onde se localiza o ponto mais alto com 1.538m. O
Rio das Velhas, localizado nos limites nordeste da regido, € o curso dagua mais
importante, vindo depois o Ribeirao Arruda, das Oncas e Pampulha, além de diversos
cérregos afluentes. O Ribeirdo Arruda corta a cidade no sentido leste oeste e se integra
ao Ribeirao das Oncas, para depois desaguar no Rio das Velhas. O Ribeirao Pampulha,
integrante da Bacia do Ribeirao das Ongas, localizado mais ao norte do centro da
cidade, foi represado para compor a Lagoa da Pampulha. * Ver Figura 4.1.

Ao longo do processo de urbanizacao da cidade os corregos Ribeirdo das
Oncas e Arruda, assim como a maioria dos corregos da regido, tiveram um tratamento
sequencial, sendo inicialmente depdsito de esgotos até sua morte bioldgica, para em

seguida serem canalizados e tamponados. 2
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Figura 4.1 - Altitudes e bacias hidrograficas e da area urbana de Belo Horizonte

! Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. www.pbh.gov.br. Pagina da Internet visitada em 09/05/2011
2 Jornal Manuelzio-Projeto Manuelzio-UFMG. http://www.manuelzao.ufmg.br/expedicao/imprensa/boletins/boletim5.htm. Pagina da Internet
visitada em 09/05/2011
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A altitude média da area urbana é de 852m, sendo que a maior parte
da malha urbana esta situada entre as altitudes de 751 e 1.000m. Entre o norte e o
sudeste estao as menores cotas, entre 650 e 750m, e para o nordeste estao as
maiores entre 1001 e 1.150m, sendo que as mais alta ja se localizam nas encostas
entre o sudeste e o sul, chegando a mais de 1.500m, ja na Serra do Curral..}

O processo de crescimento da area urbana teve seu incremento a
partir de 1918 com a construcdo de grandes equipamentos urbanos na area
planejada. Posteriormente, houve acréscimos de loteamentos e favelas fora da

Avenida do Contorno.* Ver a sequéncia de mapas da Figura 4.2 e Quadro 7.1.

1918 1935 1950 1977 1995 2005

Fonte: PBH.
Figura 4.2 — Crescimento da malha urbana além dos limites da Avenida do Contorno - 1918-2005.

Quadro 4.1 — Belo Horizonte: area urbana, crescimento populacional e densidades demograficas

Ano Populacao | Densidade
1897 10.000 30,21
1912 40.000 120,86
1915 45.741 138,21
1920 55.563 167,88
1925 81.596 246,55
1930 116.981 353,47
1935 167.712 506,75
1950 352.724 1.065,78
1960 683.908 2.066,47
1970 1.235.030 3.731,73
1980 1.780.855 5.380,97
1991 2.020.161 6.104,05
1996 2.091.371 6.319,22
2000 2.238.526 6.763,86
2007 2.412.937 7.290,94
Area 330,95 km?2

Fonte: IBGE, Giannetti. 951. PBH

Decorridos mais de 20 anos de sua inauguragao, € mesmo antes que a
area planejada e delimitada pela Avenida do Contorno estivesse ocupada, surgiram
alguns bairros como Lagoinha, Floresta e Santa Tereza, localizados fora do perimetro

da Avenida e, em sua grande maioria, ocupados pelos operarios construtores da cidade.

? Jornal Manuelzio-Projeto Manuelzio-UFMG. Op.Cit.
* PBH - http:/portalpbh.pbh.gov.br/pbh. Pagina da Internet visitada em 10/05/2011.
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As largas avenidas da area planejada contrastavam com as estreitas e sinuosas vias
desses bairros periféricos e, apesar dos investimentos feitos para a consolidacao da
capital, o crescimento verificado na cidade foi maior fora da area planejada, como
mostra a Figura 2. A populacdo, em 1912, ja se aproximava dos 40.000 hab, sendo que
70% desse total eram residentes em Zonas Suburbanas e Colonias Agricolas fora da
area planejada. O principal acesso a cidade se dava por via férrea e o transporte
urbano popular era o bonde.”

Em 1935 a populacao chegou a 167.712 hab, acompanhada do
dinamismo pelo comércio, servicos e industrializagdo, localizados no centro urbano e
nas margens do Ribeirdo Arruda. Nesse periodo, apesar dessa concentracao de
atividades na area central, a cidade cresceu da periferia da poligonal planejada para o
centro, a partir de vilas operarias, servicos de salude e de instalacdes militares.®

A mancha urbana teve um crescimento expressivo até 1950, suplantado
em area da poligonal planejada, o0 mesmo ocorrendo com a populacao que alcancou
mais de 350.000 hab, e saltaria para 683.908 hab até 1960. A economia do pds-guerra
incrementou a atividade industrial. Surgem novos parcelamentos como a Pampulha,
para a classe média alta, além de outros clandestinos frutos da especulacao imobiliaria.
O vetor de crescimento da cidade toma o rumo norte, e sao implantadas melhorias
viarias nas Avenidas Amazonas, Antonio Carlos e Pedro II. A area central é verticalizada
e as industrias se deslocam para periferia.’

Na década de 70, a regidao fora do poligono piloto, teve um grande
crescimento urbano conseqiiéncia de migragdes, que resultaria em 1980 numa
populacao acima de 1,7 milhdes de habitantes. Nesse processo de avanco da malha
urbana, houve demolicdes, pavimentacdes e derrubes de areas histdricas. Surgem
novos bairros como Cidade Nova, Novo S3ao Lucas, Coracao Eucaristico, Caicara,
Mangabeiras, Venda Nova e a ocupacao do parcelamento da Pampulha se consolida. As
areas rurais sao poucas na promulgacdo da primeira Lei de Uso e Ocupacao do Solo,
em 1976. A metrdpole se consolida com a implantacdo do campus da UFMG, a
reformulacao da Avenida Cristiano Machado e a abertura da Avenida Juscelino
Kubitschek, que passou a operar como a primeira Via Expressa unindo Belo Horizonte a

Contagem e Betim na regiao Metropolitana.® Ver Figuras 4.3. 4.4.

% Ibidem
¢ Ibidem
7 Ibidem
8 Ibidem
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Foto: Fabricio Albuquerque Foto: Rayder Bragon/UOL Foto: Damel de Cerqueira

Figura 4.4 — Avenida Juscelino Kubitschek, a primeira Via Expressa de Belo Horizonte




Os problemas de circulacao de veiculos se avolumaram com o aumento
do trafego de carga que passava pelo Centro de Belo Horizonte, consequéncia das
comunicacdes entre as diversas cidades componentes da Regido Metropolitana, e com
destino aos estados de SP, ES, RJ e DF. A alternativa encontrada foi a construgao do
Anel Viario, uma via expressa com 27 km de extensdo feita pelo DNIT, em verdade um

desvio da BR-381, passando por fora do perimetro urbano da cidade.° Ver Figura 4.5.
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Figura 4.5 — Anel Viario de Belo Horizonte

Em 2005 foi iniciada as obras da Linha Verde pelo Governo de Minas,
uma via expressa que liga o centro da cidade como a parte norte da Regido
Metropolitada. Em seu conjunto, a via conta com diferentes obras viarias como a

cobertura parcial do Ribeirdo Arrudas, varios viadutos, tineis e alargamento de pistas

? Assembléia de Minas. http://www.almg.gov.br/not/bancodenoticias/not_824208.asp. P4gina da Internet Visitado em 01/06/2011.
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com 35,4 km de extesdo, em um percurso correspondente entre a Area Central e o

Aeroporto Internacional de Confins. ° Ver Figura 4.6.
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Figura 4.6 — Linha Verde

A via passou a ter importancia estratégica, principalmente na economia,
proporcionada pelas facilidades de articulacdo viaria e de transporte com varios

municipios da Regido Metropolitada, mas principalmente com a construcao do novo

1019 pPBH - http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh. Op.Cit.
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Centro Administrativo e a importancia decorente da localizacdo do Aeroporto
Internacional Tancredo Neves, no Municipio de Confins.!

A Figura 4.7 mosta a caixa vidria das vias descritas acima,
correspondendo a um aumento crescente e signifiativo da capacidade viaria, mas que
nao resolveram os problemas de mobilidde/acessibilidade previsto no planejamento
inicial dessas vias. As facilidades para a circulacao motoriza incentivaram a velociade, o

aumento do fluxo de veiculos nessa vias bem como o nimero de acidentes fatais.?
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Figura 4.7 — Caixa viaria das Vias Expressas de Belo Horizonte

A cidade, entretanto, conheceu outros momentos onde a prioridade nao
se restringia apenas aos automoveis. Preocupado como o crescimento desordenado da
cidade, o prefeito Américo René Gianetti, em 1951, promoveu a elaboracao do primeiro
plano Diretor de Belo Horizonte. Por essa época foi inaugurada a primeira linha de
trolebus, um tipo de veiculo similar aos Onibus, porém movidos a eletricidade.
Participaram renomados técnicos de engenharia, arte e politica, que resultou na

implantacao de edificios historicos, nova vida social, politica e econ6mica na capital.

"! Ibidem
12 Assembléia de Minas. Op.Cit.
'3 http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade.historia. Op.Cit
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A Figura 4.8 apresenta a situacao da cidade em relacao ao Brasil e ao

Estado de Minas Gerais, dados geograficos e alguns indicadores de qualidade de vida.

Area 330,95 km’ (IBGE) Localizacao
Populacido 2 375 444 hab (IBGE/2010)

Densidade 7 177,65 hab./km?

Altitude 852 m

Clima Tropical de Altitude

Indicadores de Qualidade de vida
IDH 0,839 — elevado (PNUD/2000)
PIB R$ 42 151 107,69 (IBGE/2008)
PIB per capita | R$ 17 313,06 (IBGE/2007)

]

Figura 4.8 — Caracterizacio geografica e indicadores de qualidade de vida

Breve historico

Os indios Cataguases foram os primeiros habitantes do territorio onde
hoje esta situada a cidade de Belo Horizonte. Posteriormente, em meados do século
XVII, chegaram os primeiros bandeirantes paulistas a procura de ouro. O comércio
entre a regido aurifera da bacia do Rio das Velhas e a producao agro-pastoril, as
margens do Rio Paraopeba, deram inicio a um povoamento esparso, em areas proximas
da Serra Congonhas, marcado por paragens de gado e de comerciantes, entre essa
duas regioes produtoras.

Nesse sitio, em 1701, Jodo Leite da Silva Ortiz, um bandeirante paulista,
montou a Fazenda do Cercado, fato que propiciou as condigdes para a concentragao de
pessoas envolvidas em présperas atividades de comércio, tendo como conseqiiéncia o
surgimento do Arraial de Nossa Senhora da Boa Viagem do Curral Del Rei.
Posteriormente, toda a regidao foi ocupada com fazendas de atividades agricolas e
pecuarias, além da producao de farinhas. Em 1823 a area urbana contava com 1.339
habitantes. A propriedade do arraial ndo foi interrompida com a decadéncia da
mineragao, mas durante o Século XIX varias regidoes componentes do arraial foram se

desmembramento, a populagao diminuiu chegando a 4 mil habitantes e a economia

14 A cléssica Histéria de BH.
http://bairrosdebelohorizonte.webnode.com.br/news/a-classica-historia-de-bh-/ - Pdgina da Internet visitada em 08/06/2011.
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entrou em decadéncia. Em 1890, com as esperanca de transformagbes da Republica,

passou a se chamar Arraial de Belo Horizonte, mas ainda pertencente ao municipio de
Sabara.* Ver Figura 4.9.
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Figura 4.9 — Fotos do Arraial do Curral Del Rei

Com o fim da escravidao e o inicio da Republica, os estados tomaram
vigor e autonomia com a descentralizacao federal. Esse impulso fortaleceu as idéias da

mudanca da capital, para atender antigas pressdoes da elite agricola exportadora,

15 Barreto, Abilio. Belo Horizonte: memoria histdrica e descritiva - histdria antiga e histéria média. Belo Horizonte: Fundagdo Jodo Pinheiro,
Centro de Estudos Histdricos e Culturais. 1995.
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posicao contraria da decadente elite mineradora, defensora da permanéncia da capital
em Ouro Preto. Em 1883, com a promulgacao da Lei n° 3 adicional a Constituicao do
Estado, ficou autorizada a transferéncia da capital para o Arraial Belo Horizonte, como
uma solugao conciliadora entre as duas elites.®

A nova capital foi inaugurada em 12 de dezembro de 1897 pelo
Governador Bias Forte com o nome de Cidade de Minas, com base no projeto iniciado
em 1894, pelo Engenheiro Urbanista Aarao Leal de Carvalho Reis, paraense, Chefe da
Comissao Construtora da Nova Capital. Quatro anos depois de sua inauguragao, a
capital passa a se chamar Belo Horizonte."

A planta da cidade foi aprovada pelo Decreto n.© 817 de 15 de abril de

1895 e, conforme o relatdrio de Aardo Reis tinha os seguintes objetivos:®

“Foi organizada a planta geral da futura cidade dispondo-se na parte central, no local
do actual arraial, a area urbana, de 8.815.382 m2, dividida em quarteirdes de 120 m x
120 m pelas ruas, largas e bem orientadas, que se cruza em angulos rectos, e por
algumas avenidas que as cortam em angulos de 45°.

As ruas fiz dar a largura de 20 metros, necessaria para a conveniente arborizacao, a
livre circulagdo dos veiculos, o trafego dos carros e trabalhos da collocagdo e
reparacoes das canalizagGes subterrdneas. As avenidas fixei a largura de 35 m,
sufficiente para dar-lhes a belezza e o conforto que deverdo de futuro, proporcionar a
populagao (...)"

Com fortes influéncias do ideal positivista da Republica emergente, a
proposta urbanistica de Aarao Reis adotou as utopias da cidade ideal, com geometria
ordenada e inspiracoes entre Paris e Washington, para propiciar qualidade na
iluminacdo, saneamento basico e circulacdo humana, as exigéncias almejadas e
pautadas em uma nova era, correspondentes a um contraponto das ordenancas
imperiais e vigentes no tracado de Ouro Preto.*”

A proposta concebia a cidade dividida em trés setores especificos e
distintos, sendo uma urbana, denominada de area central, outra suburbana, e uma
terceira denominada de &rea rural. Na Area Central considerou duas malhas ortogonais
sobrepostas, sendo uma menor onde se localizavam as ruas, e outra maior deslocada
para uma orientacao diagonal em relacao a primeira, onde foram dispostas as avenidas
mais largas em sua caixa vidria. Essa area foi delimitada pela Avenida do Contorno e

deveria receber toda a infraestrutura urbana funcional, para o suporte dos edificios

' BH 100 Anos - uma ligio de Histria.
http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade.do?evento=portlet&pldPlc=ecpTaxonomiaMenuPortal&app=historia&tax=11794 &lang=pt_BR
&pg=5780&taxp=0&. - Pagina da Internet visitada em 08/06/2011.

"7 Ibidem

'8 A Cléssica Histéria de Belo Horizonte. Op. cit.

" Ibidem
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publicos da burocracia governamental e municipal, além da habitacdao e suas diversas
atividades complementares de comércio de bens e servicos, educacao e outras. A area
suburbana seria posteriormente ocupada, e nao receberia de imediato nenhuma
implantacdo de infraestrutura urbana. A area rural funcionaria como um cinturao verde
e deveria abastecer a cidade de produtos hortigranjeiros, a partir de varias chacaras

localizadas dentro de cinco nucleos agricolas.? Ver Figura 4.10.
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Figura 4.10 — Proposta do Engenheiro Urbanista Aarao Reis para a capital Belo Horizonte

O projeto contava com diversas pragas e parque nas intersecoes das
avenidas da malha maior que iriam se notabilizar no futuro, como a Praca da Liberdade,
Sete de Setembro e a Raul Soares, sendo o maior destaque o Parque Municipal na Area
Central ao longo da Avenida Afonso Pena.*

A construcao da nova capital ndo significou, entretanto, um total
rompimento com todos os vestigios impositivos do passado colonial, e foi
ideologicamente sublimado na intencdo manifestada por seus promotores. O processo
de implantacdo da nova capital resultou, historicamente, nas mesmas praticas
autoritarias dos tempos da Col6nia, pois a proposta tinha como condicdo inicial a total
destruicao do Arraial Belo Horizonte. Essa agao caracterizou um planejamento elitista,
autoritario e excludente, que priveligiou os funcionarios do governo e aos que podiam

pagar lotes nas areas planejadas. No entendimento da Comissao Construtora, os

2 PBH-http://www.bhservico.com.br/belo-horizonte.htm - Pagina da Internet visitada em 08/06/2011.
*! Tbidem
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problemas sociais seriam resolvidos com a retirada dos operarios apds a construcao da
cidade. Isso ndo ocorreu, pois a cidade foi inaugurada as pressas e inacabada, com os
operarios misturados com as obras. Os moradores do arraial foram indenizados de suas
propriedades e, por nao poderem comprar os valorizados terrenos dentro da poligonal
planejada, foram sumariamente deslocados para areas além dos limites do projeto. O
mesmo sucedeu com os operarios da construcao da cidade, que se aglomeraram em
favelas na periferia além da poligonal da cidade planejada.?

Os trabalhadores, junto com os nativos do Arraial Belo Horizonte, nao
foram considerados cidadados legitimos da capital, e viriam a formatar outra cidade,
outro aglomerado, a cidade dos operarios, prostitutas e dos desclassificados, uma
cidade marginal, paralela a cidade oficial.z

A capital foi inaugurada a 12 de dezembro de 1897 e, apesar de muitos
festejos, grande parte das construcoes oficiais ainda estava em obras e varias avenidas
apenas com os piquetes marcados no solo. A cidade em construgao enfrenta crises no
comércio e a industria nao aconteceu como esperado, aspectos que contribuiram para

tornar a cidade sem atrativos. * Ver Figura 4.11.

“ = Arquivo Piblico de BH/Colecdo José Goes
Festa da inauguracdo de Belo Horizonte - 1897
Fonte: Arquivo Piblico Mineiro

FL| 1 s i

Figura 4.11 - Ftos do inicio da capital Belo Horizonte

Nas primeiras décadas do novo século, com a ampliacao do servico de
energia elétrica, aos poucos pequenas industrias foram se instalando, as obras vao

sendo consolidadas e se expandem as linhas de bondes. Foram criadas novas pracas,

* Ibidem

2 Bairros de Belo Horizonte - http:/bairrosdebelohorizonte.webnode.com.br/news/a-classica-historia-de-bh-/
Pagina da Internet visitada em 08/06/2011

 http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade.historia. Op.Cit

93



cresceu a oferta de empregos e a cidade passa a ser mais atrativas para novos

habitantes que promoveram o aumento da populacao urbana. %> Ver Figura 4.12.

Fonte: Arquivo Piblico Mineiro
Figura 4.12 — Panorama da cidade de Belo Horizonte em 1910

Os anos vinte marcam uma época de inquietacdo intelectual com a
geracao de escritores modernistas que iria se destacar no cenario nacional: Carlos
Drummond de Andrade, Cyro dos Anjos, Fernando Sabino, Otto Lara Rezende, Paulo
Mendes Campos, Hélio Pellegrino, Pedro Nava, Milton Campos, dentre outros, que
mudaram o panorama da literatura brasileira. *

Como um reflexo do fim da I Guerra Mundial, em 1918, a industria de
Belo Horizonte ganhou impulso na década de vinte. Os servicos urbanos foram
ampliados para atender a uma populacdao sempre crescente. Foi inaugurado o viaduto
de Santa Tereza, considerado uma grande obra, a nova Matriz da Boa Viagem e o
Mercado Municipal. A circulacdo de automodveis tornou-se comuns. Surgiram os auto-
onibus que complementavam o servico dos bondes. Na periferia, foram criados novos
bairros ao longo da década de 30, assim como muitas favelas também comecaram a se
formar. A expansao da cidade aconteceu sem um maior controle ou planejamento e
isso trouxe sérios problemas urbanos, pois muitos dos novos bairros ndo possuiam
servicos de infraestrutura basica. Enquanto isso, o centro permanecia relativamente
vazio. Além do clima tenso e repressivo, a Revolucao de 1930 trouxe a politica de
modernizacao da economia implantada por Vargas e foram lancadas as bases para o
desenvolvimento industrial da cidade, criando-se a zona industrial de Belo Horizonte. %

Os anos quarenta trazem um ar de metropole a capital. Nessa época, a

cidade ganhou varias industrias, abandonando seu perfil de cidade administrativa. O

% Ibidem
% Tbidem
7 Ibidem
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impulso para isso foi dado pela criacao de um Parque Industrial, em 1941. O setor de
servicos comecou a crescer com o fortalecimento do comércio. O centro da cidade
tornou-se, entao, uma area valorizada, principalmente para a construcao de edificios, e
aumentou a especulacado imobilidria. O grande responsavel pela transformagao de Belo
Horizonte foi o prefeito Juscelino Kubitschek. Com o objetivo de renovar a capital, JK
promoveu um surto de desenvolvimento e modernizacao, realizando diversas obras que
projetaram internacionalmente o nome da cidade. A mais importante delas foi o
Complexo Arquitetonico da Pampulha inaugurado em 1943. Desenhado pelo Arquiteto
Oscar Niemeyer, a proposta era formada por quatro obras principais: a Igreja de Sao
Francisco de Assis, a Casa do Baile, o Cassino e o Iate Golf Clube, instaladas as
margens da lagoa artificial com o represamento Ribeirao Pampulha. Com suas linhas
originais e modernas, Oscar Niemeyer fez da Pampulha um dos maiores exemplos da

arquitetura modernista brasileira. Ver Figura 4.13 %

.-

Croquis Oscar Niemeyer
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Fonte: Bessa e Alvares, 2()0429
Figura 4.13 — O Complexo Arquiteténico e Paisagistico da Pampulha

Os anos 50 ficariam conhecidos como a década da industria, em razao

do surto de desenvolvimento alcancado pela Cidade Industrial, em Contagem, nas

* Tbidem

» BESSA, Altamiro S. M. e ALVARES, Lucia C. O Turismo como Agente de Transformagdes S6cio-Espaciais no Territério da Pampulha: De
1940 aos dias atuais. Anais do VII. Cidade Revelada — Turismo e Patriménio. Itajai, 2004. Pagina da Internet visitada em 31/08/2011
http://www.descubraminas.com.br/Upload/Biblioteca/0000146.pdf
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proximidades de Belo Horizonte, e a criacao da Companhia Energética de Minas Gerais
— CEMIG, que juntos foram os dois fatores que explicaram esse crescimento. Verifica-se
um grande éxodo rural, a populacao da cidade dobra de tamanho, passando de 350 mil
para 700 mil habitantes. Surgem novos bairros e a construcao da Avenida Cristiano
Machado. Os problemas urbanos e a falta de moradia ficam mais graves. A cidade
torna-se vertical com uma série de prédios cada vez mais altos sendo construidos.
Preocupado com o crescimento desordenado da cidade, o prefeito Américo René
Gianetti promoveu a elaboracao de um Plano Diretor para Belo Horizonte. Constaram
desse plano, diretrizes para infraestrutura viaria visando a melhoria da mobilidade
acessibilidade, areas livres como parques e pracas, sendo importante a criacao do
Departamento de Parques e Jardins *

Sem respeito pela memdria da cidade, o progresso do crescimento
econdmico avangou sobre as ruas da capital, demolindo casas, erguendo arranha-céus,
derrubando arvores, cobrindo tudo de asfalto. J& ndo era possivel reconhecer a
"Cidade-Jardim" que tanto encantara os poetas. Era preciso desafogar o transito e as
avenidas rasgavam cada vez mais o tecido da cidade. Até o "Pirulito" foi retirado da
Praca Sete, como parte das transformagoes radicais. A descaracterizacao da cidade fez-
se sem remorsos. Enquanto as areas com vegetacao desapareciam, a beleza das
antigas construgbes era transformada em pd, em seu lugar surgiam inimeros edificios
modernos, novas e mais industrias.>!

Os anos 60 foram marcados por um maior crescimento industrial e das
instituicoes financeiras, que se irradiaram pelas cidades vizinhas com muitos
investimentos em fabricas. Esse progresso, contudo, nao se fez sem o agravamento das
desigualdades e problemas sociais. O surgimento de inimeras favelas comprova o
desequilibrio causado pela concentracao de renda.*

Na década de 70, a cidade era o proprio retrato do caos. Com um
milhdo de habitantes, Belo Horizonte continuava crescendo desordenadamente. Nas
regides norte e oeste e nos municipios vizinhos, a populagao tornou-se cada vez mais
densa com a criacao de distritos industriais e a instalacao de empresas multinacionais.
Na tentativa de resolver os problemas causados pela falta de planejamento, foram

tomadas varias medidas a partir da criacdo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte,

* Ibidem
3 bidem
32 Ibidem
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sendo o0 mais importante a Plambel - Superintendéncia de Desenvolvimento da Regidao
Metropolitana de Belo Horizonte, uma autarquia estadual, extinta em 1996. *

A chegada dos anos 80 marcou o inicio de uma mudanga nas relacoes
dos moradores com sua cidade. O crescimento desordenado da malha urbana
promoveu problemas relacionados com a perda de referéncias histéricas importantes de
Belo Horizonte, que junto com a degradacao ambiental e as desigualdades sociais
foram, pouco a pouco, se tornando nas maiores preocupacoes dos moradores.
Difundiu-se entre as comunidades a idéia do planejamento equilibrado, tendo como
principio a consciéncia de que é preciso cuidar da cidade, mas permitindo seu
desenvolvimento para garantir a qualidade de vida de seus habitantes.*

Uma mentalidade diferente daquela que orientou o crescimento nas
décadas anteriores comecava a surgir e a cidade ganhou nova direcao. Em 1981,
adotou-se um novo sistema de transporte, na tentativa de melhorara situacao do
transito na cidade. Foi iniciada a implantacdo do metr60 de superficie como uma
alternativa rapida, segura e menos poluente para o transporte de massa. Em 84, a
canalizacao do Ribeirdo Arrudas, pos fim ao problema das enchentes que todos os anos
causavam prejuizos ao centro da capital. A memoéria da cidade passa a ser mais
valorizada, com o tombamento de varios edificios de importancia histdrica. A populagao
ganhou, ainda, diversos espacos de lazer, como o Parque das Mangabeiras, inaugurado

em 82, e o ginasio Mineirinho.*.

Planejamento Urbano e o Plano Diretor

O Plano Diretor de Belo Horizonte, elaborado na gestdo de Américo
René Gianetti, em 1951, e a Lei de Uso e Ocupacao do Solo, de 1986, nao ofereceram
subsidios a um planejamento equilibrado e continuado. Embora a lei de 1986 tenha
reduzido o crescimento da malha urbana verificou-se a verticalizacao, principalmente na
Area Central. Como consequéncia, o adensamento de atividades promoveu problemas
para mobilidade e acessibilidade.*

A importancia passou a ser dada ao Planejamento Rodoviario com o

Programa de Estrutura Viaria de Belo Horizonte - VIURBS, de 1993, que teve como

3 Tbidem
** Ibidem
* Ibidem
36 PBH - http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh. Op.Cit.
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objetivo melhorar o Sistema Viario da cidade, com previsdo de 148 intervencoes a
serem implantadas em médio e longo prazo inserida em acgoes planejadas para 10 anos.
A melhoria do transporte coletivo e circulagao de pedestres foram um dos objetivos do
programa, que inclui a adogao de novas tecnologias operacionais, como a implantacao
de quatro faixas exclusivas para Onibus na Avenida Antonio Carlos, para melhorias
operacionais como a ultrapassagem de 6nibus nos momentos como embarque e
desembarque. O programa conta ainda com a participagdo da comunidade na
indicacao de obras por meio do Orcamento Participativo Digital *’. A Figura 4.14 mostra

as propostas para a estrutura, mobilidade e acessibilidade urbana.
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Figura 4.14 — Programa de Estrutura Viaria, mobilidade e acessibilidade de Belo Horizonte

Em 1990, a Lei Organica do Municipio foi aprovada, trazendo avancos
em diversos setores sociais. Em 92, criou-se o Conselho Deliberativo do Patrimonio

Cultural do Municipio para tratar do tombamento de construcdes de valor histérico.

37 PBH-http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade. Pagina da Internet Visitado em 01/06/2011.
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Espacos como a Praca da Liberdade, Praca da Assembléia e o Parque Municipal, foram
recuperados e a populacao voltou a freqiienta-los e se preocupar com sua preservacao.
Esses programas, elaborados pela Prefeitura de Belo Horizonte, tiveram inicio em 1993,
e se caracterizaram como uma forma de compensar a grande transformacao urbana
com a “inversao de prioridade”, notadamente com acOes voltadas para a seguranca e
conforto da circulacdo de pedestres. Em seguida, no ano 2000, teve inicio uma segunda
etapa, com o objetivo de resgatar as calcadas dentro de um pensamento voltado para
uma “mobilidade sustentavel”.®

O Plano Diretor de Belo Horizonte e Lei de Parcelamento, Ocupacao e
Uso do Solo, Lei n°® 7.165/96 e 7.166/96, foram elaborados segundo os principios da
Constituicao Federal, e constam de diretrizes e instrumentos para viabilizar quatro
estratégias basicas de crescimento urbano com qualidade de vida: *

1. Criacdao de instrumentos de participacdo comunitaria para avaliagdo das acoes
governamentais com o objetivo de conciliar o dinamismo das intervengdes e a
qualificagdo dos espacos urbanos

2. Substituicdo do modelo vidrio radioconcéntrico por interligacdes diretas entre as
varias regioes da cidade, para favorecer o surgimento de subcentros e permitir a
descentralizagdo espacial e economica.

3. Definicdo de parametros urbanisticos para os usos e ocupacao do solo para
proporcionar equilibrio entre o meio ambiente, acessibilidade as atividades de
comércio de bens, servicos e equipamentos publicos, em consonancia com a
densidade, infraestrutura e meio fisico existente.

4. Valorizagdo da cidadania com a criacdo de estratégias para a manutengdo das
referéncias locais com o objetivo de assegurar a identidade dos lugares

Em 2003, foi realizado a “II Conferéncia de Politica Urbana de Belo
Horizonte”, que tomando como parametros as reivindicacdes populares sobre a
circulacao de pedestres e as condicoes das calcadas, foram apontadas a falta de
adequabilidade para deficientes e idosos, medidas educativas, ocupacao e obstrucoes
por atividades invasoras, falta de conservacao, fiscalizagao e mobilidrio urbano de apoio
como sanitarios publicos. Dentre as diretrizes aprovadas nessa conferéncia, consta uma
especifica para a circulacao de pedestres, que trata de atender as observacoes
apontadas pela comunidade: "Implementar programas e projetos que favorecam a

circulacdo segura e confortavel, preferencialmente dos pedestres, priorizando grupos

¥ Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte - BHTRANS
http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/page/portal/portalpublico/Imprensa/Diagn%C3 %B3stico%20e%20diretrizes
Pagina da Internet Visitada em 01/06/2011.
* Plano Diretor de Belo Horizonte.
http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade.do?evento=portlet&pldPlc=ecpTaxonomiaMenuPortal&app=estatisticas&tax=11644&lang=pt_
BR&pg=5922&taxp=0&.
Pégina da Internet Visitada em 30/08/2011.
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especificos tais como idosos, pessoas com mobilidade reduzida e criancas, conforme
parametros de acessibilidade ambiental".*

Embora louvaveis as preocupacdes e diretrizes estabelecidas para os
pedestres, as propostas da Figuras 14 atestam que as diferenca entre motorizados e
nao motorizados sao ainda muito grandes para que se alcance, pelo menos, uma
equiparacao de obras, ou uma equidade de direitos, entre as duas modalidades de

transporte, nas prioridades das acoes governamentais.

Analise e Avaliacao da Gestao Urbana

Por muito tempo Belo Horizonte existiu como uma cidade planejada sem
um planejamento. Apenas, em 1951, foi elaborado o primeiro Plano Diretor na gestao
de Américo René Gianetti e a Lei de Uso e Ocupacao do Solo, de 1986. Ainda que
importantes em sua época de validade, esses dois instrumentos legais apresentavam
visoes setorizadas e parciais da realidade da cidade, com poucas possibilidades
assegurar sustentabilidade nas agdes governamentais. Outras acOes existiram, mas
isoladas, voltadas apenas para o embelezamento, sem nenhuma continuidade, ou
preocupacdes com o contexto socioecondmico. O planejamento sistémico so veio a
acontecer, em 1996, com a elaboracao simultanea do atual Plano Diretor e a Lei de
Parcelamento, Ocupacao e Uso do Solo.

Essas diretrizes repercutiram favoravelmente no controle do
adensamento da Area Central, delimitada pela poligonal da Avenida do Contorno. A
descentralizagao sé foi possivel com a criacao de novos subcentros, que possibilitaram
um didlogo com os grupos de interesses da especulacdo imobilidria e da pavimentacao
urbana. Nessas novas areas foi permitido o adensamento, com a liberacao dos
gabaritos, criacdo de equipamentos urbanos minimos, e a inevitavel construcdo, ou
alargamento, das vias de ligacdo entre eles e com a Area Central.

Citamos o Bairro Belvedere, localizado a sudeste da cidade, as margens
da MG-030 e BR-356 na saida para o Rio de Janeiro, com acesso pelo Anel Viario. O
parcelamento é destinado a classe média alta, com implantacao em trés etapas e

ocupacao inicial exclusiva para habitacao unifamiliar. Ver Figura 4.15.

“ Tbidem
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Area multifamiliar Foto: R. Belo

. . T ; | o
Espago para caminhadas Foto: R. Belo | Contraste entre drea unifamiliar e multifamiliar Foto: R. Belo

Figura 4.15 — O Bairro Belvedere

As etapas finais tiveram a destinacao alterada para habitacao
multifamiliar, sendo que alguns edificios alcancam mais de 22 andares, todos com
muros privativos, alguns agrupados em condominios e area de lazer no térreo. O bairro
tem estrutura rodovidria com grandes equipamentos de apoio como shopping,
hipermercado e um pequeno comércio de rua, localizados nas proximidades do trevo de
acesso ao bairro. O automdvel é a modalidade de transporte mais utilizada, sendo que

em algumas ruas, mesmo na parte de habitacao coletiva, a circulacdo de pedestres é
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nula, embora existam duas faixas verdes pintadas no pavimento asfaltico, em um
trecho da via de acesso, para o exercicio de caminhadas dos moradores. Ver Figura 15.

Outra acdo decorrente do Plano Diretor, em andamento, é a
reformulacao da Praca Diogo de Vasconcelos, mais conhecida com a Praca da Savassi,
localizada no cruzamento diagonal das Avenidas Getulio Vargas e Cristovao Colombo.
Localizada a sudeste da Praca da Liberdade, o local ja € um ponto de concentracao de
atividades de convivio social, como cafés, bares e restaurantes.

O projeto contempla o fechamento de quatro quarteirdes, para
circulacao exclusiva de pedestres, localizados nas proximidades do cruzamento das
diagonais, sendo dois na Rua Pernambuco e dois na Rua Antonio de Albuquerque, com
reducdo imediata de 200 vagas de estacionamentos utilizadas, segundo pesquisa,

prioritariamente por funcionarios e donos dos estabelecimentos. “Ver Figura 4.16.

Figura 4.16 — A localizacio da Praca da Savassi e o fechamento das vias para permanecia de
pedestres

O paisagismo do projeto consta de calcaddo, onde sera delimitada a area

de circulacdo de pedestres e de permanéncia, arborizagdo adequada, mobilidrios

H Jornal Hoje em Dia. Pagina da Internet visitada em 10/09/2011.
http://www.hojeemdia.com.br/cmlink/hoje-em-dia/minas/praca-da-savassi-tera-plastica-radical-1.105917
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urbanos, iluminacdao publica, fontes de agua, bancos de pedra, bicicletarios, lixeiras
criando um ambiente de suporte para o aumento das areas para bares, restaurantes e

cafés, atividades tipicas e ja consagradas no local. “? Ver Figura 4.17.

A nova praga O calgadao

Fonte: Hoje em Dia
Figura 17 — Proposta par a Praca da Savassi e calcadao de pedestres

A implantacao de ciclovias consta do programa Pedala BH, respaldado
pelo Plano Diretor e elaborado pela BHTRANS - Empresa de Transportes e Transito de
Belo Horizonte, como opgao para integragao como outras modalidades de transportes,
além de representar um veiculo de facil aquisicdo e manutencdo, silencioso, nao
poluente, com flexibilidade nos deslocamentos além de promover melhorias para a
salde. Em setembro de 2011 foi entregue para a comunidade um trecho da Ciclovia da

Savassi, que se juntou a outros quatro ja em operacao. “ Ver Figura 18

Fonte: BHTRANS Foto:Euer.J unior/EM/D.A Press

Figura 4.18 — O simbolo do programa Pedala BH e a inauguracao da ciclovia da Savassi

A Figura abaixo mostra a abrangéncia total desse projeto, que beneficia

varias areas da cidade com diferentes niveis de renda, e as ciclovias em operagao e

2 Ibidem
“BHTRANS - Pagina da Internet visitada em 10/09/2011
http://bhtrans.pbh.gov.br/portal/page/portal/portalpublico/Espa%C3%A70%20Urbano/PedalaBH
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aquelas ainda projetadas. A cidade ja conta com 22,0km em operacao, em diferentes
setores, além de 4 bicicletarios de uso gratuito. Basicamente os espacos para ciclovias
sao tratados de duas maneiras: quando ha disponibilidade de espaco no canteiro
central, ou subtraidos das faixas de rolamento dos automoéveis e tratados com

sinalizacao e canalizagdes de seguranca.* Ver Figura 4.19

Rotas Cicloviarias a implantar - 2010

= Principais Corredores
@ Estagio BHBUS

Rede ciclovidria planejada

Rotas Cicloviarias

1 - Rota Norte (Av. Vilarinho - Lagoa Pampulha)

2 - Rota Nordeste (Av. Risoleta Neves)

3 - Rota Leste (R. [taituba - Av. dos Andradas)

4 - Rota Savassi - Hospitais

5 - Rota Américo Vespiicia

6 - Rota Barreiro (Av. Ganal - Est. BHBUS Barrairo)

Cf) a e A Impiantar em 2010

PREFEITURA  mmm Exstenic
BHTRANS  BELO HORIZONTE

P8t

Fonte: HTRANS

Disponibilidade de espaco Adaptacao de espaco

Av. Tancredo Neves Av. Afonso Vaz de Melo

Fonte: HTRANS
Figura 4.19 — Programa de implantacao de ciclovias em Belo Horizonte.

O metro de Belo Horizonte teve inicio com um projeto desenvolvido pelo
extinto GEIPOT, 6rgao de planejamento do Ministério dos Transportes, com inicio no
final da década de 70. Teve como objetivo principal o aproveitamento da malha

ferroviaria existente. A metrovia foi implantada em sentido paralelo da diretriz

* Ibidem
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ferroviaria existente, o que propiciou economia de implantacdo. Manteve o sistema de
carga em seu leito original exclusivo, com algumas retificacdes necessarias. A operacao
teve inicio em 1986 entre as estacOes de Eldorado e Lagoinha, com 10,8km de
extensao, seis estacbes e com apenas trés trens.” A Figura 4.20 mostra a parte em

operagao, e as demais linhas em execucao e planejadas.

Extensao da Via (km) 28,2
Bitola larga - 1,60 m 28,2
Eletrificada 28,2
N° de EstagGes 19
N° de Oficinas 1
Intervalo Minimo Programado (min) 5,5
Frota (N° de trens 25

Intervalo Maximo Programado (min) 16

Tempo de Percurso Programado (min) | 3101
Linho 2 Efetivo de Pessoal 690

Municipios Atendidos 2

Linha 1 - Eldorado / Vilariwho - Atual superficie 28,1km Fonte: CBTU

| jmla= A

Tereza Cristina / Santa Tereza - Projeto em Elaboragio ea  11km

Linha 3 - Pampulhi& / Savassi - Projeto em Elaboragioe subterinea 12,5km

Fonte: METROBH
A E————

Figura 4.20 — Planejamento do Metro de Belo Horizonte e o atual quadro operacional.

O BRT (Bus Rapid Transport), ja implantado na Linha Verde de Curitiba,
€ uma evolucdao das canaletas, ou seja, uma via exclusiva para Onibus com alto
desempenho que combina elementos fisicos e operacionais como quatro faixas, veiculos
articulados com grande capacidade, maior nimero de portas e plataformas niveladas ao
piso do Onibus. Os custos de implantacdo sdo de 20% em relacao ao metrd. Esse
sistema sera implantado em Belo Horizonte pela BHTRANS, inicialmente na Av. Cristiano
Machado, ver a Figura 4.21, e posteriormente em integracdes com os Eixos Antonio

Carlos-Pedro I e Pedro II-Carlos Luz.*

* CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos — P4gina da Internet visitada em 10/09/2011
http://www.cbtu.gov.br/sistemas/bh/bhsist.htm

*8 http://bhtrans.pbh.gov.br/portal/page/portal/portalpublico/Imprensa/TRO%20BH%20j%C3%A 1
Pégina da Internet visitada em 10/09/2011
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Figura 4.21 — Previsao do BRT para a Av. Cristiano Machado

As acoes referentes a Regido Metropolitana de Belo Horizonte tomaram
novos rumos a parir de 2004, quando teve inicio um processo de discussdo publica,
incluindo a Regiao Metropolitana do Vale do Ago. Como resultado foi publicado, em
2006, as Leis Complementares 88, 89 e 90 que possibilitou um novo modelo de gestao
para as duas areas metropolitana. “ Em 2007 foram criados a Assembléia Metropolitana
e o Conselho Deliberativo de Desenvolvimento Metropolitano, como 6rgaos gestores e,
em 2009, a Agéncia de Desenvolvimento Metropolitano — Agéncia RMBH, um érgao de
suporte para o planejamento. Posteriormente foram definidos o Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado — PDDI-RMBH e o Fundo de Desenvolvimento
Metropolitano, os instrumentos da gestao metropolitana no planejamento o no apoio
financeiro. Essa nova ordem se encontra em processo de consolidagao, por se tratar de
um processo de planejamento a longo prazo, agora como novas perspectivas
democraticas com base em um processo participativo de inclusao, com perspectivas de

sustentabilidade e horizontes para uma metropole dinamica e mais justa. *

Locais visitados e de interesse da pesquisa

Foram visitados e analisados cinco espacos publicos, sendo trés pracas e
dois parques, uns contemporaneos e outros com caracteristicas de diferentes épocas da
cidade, porém contextualizados segundo as exigéncias de seus frequentadores. Ver
Figuras 4.22 a 4.2

" Lei Complementar N°88/2006 - Dispde sobre a Regiio Metropolitana de Belo Horizonte.
Lei Complementar N°89/2006 - Dispde sobre a instituicdo e a gestdo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte,
e sobre o Fundo de Desenvolvimento Metropolitano.
Lei Complementar N°90/2006 - Dispde sobre a Regido Metropolitana do Vale do A¢o

* O Plano Metropolitano. Pagina da Internet visitada em 08/09/2011
http://www.rmbh.org.br/index.php?option=com_content&view=article&id=98 &Itemid=74
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Praca da Liberdade

T

Vista aérea R Foto: Google Alamedaw ‘ ' Foto: RBO
A Praca da Liberdade foi construida na época da fundacdo da cidade para abrigar o poder
executivo mineiro, concentrado grande parte das secretarias de estado, além do Palacio da
Liberdade, a sede do poder. Atualmente, foi transformada em um pdlo cultural,
principalmente com a criacao do novo Centro Administrativo. Concebida com inspiracao
francesa conta com 35 mil m2 de jardins, passarelas, esculturas, fontes, coreto e uma
imponente alameda de palmeiras imperiais, marcando a entrada do palacio. Os edificios do
entorno misturam diferentes estilos arquiteténicos como o neoclassico, art-déco, moderno e
pos-moderno. ¥ A pragca vem mantendo, ao longo dos tempos, uma pregnancia historia e
cultural, uma unanimidade como um espaco de qualidade para seus frequentadores de
diferentes idades e desejos. Diariamente, é grande o nimero de pessoas fazendo caminhadas
e, aos domingos, em diferentes atracoes na alameda e em frente ao coreto.

Figura 4.22 - Praca da Liberdade
Praca Sete de Setembro e os quarteiroes fechados

* Defender — defesa Civil do Patrimdnio Histérico — Pagina da Internet visitada em 10/09/2011.
http://www.defender.org.br/praca-da-liberdade-comeca-a-ganhar-ares-de-centro-cultural/
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Quarteirdo fechado Foto: arco web Quarteirdo fechado Foto: RBELO
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Localizada na intersecao das avenidas de maior importancia do projeto de Aarao Reis,
Amazonas e Afonso Pena, e das Ruas Rio de Janeiro e Carijds, a Praga Sete de Setembro é o
marco zero do Aijpercentro da capital mineira. Com transito intenso em todas as horas, tanto
de veiculos como de pedestres, ja abrigou linhas de bondes em seu raio mais externo e, na
circunferéncia restante consta como destaque um obelisco apoiado em um pedestal, doado
pela cidade de Betim, em 1924. Formatada na intersecao dessas quatro vias, a praga perdeu
seu espago caracteristico para a circulagdo motorizada. O obelisco foi transferido para a Praga
da Savassi e sO retornou as suas origens em 1980, marcando 17 anos de auséncia. A praca
continua descaracterizada em seu espago, permanecendo apenas como um marco referencial
simbdlico. Essa situagao foi amenizada com a revitalizagao de 2003, quando diferentes equipe
de arquitetos ganhadora do concurso, propuseram o fechamento dos quatro primeiros
quarteirdes das Ruas Rio de Janeiro e Carijés, e a construcdo em concreto de um pedestal
circular para realcar o obelisco. Em seu conjunto os novos espagos criados possuem
caracteristicas de pracas com diferentes ambientes de permanéncia ou passagem, e levam
nomes de tribos indigenas que vivem em Minas Gerais: Pataxd, Krenak, Xacriaba e Maxacali.*

Figura 4.23 - Praca Sete de Setembro

Praca Raul Soares

Localizada na intersecdo das avenidas Amazonas, Bias Fortes, Augusto de Lima e Olegario
Maciel, a Praga Raul Soares, com nome em homenagem a um ex-governador, foi inaugurada
em 1936 para ser palco da abertura do II Congresso Eucaristico Nacional. Com geometria
simétrica, caracteristica dos jardins europeus do Século XVII, o desenho orienta a circulagao
de pedestres entre as aproximagdes das avenidas e se encontram no centro da praga, onde
se localiza uma fonte sonora e luminosa. Quando ligada em periodos noturnos, verificam-se
momentos apotedticos com os jatos de agua iluminados ao som de mdusicas classicas.
Compondo a paisagem da praga existem o Mercado Central, de 1929, e o Edificio K,
concluido em 1970, com projeto de Oscar Niemeyer. Os dois monumentos sdo
representativos de arquiteturas e épocas diferentes, mas historicamente compdem dois
referenciais simbdlicos da cidade. *!

Vista panordmica Foto: skyscrapercity

%_Arq. Jodo Anténio Valle Diniz — Blog visitado em 12/09/2011
http://www.joaodiniz.com.br/trans.htm
-Belo Horizonte, Minas Gerais — Pdgina da internet visitada em 12/09/2011
http://www.belohorizonte.mg.gov.br/bh-primeira-vista/hist-ria/pra-sete-o-cora-o-fervilhante-de-bh
3! Bairros de Belo Horizonte Blog visitado em 12/09/2011
http://bairrosdebelohorizonte.webnode.com.br/bairros %20da%20regi%C3 % A30%?20centro-sul-/
-Urbanistas/BH Blog visitado em 12/09/2011
http://urbanistas.com.br/bh/2008/07/03/262/
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Fonte luminosa e sonora — apoteose da Praga Foto FredBH

A praca é tombada, desde 1981, pelo Instituto Estadual de Patrimonio Historico e Artistico -
IEPHA e, em 2006, foi escolhida com mais de 20 mil votos, na primeira consulta do
Orcamento Participativo Digital, para que fosse feita sua restauracao. A reforma faz parte
integrante do programa “Centro Vivo”, que tem como propdsito a recuperacdao de
monumentos, na Regido Central, em seus aspectos urbanisticos e ambientais. As obras de
restauracao foram concluidas em 2008, com a recuperacao dos jardins, bancos, lixeiras, mas
principalmente a fonte luminosa e sonora que manteve sua forma original, mas com técnicas
de sonoridade e iluminagdo contemporaneas. Consta das obras uma adequacao das
passagens de pedestres, fora do perimetro tombado da praga, onde foi criado um ressalto
no nivel do meio-fio, para na ultrapassagem manter o pedestre no mesmo nivelamento, com
cor e pavimento diferenciado para promover atengao para um lugar de cuidados. No
alinhamento dos edificios foi executado um fechamento parcial do primeiro quarteirdao das
avenidas Augusto de Lima e Olegario Maciel, onde foram constituidas pequenas pracas. Foi
implantada, ainda, uma nova iluminacado publica para tornar a praca mais atrativa no periodo
noturno, quando a fonte atinge seu esplendor e, ainda, para melhorara a circulacao de
pedestres e veiculos, com a reducdo de riscos de acidentes. >

Figura 4.24 - Praca Raul Soares

2 Ibidem
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Parque Municipal Américo René Giannetti e a Feira de Artesanato

O Parque Municipal Américo Renné Giannetti esta localizado no hipercentro, a parte mais
adensada da capital mineira. O projeto, de estilo romantico inglés, é de autoria do paisagista
francés Paul Villon, e tinha no seu programa um observatdrio meteorolégico, um restaurante
e um cassino. O tracado das alamedas e lagoas foi concebido de forma livre gerando uma
geometria ndo assimétrica e ndo ortogonal no seu conjunto. Foi inaugurado em 1897 e,
| como a cidade, apenas uma parte do projeto estava flnallzada >3

(apuge
nn g wn
nwu M un

Lago e vegetacdo centendria e exuberante ] . Foto: RBELO

3 _Fundagio de Parques Municipais — Pagina da Internet visitada em 12/09/2011
http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade.do?evento=portlet&pldPlc=ecpTaxonomiaMenuPortal &app=fundacaoparque&tax=15256&la
ng=pt_BR&pg=5521&taxp=0&

-Companhia Vale do Rio Doce. Parque Municipal: cronica de um século. Belo Horizonte: CVRD, 1992.
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O parque possui trés lagoas abastecidas por varias nascentes, e cerca de 280 espécies de
arvores nativas e exdticas como jaqueiras, cipreste calvo, flamboyant, eucalipto, figueiras,
sapucaia, pau mulato e pau rei etc, que no seu conjunto se constituem em um ecossistema
de arvores centenarias. Da mesma forma abriga 50 espécies de animais silvestre entre elas
sanhacos, sairas, gambas, micos, bem-te-vis, sabias, garcas, periquitos, pica-paus e outros.
Na época da inauguracdo o parque tinha 600 mil m2 e estava limitado pelas avenidas
Afonso Pena, Alfredo Balena, Francisco Sales e Assis Chateaubriand. Em 1905 teve inicio
uma perda sucessiva de espacos para diferentes construgdes, alheias aos objetivos do
parque: Faculdade de Medicina, o Centro de Saude do Estado, a Moradia Estudantil Borges
da Costa, o Teatro Francisco Nunes e o Colégio Imaco. Na década de 30 o parque volta a
perder area, agora para o Palacio das Artes, Teatro Francisco Nunes, prolongamento da
Alameda Ezequiel Dias e Cidade Universitaria. Com essas sucessivas perdas, o parque ficou
com 182 mil m2, ou seja, apenas 30,33% de sua area original.

Na década de 20 o parque é fechado com gradis. Posteriormente na década de 40, foram
retirados com a invasao do movimento modernista. Finalmente, mesmo com o tombamento
do conjunto paisagistico e arquitetonico, em 1975, pelo Instituto Estadual do Patrimonio
Historico e Artistico de Minas Gerais - IEPHA, as grades voltam a fechar o parque em 1977.
A configuragao do parque favorece a um grande apelo popular, mas as atividades do
entorno exerce uma grande atracao para diferentes classes sociais. Aos domingos acontece
a Feira de Artesanatos, com o fechamento de uma das pistas da Avenida Afonso Pena, em
frente ao parque. A feira, que ocupa toda a area lindeira ao parque, oferece uma grande
diversidade de produtos artesanais e € atracao para moradores e turistas.>

Figura 4.25 - Parque Municipal Américo René Giannetti e a Feira de Artesanato

Parque Municipal das Mangabeiras

Localizado na Serra do Curral, a sudeste do hipercentro, o Parque das Mangabeiras tem uma
area de convivio social projetada pelo paisagista Burle Marx. Considerado patriménio cultural
de Belo Horizonte preserva uma area de 2,8 milhdes de metros quadrados, incluindo flora,
fauna e 59 nascentes que formam o Cdrrego da Serra, um componente da Bacia do Rio Sao
Francisco. O parque recebe uma média de 30 mil visitantes por més, atraidos por sua beleza
natural, quadra de diversos esportes e atividades culturais.>

Vista aérea do projeto de Burle Marx Foto: Multiplay

> Ibidem
_Fundagio de Parques Municipais. Pagina da Internet visitada em 12/09/2011
http://portalpbh.pbh.gov.br/pbh/ecp/comunidade.do?evento=portlet&pldPlc=ecpTaxonomiaMenuPortal &app=fundacaoparque&tax=15257
-O Parque das Mangabeiras. Pdgina da Internet visitada em 12/09/2011
http://flaviogeografando.blogspot.com/2010/08/0-parque-das-mangabeiras.html
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Mirante da mata

3 e - I--. .'1?3._;,._‘ R o
Foto: GeOgrafando | Preservac@o da natureza

Convivio social Foto: RBELO

A flora esta composta por de vegetacao de campo, como bromélias e canelas-de-ema, de
Cerrado, os barbatimado e pequi e algumas espécies da Mata Atlantica como jequitiba e o pau-
d’'oleo, além de outros como jacarandas, sucupira do cerrado, pau-de-tucano, aroeira,
corticeira, pau-ferro, candeia, cavilna, pau-santo e gabiroba. A fauna conta com 29 espécies
de mamiferos, como esquilos, gambas, tapitis, micos, tatus e quatis, 160 espécies de aves
como andorinhas, bico de veludo, cambacicas, marias-pretas, sanhagos, caras sujas, azuloes
e pica-paus, 20 espécies de répteis e 19 anfibios. O visitante, além de poder desfrutar das
diferentes paisagens de um ambiente natural, as quadras de varias modalidades esportivas,
conta com areas gramadas para piqueniques, restaurante, quiosque para lanches e diferentes
atividades culturais incluindo a educagdo ambiental, atracdes para a familia nos fins de
semana ou para turistas interessados nesse ambiente natural. I°®

4.26 - Parque Municipal das Mangabeiras

* Ibidem
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Resumo

Desde seu planejamento e implantacao, Belo Horizonte passou por
varias épocas de gestdo autoritaria onde as oligarquias, e posteriormente os grupos de
interesse econdmicos, comandaram o planejamento da cidade, segundo suas
conveniéncias e interesses.

Algumas acdes oficiais, fatos historicos, caracteristicos desses
governos, sao emblematicas, como o tratamento dado aos habitantes do Arraial Belo
Horizonte e aos operarios contratados para a construcdo da cidade, que ndo foram
reconhecidos como moradores potenciais da cidade e relegados a ocupagoes marginais,
fora da poligonal planejada. O mesmo tratamento autoritario se verificou como a
subtracao de areas do Parque Municipal para atividades alheias aos objetivos precipuos
do parque, reduzida a 30,33% da area original. Nos dois casos vemos acoes
governamentais, no exercicio pleno do patrimonialismo, onde a classe dominante
arbitra diversas regalias sobre o patrimonio publico, para usufruto proprio.®

Com a redemocratizacao do pais, a partir de 1988, as administracoes
municipais foram adquirindo novas diretrizes e as cidades passaram a ser vista com um
planejamento sistémico e mais técnico. Desde 1993, a Prefeitura de Belo Horizonte vem
realizando o orcamento participativo, que inclui consultas a comunidade sobre a
prioridade de agdes e obras de interesse comunitario. Em 2006, teve inicio o orcamento
comunitario digital, na intencao de incluir outros segmentos da sociedade, como jovens
e representantes da classe média. Nesse sentido, foram eleitos o restauro de pracas,
execucao de ciclovias, novos parque em diferentes bairros, melhorias operacionais no
transporte publico para atender as solicitacbes comunitarias.*®

A gestao urbana ainda teve outras agoes objetivas ao aproveitar o leito
da ferrovia, que passa pelo centro da cidade visando economia de recursos, e implantar
0 Metr6. Embora com caracteristicas de um trem metropolitano, mas competente em
seus propdsitos de propiciar deslocamentos entre setores de interesse da comunidade,
com eficiéncia e a pregos operacionais acessiveis. Em outro sentido, existe a elaboracao
de convénios ou patrocinios com entidades como, por exemplo, os cuidados e

manutencao da Praca da Liberdade, assumida pela Companhia Vale do Rio Doce.*

7 Faoro, Raymundo. Os donos do poder. Editora Globo. Sdo Paulo. 2008

% A experiéncia do orcamento participativo digital em Belo Horizonte. — P4gina da Internet visitada em 12/09/2011
www.ip.pbh.gov.br/.../a_experiencia_do_orcamento_participativo_digital

% Hoje em dia - P4gina da Internet visitada em 12/09/2011
http://www.hojeemdia.com.br/cmlink/hoje-em-dia/minas/praca-da-savassi. 122357

114



Esse processo existe, e se justifica, devido a uma seqiéncia
administrativa, promotora de uma continuidade da gestao urbana, capaz de politizar a
participacao da comunidade, que consciente de suas aspiracdes e cobrancas elege as
subsequentes equipes politico-administrativas.

A realizacao maxima desse processo foi o Plano Diretor de 1996, e a
legislagdo complementar subsequente, que respaldaram e justificaram as acdes de
qualificacao urbana, nos diferentes segmentos da administracao municipal.

Essas regulamentacbes nao eliminaram a acao dos grupos de
interesses, que passaram a atuar subliminarmente junto ao Poder Legislativo, com
influéncias e comprometimentos, para em troca terem aprovacdoes de projetos ou
alteracdes na legislacdo de uso e ocupacdo do solo. E o caso do bairro Belvedere, que
de uma destinacado ao uso unifamiliar passou para multifamiliar, aumentando
significativamente a densidade de ocupacao. O mesmo se verifica com a aprovagao dos
projetos das vias expressas, pelo Governo Estadual e Federal, resultando na prioridade
de um planejamento rodoviario na mobilidade-acessibilidade, em detrimento da

qualificacao do transporte publico
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Natal -_— RN (Visita entre 09 a 16/08 de 2010)

Caracteristicas geograficas

A colonizacdo portuguesa na area onde se localiza a cidade do Natal
teve inicio em 1597, com a chegada de uma frota comandada por Mascarenhas Homem
e Jer6bnimo de Albuquerque. Tinha como objetivo expulsar piratas franceses que
contrabandeavam pau-brasil. A regido era considerada um ponto estratégico, por sua
localizagdo geografica e pelo Rio Potengi, um meio natural para penetracdo no
territdrio. Por suas dimensdes foi denominado Rio Grande, que vira a nominar a
provincia e o futuro estado. O relevo da area possui cotas abaixo de 300m, em relacao
ao nivel do mar, composta por planicies costeiras, que sao espacos planos entre as
praias e os tabuleiros, com possibilidades de formacao de pequenas lagoas, devido a

elevacOes e depressoes formadas pela presenca de dunas.! Ver Figura 5.1.

SEMURB

Figura 5.1 - Altitudes e bacias hidrograficas da area urbana de Natal *

A cidade do Natal esta inserida em um sitio fisico composto por quatro

bacias hidrograficas, sendo a mais importante a dos rios Potengi/Jundiai com 31,19%

' IDEMA - Pagina da Internet visitado em 26/09/2011
http://www.idema.rn.gov.br/governo/secretarias/idema/perfil/Natal/Natal.doc
2 IDEMA - Instituto de Defesa do Meio-Ambiente — PM/Natal
SEMURB - Secretaria de Meio Ambiente e Urbanismo — PM/Natal
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do territdrio, a do Rio Doce, com 23,43%, e do Rio Pirangi, com 23,43%, essas ultimas
localizadas no extremo norte e sul do territorio, respectivamente, e a faixa litoranea
com 30,08%, entendida como um escoamento difuso.® Ver Figura 1.

O crescimento urbano de Natal pode ser entendido em dois momentos
delimitados pelo ano de 1940, quando a cidade sediou uma base aérea norte-
americana, e desempenhou papel estratégico por ocasiao da Segunda Guerra Mundial.*

Apds a época do extrativismo do pau-brasil, o Rio Grande do Norte
passou por um longo periodo de economia agricola de subsisténcia, permeados pelo
ciclo do agucar e a monocultura do algoddo, economias agricolas dependentes de
fatores climaticos, quase sempre desfavoraveis. Como consequéncia o estado e a
capital passaram por um processo de crescimento lento e de desenvolvimento
socioecondmico precario. A Figura 5.2 mostra a delimitacdo da malha urbana nesses

dois periodos, quando o arruamento era limitado pela Avenida Bernardo Vieira.®

Fonte: SEMURB

Figura 5.2 — Delimitacio da malha urbana de Natal, antes e depois de 1940

* IDEMA. Op.cit

4 Silva, Anelino Francisco. Migragdo e Crescimento Urbano: Uma Reflexdo Sobre a Cidade de Natal, Brasil.
Departamento de Geografia. Universidade Federal do Rio Grande do Norte, Brasil. 2001 P4gina da Internet visitada em 26/09/2011
http://www.ub.edu/geocrit/sn-94-74.htm

* Ibidem
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As intempéries climaticas e a fragilidade da economia agricola forcaram
a populacdo rural a buscar outros rumos para garantir sua sobrevivéncia. O destino
favoravel foi o Sudeste, que ja despontava como uma economia industrial e, nas
décadas posteriores, passou a se diferenciar em relacao as outras regides brasileiras.®

Com a instalacao da base aérea chegaram inicialmente 10.000 soldados
norte-americanos, acrescidos de outros regimentos brasileiros, e de populagdes vinda
do interior para o trabalho de suporte a esses contingentes.’

O crescimento se tornou significativo entre 1950-1960, com o final da
guerra e o inicio da industrializacdo do pais. Esse processo desencadeou migragdes do
campo para capital, diminuindo a intensidade para o Sudeste. Entre 1970-1980,
verifica-se uma grande expansao urbana com a implantacao de complexos industriais
pela SUDENE nas cidades de Parnamirim e Extremoz, e a construcao de varios
conjuntos habitacionais para abrigar a populacao que veio em busca de emprego. Esse
processo desencadeou a terceirizagdo, em atendimento as atividades de comércio de
bens e servicos, para a populacao urbanizada. 8

A expansao da malha urbana teve inicio com os bairros Cidade Alta e
Ribeira, que reuniram atividades residenciais e complementares de comércio e servicos.
O bairro Cidade Alta, onde a cidade nasceu, foi uma ocupacgao da parte mais protegida
e de visao panoramica da regido, e o da Ribeira, mais proximo do nivel do Rio Poteng;i,
surgiu como conseqliéncia das atividades comerciais de entrada e saida de
mercadorias, respaldadas pelo rio. Até 1838, o bairro Ribeira sé contava com poucas
ruas abertas, pois por essa época a grande maioria das residéncias ainda se localizava
em sitios rurais nos arredores da area urbana.’ Ver Figura 3.

Com a instalacao da Base Naval Americana, em 1940, surgiu o bairro do
Alecrim, consequéncia de um processo de ocupacao mais acelerado, principalmente
com o aporte de populagdes chegadas do interior. Com o passar do tempo esse bairro
se caracterizou como um dos principais centros comerciais populares e de produtos
agricolas da cidade. Outras areas comerciais foram se agregando como a abertura de

longas avenidas que até hoje atravessam parte significativa da cidade, como é ocaso da

% Ibidem

7 Ibidem

8 Sampaio, Zodinio Laurisa Monteiro. Silva, Clara Rafaela de Oliveira. Brito, Everton da Silva. GOMES, Silone Pegado. Evolu¢do Econdmica e
Urbana da Cidade do Natal: Trajetéria de Desenvolvimento. Departamento de Geografia. Universidade Federal do Rio Grande do Norte, Brasil.
2010. Pagina da Internet visitada em 27/09/2011
http://www.webartigos.com/articles/54628/1/EVOLUCAO-ECONOMICA-E-URBANA-DA-CIDADE-DO-NATAL-TRAJETORIA-DE-
DESENVOLVIMENTO/paginal.html.

? Souza, Itamar de. Nova Histéria de Natal. Departamento Estadual de Imprensa. Natal. 2008.
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Av. Hermes da Fonseca, Av. Prudente de Morais e Av. Romualdo Galvao, que se

especializaram na oferta de servigos. *° Ver Figura 5.3.

Figura 5.3 — Etapas iniciais do crescimento da malha urbana de Natal

A populacao de Natal, em 1940, era de 54 836 habitantes. Entre os anos
de 1960-1980, teve um crescimento muito acelerado, chegando a taxas elevadas de
165%, passando de 160 253 para 416 898 habitantes. Na década posterior, em 1991,
chegou a 606 887, representado agora 6,4%, uma taxa de crescimento menor, que
chegou a cair para 6,1%, no ano 2000, quando a populacao atingiu 712 317. Em 2010,

os valores chegaram a 803 739 habitantes. '* Ver Quadro 5.1 e Figura 5.4.

Quadro 5.1 - Evolu¢io demogrifica do municipio de Natal.
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Fonte: Costa; IBGE.

12 _ Evolugio Econdmica e Urbana da Cidade do Natal: Trajetéria de Desenvolvimento. Op. Cit
- Secretaria do Meio Ambiente e do Urbanismo - SEMURB. Conheca melhor o seu bairro. Pagina da Intrnet visitada em 27/09/2011
http://www.natal.rn.gov.br/semurb/paginas/ctd-103.html#leste
" Migracio e Crescimento Urbano: Uma Reflexdo Sobre a Cidade de Natal, Brasil. Op.Cit
12_ Costa, Ademir Aratjo da. A verticalizacio e as transformagdes do espago urbano de Natal-RN. Tese Doutorado.
UFRIJ. PPGG. Rio de Janeiro. 2000.
- IBGE
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Figura 5.4 — Populacao por bairros de Natal

O crescimento da populagao nao foi acompanhado de infraestrutura
urbana necessaria, para acautelar no futuro, problemas socioeconémicos, ambientais e
espaciais. A chegada de migrantes sem qualificagdo profissional, associadas a
negligéncias do planejamento, foram se avolumando com o tempo diante da
precariedade de acgdes positivas dos poderes publico federal, estadual e municipal.
Somente a partir de 1964, com o Governo Militar, verifica-se algumas obras de
habitacao popular, devido a politicas da SUDENE com investimentos na industria,
extracdo de petroleo e no turismo, este Ultimo a partir de 1980, passaria a ser a
principal atividade econdmica da cidade. Em termos genéricos, tanto no presente como
no passado, as politicas publicas referentes a melhorias dos espacos urbanos foram se
polarizando numa tendéncia a estabelecerem uma segregacao socio-espacial ao
beneficiarem apenas as populagdes de maior poder aquisitivo, em detrimentos da outra
parte carente. Resulta que apenas parte da populacao se beneficia com a implantagao
de equipamentos urbanos, ou de determinadas obras de infraestrutura.”®* A Figura 5.5

mostra e existéncia de 67 favelas s no municipio de Natal.

13 Migracido e Crescimento Urbano: Uma Reflexdo Sobre a Cidade de Natal, Brasil. Op.Cit
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Figura 5.5 — Favelas no municipio de Natal

A Lei Municipal 27/2000 criou areas urbanas especificas para
adensamento dentro de alguns bairros, permitindo a atuagao da especulacao
imobiliaria, que devido a valorizagdo excessiva dos imdveis buscou brechas na
legislagdo para verticalizar ainda mais os imdveis. Gerou situacoes questionaveis da
administracao publica, que permitiu um desenvolvimento urbano atrelado apenas a
motivacdes econdmicas, desconsiderando aqueles relacionados com as questdes
socioambientais. A grande maioria desses investimentos esta focalizada para as classes
sociais nativas de maior poder aquisitivo e para os estrangeiros, motivados pelos apelos
turisticos. Como consequéncia imediata tem-se a expulsao dos antigos moradores que,
por sua simplicidade, desconhecem a legislacdo urbana que potencializou o
adensamento do bairro. As novas edificacoes e seus novos moradores descaracterizam

a histérica do bairro com a perda da memdria, mesmo que parcialmente, com a
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imposicao de um novo tipo de vida cotidiana, resultando para a configuragao urbana da
cidade, um acirramento da segregacao socioespacial. * Ver Figura 5.6, 5.7, 5.8 € 5.9.
Com o processo de consolidacao do adensamento, os novos moradores
constatam a falta de planejamento da administragdo publica, que nado fez a previsao da
infraestrutura urbana para a pds-ocupagao. Surgem problemas ambientais, como a
escassez de vegetacao, aumento da temperatura com o excesso de concreto edificado
e 0 uso generalizado de condicionadores de ar. Outros problemas persistem como a
caréncia de iluminacdo e ventilacao natural devido a largura precaria das ruas, auséncia
de espacos publicos de convivéncia, comércio de atendimento local e a falta de

esgotamento sanitario.'
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Figura 5.6 — Densidade demografica por bairros de Natal

14 Rodrigues, Marcio Henrique Yacyszyn

Zonas adensdvel em Ponta Negra/RN: as consequéncias decorrentes da Lei Complementar 27/200, na visdo dos moradores da drea
Dissertacdo de Mestrado. Centro Tecnoldgico. Universidade Federal do Rio Grande do Norte.

Pagina da Internet visitada em 28/09/2011

" Ibidem
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\\) — : Existe uma polémica sobre o adensamento da drea urbana de Natal,
@ embasada na caréncia de dreas para expansdo urbana. O mapa ao

< . lado mostra as manchas referentes as varias ZPA, as 10 Zonas de
sweseres - Preservagdo Ambiental, bem como as dreas ja ocupadas pela malha
urbana. A legislacdo atual permite a construcao de até 90m, cerca de

] 30 andares, mediante o pagamento da outorga onerosa do direito de

e construir, em zonas adensdveis e definidas pelo Plano Diretor de
S 2007. A polémica reside na proposta, apresentada pelo
SINDUSCON-RN, o Sindicado da Constru¢do Civil, que defende
um maior adensamento no entorno do centro da cidade, para
permitir uma melhor mobilidade-acessibilidade para as dreas
centrais, em vez de um adensamento na periferia, ou em outros
municipios da Regido Metropolitana de Natal. As opc¢des de

adensamento em vigor forcam a populacdo a usar o transporte
individual, e os consequentes investimentos em infraestrutura de

o R O'NEOD

vias expressas. A proposta defende a implantacdo de um transporte
de massa de qualidade, para atender a uma situacio ja instalada.
Manifesta, ainda, a necessidade de idéias criativas para as novas
\/ propostas de majoragdo construtiva, e argumenta que para cada lote
| adensado a arrecadacio do IPTU aumenta em 22%. *°

Figura - 5.7 polémica sobre o adensamento da area urbana de Natal

FARNAMIRIM

Bairro Alto

Ponta Negra Foto: Skyscrapercity | Tirol Foto: Canindé Soares

Figura 5.8 — Adensamento em diferentes bairros de Natal

A parte mais complexa do adensamento é a implantacdo de uma

estrutura viaria capaz de promover a mobilidade-acessibilidade, para o deslocamento

16 Portal Mercado Aberto - SINDUSCON-RN defende adensamento de Natal. Pagina da Internet visitada em 30/09/2011
http://portalmercadoaberto.com.br/noticias-detnoticia=5047
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dos moradores dessas novas areas que, por sua condicao socioecondmica, S80 usuarios
cativos do transporte individual. Por esse motivo, foi adotada uma estrutura
eminentemente rodovidria, com a implantacao de vias expressas, viadutos, passagens
de niveis e passarelas para pedestres, caracterizando uma segregacao socio-espacial
com prioridade para a circulacdo motorizada. Em Natal, devido a escassez de recursos
publicos para implantar complexos viarios, sdo frequentes os congestionamentos.

A primeira via expressa de Natal, a Avenida Senador Dinarte Mariz,
popularmente chamada Via Costeira, foi concluida em 1985, e esta localizada entre o
mar e o Parque das Dunas, ligando a parte central da cidade com o Bairro de Ponta
Negra. O processo de planejamento e construcdo da via foi acompanhado de
divergéncias entre ecologistas e as exigéncias da especulacao imobilidria, que
reivindicava areas parcelaveis e contiguas ao mar. Essas reivindicacdes consistiam na
construcao de hotéis de luxo, para atender a crescente industria do turismo. O setor
dos hotéis, estrategicamente escolhido, se localiza muito préoximo ao Bairro de Ponta
Negra, com niveis topograficos muito abaixo em relacdo a via expressa. A proposta
resultou na privatizacdo do espaco publico da praia, para uso exclusivo dos hospedes

dos hotéis, vindo a se constituir em uma segregacao socioespacial. Ver Figura 9.

Ponta Negra [k

“k‘. .‘.&

A via e o Bairro de Ponta Negra ao fundo Foto: Jorge Andrade |A via, o Parque das Dunas e os hotéis de turismo Foto: Ney Douglas

Figura 5.9 — A Via Costeira e seu entorno

125



_ Redinha
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B

| Ponte Newton Navarro Foto: RBELO
Figura 5.10 — A ponte Newton Navarro e seu entorno

Até o final do ano de 2006, quando foi construida a nova ponte Newton
Navarro, localizada perto do Forte dos Reis Magos, a ultrapassagem do Rio Potengi se
restringia a ponte rodoferroviaria de Igapd, com operacdo precaria e situada muito
longe dos interesses turisticos, e de parte da comunidade urbana que cresceu muito ao
longo das praias, em ambos os lados. Com a nova ponte a area da Praia da Redinha
passou ter melhor cotacdo imobiliaria para a expansdo urbana, além de facilitar os
negacios turisticos para o outro lado do rio. Ver Figura 5.10.

A ponte tem 1,8km de extensao, com a parte central estaiada com
cabos de aco presos a uma estrutura com altura de 110m. Conta com duas pistas com
sentido duplo, segregadas por divisor fisico, duas faixas de rolamento por sentido,

acostamentos, uma faixa para pedestres e outra para ciclistas, nos dois sentidos.”

!7 Revista Construciio e Negcios. Pagina da Internet acessada em 02/10/2011
http://www.revistaconstrucaoenegocios.com.br/materias.php?FhldMateria=640

126



A construcao da Via Costeira representou um marco na expansao
urbana de Natal, sendo o sustentaculo para o adensamento da periferia, com inicio na
parte sul, pelas facilidades de comunicacao viaria com o centro da cidade

Com essa via expressa foi possivel o adensamento e a expansao urbana
fosse mais acentuada no sentido sul, inicialmente com o Bairro de Ponta Negra, depois
Capim Macio e Lagoa Nova. Nesses bairros, ao longo da Av. Sen. Salgado Filho e Av.
Eng. Roberto Freire, se localizaram os shoppings, hipermercados, concessionarias de

veiculos e outros grandes empreendimentos da cidade. Ver Figura 5.11.

Foto: W. Santa Cruz

Figura 5.11 - Vias Expressa na Zona Sul de Natal
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Nos ultimos tempos o adensamento vem tomando rumos, além do
Bairro de Ponta Negra, notadamente no municipio de Parnamirim, onde se localiza o
Aeroporto Internacional Augusto Severo. Sao hotéis, pequenas pousadas, restaurantes
na beira mar, mas ja se verificam grandes empreendimentos imobiliarios para a compra
de estrangeiros, sempre ao longo da BR-101, a Rota do Sol, tendo como atrativo, ou

troco comercial, a qualidade das praias do litoral nordestino. Ver Figura 5.12.
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Praias no sentido norte Fonte: Google Autor: MEO. Junior | Praias no sentido Sul Fonte: Google |

Figura 5.12 — Expansao urbana além do Municipio de Natal

A Figura 13 mostra uma vista panoramica da cidade do Natal e seu
adensamento, onde parte dos imdveis esta destinada a atividade relacionada com o
turismo, e a outra para a populagao nativa, que alcangou, em 2010, a cifra de 810 780
habitantes. Mostra, ainda, junto com a Figura 5.13, novos vetores imobilidrios para

adensamento na parte sul e norte da cidade, favorecidas com a Ponte Newton Navarro.

X A
Foto: Canindé Soares

Figura 13 - Vista panoramica de Natal tomada da Ponte Newton Navarro, na Praia da Redinha
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A Figura 5.14 apresenta a situacao da cidade em relacao ao Brasil, o

Estado do Rio Grande do Norte, dados geograficos e indicadores de qualidade de vida.

PIB per capita

R$ 10 847,40 (IBGE/2008)

Area 170 298 km? (IBGE) Localizacdo
Populacao 810 780 hab (IBGE/2011) \
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Altitude 30m - (x—,\‘_/’/\\
Clima Tropical imido { ™
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/ { \
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// | J AL
f J 4 / !
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Figura 5.14 — Caracterizacao geografica e indicadores de qualidade de vida

Breve historico

As terras onde hoje se localizam a cidade do Natal foram habitadas
inicialmente pelos indios potiguares e, posteriormente ao Descobrimento do Brasil, por
piratas franceses que contrabandeavam o pau-brasil. Em 1535, os donatarios Jodo de
Barros e Aires da Cunha, capitanearam a primeira expedicao colonizadora, mas foram
rechagados pelos indios e os piratas franceses. Em dezembro de 1597, outra expedigdo,
agora bem sucedida, sob o comando de Manuel Mascarenhas Homem e Jer6nimo de
Albuquerque, logrou expulsar os franceses. Foi construido um forte, como estratégia de
defesa, denominado Fortaleza dos Reis Magos, por ter sua construgao iniciada em 6 de
janeiro, dia dos Santos Reis. A presenca do forte foi motivo de atracao para o inicio de
um povoamento que se chamou, inicialmente, Cidade dos Reis e depois Cidade do
Natal. O nome da cidade esta associado a dois acontecimentos histéricos: o dia em que
a segunda esquadra portuguesa entrou na barra do Rio Potengi, para expulsar os
corsarios franceses, em 1597, e quando as terras da cidade foram demarcadas por
Jer6bnimo de Albuquerque, em 1599. Os dois acontecimentos, embora em anos

diferentes, se deu no dia 25 de dezembro, o dia do Natal.*®

'8 Histéria da Cidade do Natal. Prefeitura do Natal. Pdgina da Internet visitada em 02/10/2011
http://www.natal.rn.gov.br/natal/ctd-669.html
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Durante 21 anos, entre 1633-1654, a cidade viveu sob o dominio
holandés, com o nome de Nova Amsterda e o forte foi denominado Fort Keulen. As
terras arenosas da regido nao eram favoraveis as plantacoes da cana-de-aglcar e os
holandeses, como os colonizadores portugueses, ndo encontraram motivos econémicos
para investimentos na regiao de Natal, preferindo concentrar suas acdes e
melhoramentos em Recife e Olinda.*

Com o retorno dos portugueses, em 1654, a cidade voltou a seu
cotidiano de cidade colonial portuguesa e, por mais de cem anos, teve um crescimento
lento chegando, em 1900, com uma populacao de apenas 16 056 habitantes. Os ciclos
da cana-de-aclicar e do ouro pouco beneficiaram a cidade. A importancia de Natal era
apenas um ponto militarmente estratégico. Por essa época a cidade se dividia em duas
areas, a Cidade Alta, onde a topografia era mais acidentada e onde se localizavam os
edificios publicos e as igrejas, e a Cidade Baixa onde estava o comércio perto do cais.
As primeiras atividades com carater urbano tiveram inicio em 1922, na Administracao
de Pedro Velho quando a cidade ganha um novo ritmo de desenvolvimento ja com uma
populacao maior do que 30 969 habitantes. »

Natal foi uma das Ultimas capitais brasileiras a terem bondes puxados
por cavalos, mas foi uma das primeiras da regidao nordeste a colocar os bondes
elétricos. Esse servico teve inicio em 1911, com linhas operando para os bairros do
Tirol, Petropolis, Alecrim e Ribeira, cada uma delas identificadas com letreiro luminoso,
com cores especificas e distintas.?

Por ocasiao da Segunda Guerra Mundial serviu de base militar para os
norte-americanos, devido a sua localizagdo geografica estratégica de estar perto da
Africa e Europa, fato que proporcionou um desenvolvimento marcante para a cidade.
Nos anos que se seguiram ao pos-guerra, a cidade viveu um periodo de exportacao
onde os principais produtos eram xelita, o0 minério do tungsténio, algodao e cera de
carnauba. Outro produto de exportacdo € o sal e, nas ultimas décadas, o petrdleo vem
assumindo uma crescente e importante participacao.*

Entretanto, Natal sé viria a tomar um novo impulso de crescimento em

1985, com a construcao da Via Costeira, que marcou uma nova era para acidade, com

" Ibidem

** Ibidem

?! Rio Grande do Norte - Natal. Pagina da Internet visitada em 03/10/2011 - www.tramz.com/br/tto/6RN.html
* Histéria da Cidade do Natal. Prefeitura do Natal. Op.Cit.
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a construcdo de hotéis de luxo, consolidando a atividade turistica como a mais

importante fonte de riqueza da cidade. % Ver Figura 5.15

Av. Junqueira Ayres Foto: Acervo de José Farias Castro

Figura 5.15 — Fotos antigas de Natal

2 Ibidem
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A atividade turistica se desenvolveu em Natal, tomando como base a
qualidade das paisagens naturias, belas praias, a incidéncia do sol em quase todos os
dias do ano, e o incentivo econdmico das escalas federal, estadual e minicipal. Esses
incentivos alcaram as promocoes do turismo de temporada, que derivou para a
especulacdo imobiliaria, tendo como chamariz a venda da qualidade dessa mesmas
paisagem, para migrantes oriundos de outros estados brasileiros, Sao Paulo (23,95%),
Pernambuco (16%), Ceara 10% e Rio de Janeiro (8,5%), e de estrangeiros,
predominantemente portugueses (30%), holandeses (17%), espanhdis (9,7%) e
argentinos (7,22).** O Quadro 5.2 mostra o crescimento do volume de turistas entre
1996-2006, onde a participacao estrangeira esteve crescente até 2005, vindo a cair

posteriormente, 0 que nao ocorreu com 0s aportes nacionais. »

Quadro 5.2 - Evolucio do Fluxo de Turismo em Natal 1996-2006 *°
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A producdo do espaco turistico geralmente é pautada por agentes
hegemonicos do setor e direcionada ao consumo, diferente da qualificacdo dos espacos
de lazer destinados ao residente, que é embasado em um processo de vivéncia ludica e
cultural. Esse fato nao foi levado em consideracao nas varias melhorias para promover
revitalizacOes de algumas praias de Natal.”

A construcao de calcadodes nas praias da cidade, promovida pelo estado,
a partir de 2003, nao levou em consideracao a participacao comunitaria, ou mais

precisamente os habitantes dessas areas, considerando a perspectiva de um processo

# Cidade do Natal. Pagina da Internet visitada em 06/10/2011 - http://www.natal.rn.gov.br/

% Alves, Karina Messias da Silva; Fonseca, Maria Aparecida Pontes da; Alves, Adriano Eduardo Livio. O Papel do Residente na Producdo do
Espaco Turistico em Natal/RN. CULTUR - Revista de Cultura e Turismo. Ano 03-N° 03 de Julho/2009.
Pégina da Internet visitada em 06/10/2011. http://www.uesc.br/revistas/culturaeturismo/edicao6/artigo_6_corrigido.pdf

% Fonte: Fonseca, Maria Aparecida Pontes; Costa, Ademir Aratjo. in CULTUR — Revista de Cultura e Turismo. Ano 03-N° 03 de Julho/2009.
Pagina da Internet visitada em 06/10/2011 - http://www.uesc.br/revistas/culturaeturismo/edicao6/artigo_6_corrigido.pdf

" O Papel do Residente na Produgio do Espago Turistico em Natal/RN. Op Cit.
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de readequacdao urbana, frente a perspectiva do desenvolvimento do turismo,

embasada em principios antropoldgicos e socioldgicos. # Ver Figura 5.16.

A gentrificagdo, ou enobrecimento urbano, € um anglicismo de
gentrification, que denomina uma série de melhorias urbanas, com ou sem
interven¢do governamental, em espacos urbanos degradados, geralmente
ocupados por classes sociais de menor poder aquisitivo. O estabelecimento
desse processo, que culmina com a expulsio da populagdo nativa, €
acompanhado por uma supervalorizacdo imobilidria dessas dreas, e uma
subsequente desagregacdo social para a grande maioria da populagio
expulsa.”” Isto porque a comunidade social se esfacela, as familias ou
individuos vao para outros espagos urbanos periféricos, alheios a sua
tradigcdo e vivéncia, resultando na perda de sua identidade e de suas relacdes
comunitdrias, sedimentadas por anos de convivéncia.

Praia de * _.*

Ponta Negrajl

: e g : b il g Via Costeira
Praia da : r - =
Redinha '

e h W
. f“i-‘Pa'rque dasDunas
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al

Calcadao Praia do Meio  Foto: Google | Via Costeira e o Parque das Dunas alcaddo de Ponta Negra e o Morro do
Foto: Google [Careca Foto: Google

Figura 5.16 — Principais melhorias nas praias de Natal

As diferentes acdes de melhorias na orla das praias de Natal tiveram
como objetivo inovagdes para uma maior atratividade turistica. Tiveram inicio em 2003,
e resultaram em varios niveis de gentrificacao que foram se concretizando ao longo do
tempo em que essas obram foram se implementando:* Ver Figura 15.

¢ Venda de imoveis ja construidos para estrangeiros.

* Tbidem
» Werneck Lima, Evelyn Furquim. Configuracdes urbanas cenogrificas e o fendmeno da “gentrificagio”.

Arquitextos - 046.03 - ano 04 - mar 2004. Pagina da Internet visitada em 07/10/2011 - http://vitruvius.es/revistas/read/arquitextos/04.046/601
% O Papel do Residente na Produgio do Espago Turistico em Natal/RN. Op Cit.
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e Compra de terrenos ou imdveis de baixo custo, para aproveitamento do
terreno e construcdo adensada de novos imdveis, que podem ser
comercializados ou alugados para estrangeiros.

e Nos casos anteriores resultou na expulsao dos residentes para bairros
mais periféricos, e na consequente segregacao social.

e Degradacdo ambiental, como poluicao de praias, ou a ocupagao de areas
demarcadas e protegidas por legislacao ambiental.

e Degradacao cultural devido a baixa frequéncia dos residentes nas praias
tradicionais do centro, majoracao de precos de bares e restaurantes, em
funcao da presenca dos turistas estrangeiros. A preferéncia passou a ser
por praias mais afastadas, independente da classe social.

e Degradacdo social como a violéncia urbana e a prostituicdo, largamente
combatidas por legislagao, acoes o governo e por organizacoes nao
governamentais.

As intervencbes urbanas, para melhorias nas paias de Natal, sao
permeadas pela interferéncia dos grupos de interesses que atuam modificando a
legislacao vigente, seja urbana ou ambiental, para a construcao de novas vias, ou
alargamento das existentes, que vao dar suporte a especulacdo imobilidria e as

atividades de turismo de luxo.

Planejamento Urbano e o Plano Diretor

O crescimento urbano de Natal se deu de maneira lenta depois de sua
fundacao, inicialmente com a formacao de um pequeno povoado nas circunvizinhancas
do Forte dos Reis Magos. Esse povoado viria a se tornar a Vila do Natal, em 1599. A
area urbana permaneceu estagnada, sem acréscimos significativos, ou racionalidade de
ocupacao, até o final do Século XIX, quando a cidade teve suas primeiras acoes de
planejamento, formatada em um conjunto de medidas que ficou conhecido como o
Plano Polidrelli. Desde entao a cidade teve outros planos de ordenamento do espaco
urbano até o atual Plano Diretor de 2007.%

O Plano Polidrelli foi elaborado no governo de Pedro Velho (1892 —
1896), cuja caracteristica principal foi uma expansao urbana, com a ocupacao da parte
mais alta, a leste do sitio fisico, inicialmente denominada de Cidade Nova. Para
viabilizar o novo bairro, foi aberta uma nova estrutura viaria onde constava a Av.
Hermes da Fonseca, Av. Prudente de Morais e Av. Romualdo Galvao. Em seu conjunto,

a proposta apresentava caracteristicas de uma euforia paisagistica, inserida na cultura

*' SEMURB/RN - Ordenamento Urbano: do Plano Polidrelli a0 Plano Diretor 2007. Departamento de Informagdo, Pesquisa e Estatistica. Natal.
2007. Pagina da Internet visitada em 10/10/2011. www.natal.rn.gov.br/semurb/paginas/ctd-102.html.
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de modernizacao da época, que vinha acontecendo em muitas capitais brasileiras. Essas
avenidas eram entrecortadas por varias ruas que, em 1904, ja contava com um
aglomerado com mais de 60 quarteirdes. O novo bairro, que se agregaria a Cidade Alta
e Ribeira, ja existentes, compreende na atualidade as areas nobres dos bairros Tirol e
Petropolis. Essas acdes estavam inseridas no projeto Master Plan do Municipio de Natal
elaborado pelo do engenheiro agrimensor italiano Antonio Polidrelli.*

Contrariando as intencdes do governador, houve varias posicoes
contrarias sob a alegacao de que o projeto iria desalojar familias residentes, o que de
fato ocorreu, sob o comando do préprio governo. Com a implantagdo das novas areas
residenciais, as familias que ocupavam o lugar foram deslocadas para areas mais
periféricas, onde constituiram favelas, nas areas que na atualidade se localizam os
bairros Praia do Meio e Passo da Patria. O Plano Polidrelli promoveu alteracdes que
ultrapassaria os limites meramente fisicos de sua execucao, significando o inicio da
distincao de uma elite local, agora concentrada em uma ocupacao exclusiva, a Cidade
Nova, e a constituicdo de outras areas periféricas para a populacdo retirada dessas
mesmas areas. Essa segregacao marcou um momento histérico para a cidade, ao
substituir as regras com que a sociedade se organizava, segundo o0s costumes
caracteristicos da época colonial, onde pobres e ricos coabitavam os mesmos espacos.
A nova organizagao espacial passou a se constituir em um divisor fisico para as classes
sociais, que perduram até a atualidade. Esses fatos autoritarios aconteceram sob o
comando de acoes governamentais. *

Com o aumento significativo da populacao foi necessario atitudes
referentes a um planejamento de saneamento basico. O Plano Geral de Sistematizacao
de Natal, de 1929, se constituiu na primeira proposta sistematizada de urbanizacao
para a cidade, com a realizacgdo do e um plano de obras de saneamento e
abastecimento de agua — o Plano Geral de Obras de Saneamento de Natal, elaborado
pelo Engenheiro Henrique de Novaes. Posteriormente, ja no final da década de 20, foi
contratado pelo prefeito Omar O'Grady, os servicos do arquiteto italiano Gidcomo
Palumbo, que elaborou o referido Plano Geral de Sistematizagao, caracterizado por sua
visdo futurista ao dimensionar a populacao da cidade para 100 mil habitantes, o que sé

viria a acontece em 1950. Data dessa época a Lei N° 04/1929, que regulamentou um

32 Th:
Ibidem

3 Medeiros, Daniela Zamares da Silva; Taquary, lan Bruno Mendonca, Santos Fagundes, Patricia. Planejamento Urbano e as Modificagdes

Histdrico-estruturais no Municipio de Natal, RN. Instituto Federal de Educacdo, Ciéncia e Tecnologia do Rio Grande do Norte. Natal. 2009.

Pégina da Internet visitada em 10/10/2011.
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zoneamento com regras de uso, ocupagao e arruamento, dotando o 6rgdo gestor
municipal de um instrumento legal para a fiscalizagao dos novos empreendimentos.*

O primeiro Plano Diretor do Municipio de Natal foi elaborado em 1974,
elaborado por uma equipe de técnicos da Prefeitura de Natal, instituido na gestao de
Jorge Ivan Cascudo Rodrigues. Sao dessa época as diretrizes que propiciaram o inicio
da verticalizacdo imobilidria e a construcao da Via Costeira. O plano ndao apresentou
nenhuma inovacao do ponto de vista estrutural, ou medidas para melhorias do
ordenamento urbanistico da cidade. Ficou caracterizado por dar continuidade ao que foi
estabelecido no Plano Urbanistico de 1968, referentes a medidas restritivas de cunho
socioecondmicas e administrativas, repetindo o mesmo ordenamento e zoneamento
espacial preceituados no plano de 1968. *

Uma nova proposta viria em 1984, com o Plano Diretor de Organizagao
Fisico-Territorial do Municipio de Natal, sancionado pelo Prefeito Marcos Formiga,
depois de ser aprovado pela Camara Municipal. Esse plano regulamentou o
ordenamento urbano a partir de normas de uso e ocupacao do solo, com base nas
diretrizes estabelecidas pela Constituicao Federal de 1988.%

O Plano Diretor de Natal, elaborado em 1994, Lei Municipal N° 07/94,
teve como caracteristica mais importante a abertura para a participacao popular,
referentes a diretrizes para o ordenamento da cidade, como previsto na Constituicao
Federal de 1988. A intencao dessa consulta era a construgao de uma cidade
sustentavel, com base na funcdo social dos planos diretores, e propiciar qualidade de
vida para a populacao. Pouca coisa foi alcancada para mudar a estrutura
segregacionista montado pelo Plano Polidrelli. No ambito da estrutura da cidade ficaram
nominadas areas ambientais, mas sem delimitacdes topograficas. Ainda no ambito da
estrutura urbana ficaram delimitadas areas de adensamento basico, adensavel e a de
protecao ambiental. Mas nao foi delimitado um gabarito maximo geral para toda a
cidade, somente alguns especificos para areas de interesse turistico, histdrico e social, e

zonas especiais ou ambientais. ¥

* Ibidem
¥_Duarte, Matheus Jaques de Castro Ribeiro. Indicacdes para o projeto arquitetonico de edificios multifamiliares verticais. Uma analise pés-
ocupacdo em Natal/RN. Dissertacdo de Mestrado. Faculdade de Arquitetura e Urbanismo Universidade Federal do Rio Grande do Norte.
Natal. 2006. Pédgina do Internet visitada em 10/11/2011 - http://www.ppgau.ufrn.br/dissertacoes/matheusd.pdf.
-SEMURB/RN - Ordenamento Urbano: do Plano Polidrelli ao Plano Diretor 2007
36 SEMURB/RN - Ordenamento Urbano: do Plano Polidrelli ao Plano Diretor 2007. Op.Cit.
3" Duarte, Matheus Jaques de Castro Ribeiro. Indicacdes para o projeto arquitetdnico de edificios multifamiliares verticais.
Uma andlise pés-ocupac@o em Natal/RN.. Op.Cit.
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Em 2007, na administracao do prefeito Carlos Eduardo Alves, o Plano
Diretor de Natal de 1994 recebe uma revisdo, apds um longo periodo de discussoes
entre os anos de 2004-2007, resultando na Lei Municipal n°® 082/07, ja considerando as
exigéncias estabelecidas pelo Estatuto da Cidade, Lei Federal N°© 10.257/ 2001, que
estabeleceu diretrizes gerais para a politica urbana. A revisao do Plano Diretor propiciou
instrumentos para que o 6rgao gestor das politicas urbanas pudesse interferir no
processo de estabelecimento de diretrizes para o uso e ocupagao do solo. A revisao
teve destaque com a importancia que foi dada para a regularizacao fundiaria, e outras
questdes envolvendo a problematica ambiental, a redefinicbes de situacoes referentes

a0 macro zoneamento, o controle de gabaritos e a protecdo de areas ambientais.*®

Analise e Avaliacdao da Gestao Urbana

O Plano Diretor de Natal, revisado e aprovado em 2007, apresenta ainda
imperfeicoes que nao foram resolvidas nos debates ao longo de quatro anos antes de
sua aprovacao. Os questionamentos sao recorrentes e consistem nas divergéncias entre
0os grupos de interesses da especulacdo imobilidria e os grupos de interesses da
preservacao ambiental. O Plano Diretor regulamentou apenas 5 das 10 Zonas de
Protecdo Ambiental — ZPA, existentes na cidade.*

Essas areas sdao potencialmente relevantes aos interesses imobiliarios e
turisticos e, sem uma regulamentacao juridica ficam expostas a alteracdes espaciais, ou
a novas regulamentacdes sem as consideracdes ambientais. Nesse sentido, é possivel
citar o caso de um empreendimento, que seria construido nas imediagcbes do Morro do
Careca, na Praia de Ponta Negra. A obra ja tinha sido liberada pela SEMURB -
Secretaria Municipal do Meio Ambiente e Urbanismo com base em parecer do CONPLAM
- Conselho de Planejamento e Meio Ambiente de Natal. O veto municipal s6 ocorreu
com a emissao de um parecer técnico da UFRN - Universidade Federal do Rio Grande
do Norte, solicitado pelo MPE - Ministério Publico Estadual. O parecer argumentou que
as dunas sao produto de um sistema associado, e que as interferéncias ndo seriam
apenas nas relagoes isoladas do empreendimento com o Morro do Careca, mas com

uma cadeia de dunas associadas.®

* SEMURB/RN - Ordenamento Urbano: do Plano Polidrelli ao Plano Diretor 2007. Op.Cit.

3 Almeida, Alisson. Projeto para mudar Plano Diretor sé vai ser enviado 2 CAmara em 2011. No Minuto - Noticias Politicas -
http://www.nominuto.com/noticias/politica/projeto-para-mudar-plano-diretor-so-vai-ser-enviado-a-camara-em-2011/46833/ Pagina da Internet
visitada em 12/10/2011
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Em 2009, a Prefeitura de Natal, desconsiderando a Lei Municipal que
aprovou o Plano Diretor, publicou o Decreto N°. 8.688/2009, com novas definicoes para
as regras de alteracao da classificagao do uso Hotel-Residéncia, ou similar, para o uso
residencial. Para entender o caso, essa migracao de uso evidencia uma mais valia na
comercializacao das unidades imobilidrias, considerando as complexidades do uso hotel,
e as demandas do mercado por unidades habitacionais. Esse fato foi denunciado pelo
Férum Natal Cidade Sustentavel junto ao Ministério Publico Estadual para averiguagao
de possiveis irregularidades. O assunto ainda se encontra em tramites de analises,
embora ja tenha sido realizada uma Audiéncia Publica em 27/04/2009, para apuragao
de fatos e responsabilidades administrativas.*

Durante as discussoes do Plano Diretor de 2007, a Policia Civil deflagrou
a “Operacao Impacto”, para cumprir mandatos de busca e apreensao em gabinetes da
Camara de Vereadores, escritorios de advocacias e de corretores de imdveis. Com a
anadlise do material aprendido, a policia identificou esquemas de corrupcao com
evidéncias de envolvimento entre vereadores e empresarios. O processo encontra-se na
42 Vara Criminal de Natal aguardando julgamento..*

Como mencionado anteriormente, o autoritarismo, o clientelismo e o
patrimonialismo estao presentes nas agdes governamentais desde o Plano Polidrelli, e
vem se repetindo mesmo com regulamentacdes federais, o Estatuto da Cidade e

municipais, o Plano Diretor de Natal.

Locais visitados e de interesse da pesquisa

As pracas e parque publicos de Natal sdao pouco frequentados pelos
residentes. Alegam a falta de arborizacao e de mobilidrio urbano confortavel. Em
sentido contrario temos a valorizacao das praias, dunas e lagoas, em conformidade com
a mesma programacao ofertada para o turismo, mas nem sempre coincidentes na
preferéncia de visitantes e residentes A preferéncia por esses espacos abrange outros
de natureza privada, como shopping, galeria de lojas, centro de artesanatos, bares,
restaurantes e outros do género, universalmente aceitos dentro da cultura de consumo

capitalista. A falta de interesse pelas pracas e parques pode ser explicada pela falta de

*1 Observatério das Metrépoles. Prefeitura de Natal Altera Plano Diretor por Decreto. — Site da Internet visitado em 12/10/2011 -
http://web.observatoriodasmetropoles.net/planosdiretores/index.php?option=com_content&view=article&id=867%3 Anoticiasrn&catid=81%3An
oticias&Itemid=56&lang=pt

42 Ribeiro Dantas, Silvia. Plano Diretor serd revisado ainda com pendéncias de 2007. No Minuto - Noticias Politicas.
http://www.nominuto.com/noticias/politica/plano-diretor-sera-revisado-ainda-com-pendencias-de-2007-diz-vereador/74827/ - Pagina da Internet
visitada em 12/10/2011.
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qualificacao dos espacos publicos para o convivio, que se contrapde com a forte difusao
da cultura praieira, apoiada na qualidade da paisagem natural e de facil acesso para
todos e, ainda, reforgada pela vertente prioritaria do turismo.®

Foram pesquisados 2 parques, 2 pragas e um calcadao de paia.
Parque Natural Municipal Dom Nivaldo Monte

O Parque Natural Municipal Dom Nivaldo Monte, ou o Parque da Cidade, esta inserido na
ZPA-1, entre os bairros da Candelaria, Cidade Nova e Pitimbu, com area de 132,36 hectares.
Conta com dois pérticos de acesso, cinco trilhas pavimentadas de 6,5km, quatro unidades de
descanso, banheiros, biblioteca, auditorio, centro de educagdao ambiental, memorial da
cidade e um mirgnte com projeto do Arquiteto Oscar Niemeyer.

[aria

Vista aérea do parque e da ZPA Foto: http://www.natal-brazil.com/blog/
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# Santana, Tricia. Abandono dos espagos piiblicos e interiorizagdo da vida publica na cidade turfstica de Natal-RN. Minha Cidade, Sdo Paulo,
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A ZPA-1 tem importancia para sua preservacao por abrigar uma das mais representativas
paisagens de dunas, abrigando uma biodiversidade de espécies da fauna e flora,
remanescentes de mata atlantica, incluindo mamiferos, répteis e passaros, além de ser uma
Unidade de Conservagao Municipal, para preservar sua capacidade de renovagao da recarga
aquifera subterranea, de vital importancia para o abastedimento da cidade. O parque foi
inaugurado em junho de 2008, com algumas obras inacabadas, e passou apenas alguns
meses aberto a populagao. Em janeiro de 2009, a nova gestdo interditou o parque com a
justificativa de apresentar varias irregularidades, incluindo as obras inacabadas e a falta de
disposicao orgamentdria para sua manutengao administrativa. Decorridos quase trés anos o
parque continua interditado, as obras inacabadas, com acesso apenas para as trilhas, mas
sem a guarda de seguranga, e aparentando um visivel abandono. Muitos tramites
administrativos e técnicos continuam estendendo o prazo da entrega do parque para a

comunidade.*
Figura 5.17- Parque Natural Municipal Dom Nivaldo Monte

Parque Estadual das Dunas de Natal - Jornalista Luiz Maria Alves

* Freitas, Andréia. Populacdo continua esperando fim das obras no Parque da Cidade. http://www.nominuto.com/noticias/cidades/populacao-
continua-esperando-fim-das-obras-no-parque-da-cidade/64506/ - 28/11/2010. Pagina da Internet visitada em 16/10/2011
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Instalacdes e exemplares da flora e fauna Foto: PMN | Localizagio Foto: IDEMA

Criado em 1977, o Parque Estadual Dunas de Natal Jornalista Luiz Maria Alves possui 1.172
hectares de mata nativa. A criacao do parque teve como objetivo preservar ecossistemas
naturais sistematizados, realizacao de pesquisas cientificas, monitoramento, preservagao de
sitios historico, arqueoldgico e geomorfoldgico e a criagdo de espacos de lazer, turismo e
educacdo ecoldgica. O parque contra com um Centro de Visitante composto por um
auditorio, biblioteca, sala de exposicoes e lanchonete. Oferece areas competentes para
piquenique, ginastica, parque infantil, jogos de mesa e opgdes para trés trilhas ecoldgicas.
As atragGes do parque estdo abertas para visitacdo publica diariamente de 8 as 18horas,
inclusive feriados, menos nas segundas quando fecha para manutencdo e agoes
administrativas. E cobrada uma taxa de entrada no valor de R$1,0 por visitante, cuja
arrecadacdo, juntamente com a venda de lembrangas do parque, € revertida para as
despesas administrativas de manutencao do parque.®

Figura 5.18 - Parque Estadual das Dunas de Natal - Jornalista Luiz Maria Alves

Praca Augusto Severo

Importante logradouro do Bairro da Ribeira abrigou no passado atividades de importancia
histdrica como escolas, cinemas, hotéis, Estacdao Ferroviaria e Rodoviaria. Principal ponto de
encontro na década de 40, por abrigar essa diversidade de usos no seu entorno, que
representavam os elemento de interesse das pessoas, e que lhe deram fama no passado.*

7 TR

| O museu e o terminal de integraciio Foto: Google | A praca e o teatro Foto: RBELO |

* Parque das Dunas. P4gina da Internet visitada em 16/10/2011 - http://www.parquedasdunas.rn.gov.br/banco.asp
* A Praca Augusto Severo da Ribeira. Pagina da Internet visitada em 18/11/2011
http://www.historiaegenealogia.com/2009/08/praca-augusto-severo-da-ribeira.html

141



Sua formatagdo contemporanea preserva alguns dos edificios historicos remanescentes,
sendo 0 mais importante o Teatro Alberto Maranhdo, com data de 1898 e inspirado na
arquitetura francesa do Século XIX. A nova proposta inclui um novo edificio dentro da praca
onde funciona o Museu de Arte Popular e, no térreo, as instalacdes de apoio a um Terminal
Urbano de Onibus. Sua reformulacao apresenta varios elementos da qualidade urbana —
edificios para atividades culturais, area arborizada com bancos para permanéncia, espaco
livre para improvisagdes e o terminal com suas atividades de apoio. O esvaziamento das
atividades do entorno, principalmente a auséncia de habitacdo, contribui para que a praca
tenha baixa freqiiéncia, e tenha se transformado em um local efémero e de passagem.
Figura 5.19 — Praca Augusto Severo

Praca Augusto Leite

Localizada no Tirol, um dos mais tradicionais bairros da cidade, a Praga Augusto Leite vem
aumentando a oferta de equipamentos esportivos em atendimento as solicitagdes da
comunidade. Inicialmente foi construida uma quadra poliesportiva e por Ultimo foi agregada
uma academia para a terceira idade, todos com uso franqueado ao publico.

Visita panoramica

| Festa natalina para a terceira idade Foto: Canindé Soares | Localizagdo |
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A manutencao da praca ficou a cargo do SINDUSCON/RN, o Sindicato da Construgao Civil,
segundo termo de convenio assinado. A recuperacdao da praga contou com novo paisagismo
incluindo com plantas ornamentais, bancos, novos brinquedos para o parque infantil e nova
iluminagcdo para propiciar seguranca na parte da noite. A praga passou a ter uma
predominancia especifico em funcdo dos acessdrios de ginastica e, como consequéncia,
apresenta parte do tempo sem uso objetivo. A configuracao da praga € qualificada para a
pratica de esportes, ginastica e recreacao infantil resultando numa oferta, atragdo e publico,
também, especifico. A baixa freqliéncia de pessoa na praca é explicada, ainda, pela
predominancia de condominios edilicios fechados, e a baixa oferta de atividades comerciais
no entorno. A praca pode abrigar atividades esporadicas, como é o caso de uma festa
natalina para a terceira idade, com a iniciativa de particulares ¥

Figura 5.20 — Praca Augusto Leite

A Orla das Praias do Centro
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Calcadio Foto: manu net | Contraste do adensamento h Foto: RBELO
Essas praias estao alinhadas, localizadas proximo da area central e, tradicionalmente, sao as
de maior movimento e frequéncia da cidade. Por muito tempo, inclusive com o inicio da era

*7 Prefeitura inaugura a primeira academia da Terceira Idade de Natal — Pagina da Internet em 18/10/2011
http://www.natal.rn.gov.br/noticia/ntc-467.html
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do incremento do turismo, existia uma convivéncia harmonica entre residentes e visitantes,
nas barraquinhas ao longo a Av. Café Filho. Apds 1995, com a globalizagdao dos
investimentos para atender aos turistas estrangeiros, e a visivel transformacao da Praia de
Ponta Negra, verifica-se uma decadéncia nos negocios das praias do centro. Com a
revitalizacdao da orla em 2003, essas praias voltaram a ser frequentada pelos residentes e,
em menor escala por turistas, com a implantagao de novas barraquinhas na Praia do Meio,
uma paginagao de piso para o calcaddo e grande area de lazer e esportes construida na
Praia do Forte. A preferéncia dos estrangeiros continuou sendo Ponta Negra, pela
concentracao de uma diversidade e quantidade de servigos e atragdes especializadas para o
atendimento de turistas. Com a construcao da Ponte Newton Navarro, em 2007, nao
aconteceu o incremento esperado. A majoracao do potencial construtivo, para os lotes da
faixa lindeiros a orla, com minimo de 4 pavimentos, para uma equiparacao com Hotel Reis
Magos, é apontado como alternativa de revitalizacdo funcional das praias.”® O adensamento
permitido para a Av. Getulio Vargas, localizada na parte mais alta do Bairro da Praia do Meio,
e a parte mais baixa localizada na orla da Av. Café Filho, apresentam um visivel contraste da
gualidade e volume arquitetonico construido, como mostra a foto acima.

Figura 5.21 — A Orla das Praias do Centro

Resumo

Ao longo de sua existéncia, a Cidade do Natal teve dificuldades em se
engajar em um processo de producao econdmica, com base em uma riqueza natural,
que lhe valesse oportunidades de ofertar condicdes de prosperidade para sua
populagdo. Na época colonial as terras ndo se adequaram com a producdo agricola e,
posteriormente, na fase industrial da Republica, o pais entrou em uma fase de
producao e concentracao de riquezas na Regiao Sudeste, onde Natal nao foi
contemplada nesse arcabougo econémico.

Sua passagem como Base Aérea Americana, durante a Segunda Guerra
Mundial Ihe valeria, posteriormente, um destaque historico. Mas, para a realidade
cotidiana da cidade significou um aumento populacional, que resultaria em problemas
socioecondmicos e ambientais complexos no pds-guerra, com diversas intensidades e
de dificil resolucdo para a gestao urbana.

A construcao da Via Costeira, em 1985, representou um marco para o
desenvolvimento do turismo, sob os auspicios das escalas federal, estadual e municipal,
uma vertente inusitada para a economia da cidade, que viria a desencadear um
processo de transformacao urbana. A qualidade da paisagem natural, diversificada em
belas praias, paisagens de mata atlantica, dunas e lagoas, associada a uma presenca
indelével do sol por quase todos os dias do ano, fez crescer o turismo recreativo,
esportivo e ecoldgico. No inicio passou por um processo de atracdo regional, nacional e

internacional, para uma posterior fase migratdria, inicialmente com prolongamento de

* Sinduscon-RN defende adensamento de Natal. P4gina da Internet visitada em 19/10/2011.
http://www.portalmercadoaberto.com.br/noticias-det ?noticia=5047
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temporada para depois chegar a uma situacdo de permanéncia. Desde entao a cidade
vem presenciando embates frequentes entre os agentes da especulacao imobilidria e
pavimentacdo urbana com os ecologistas, polarizados entre o poder politico-
administrativo, empresarios e 06rgao de preservacdo ambiental, culminando em
arbitragens do Ministério Publico e do Poder Judiciario.

O Municipio de Natal conta com dez ZPA — Areas de Preservacdo
Ambiental, que abrangem parte significativa da poligonal urbana, cuja funcao primordial
é a recarga dos aquiferos subterraneos, de onde provém o abastecimento da cidade.
Por outro aldo, as atividades urbanas, incluindo a industria da costrucao civil, reclamam
seguidamente por novos espacos para crescimento e expansao de negdcios. o Plano
Diretor, de 1994, regulamentou diretrizes para adensamento de areas, em diferentes
bairros, que oferecessem condigdes para verticalizacao. O limite de altura permitido
ficou em 30 pavimentos, que nao se harmonizaram com as condicdes diminutas do
espaco viario disponivel para mobilidade-acessibilidade, e a auséncia de uma
infraestrutura de saneamento basico, para ofertar qualidade habitacional.

A elaboracao do Plano Diretor de 1994, e sua revisao de 2007, contou
com a participacao popular na elaboracao da proposta que o Executivo encaminhou
para aprovacdo do Legislativo. E nessa segunda instdncia que a interferéncia dos
grupos de interesses atua. Como ja mencionado, nesses dois momentos do
planejamento, s6 foram regulamentadas 5 das 10 Zonas de Preservacdo Ambiental da
cidade. Resultam em fragilidades para as interferéncias dos grupos de interesses, na
obtencao de alteracoes legais para adensamentos, ou expansao da malha urbana, nos
limites das areas de preservacdao ou de interferéncia direta sobre elas. A “ Operacao
Impacto”, montada pela Policia Civil, na revisao do Plano Diretor em 2007, identificou
esquemas de propinas envolvendo empresarios e politicos na Camara de Vereadores.

A produgdo imobiliaria e turistica, principalmente com a verticalizagdo
construtiva, vem redefinindo a paisagem natural e urbana de Natal com intervencoes
nos espacgos publicos e privados, redundando em processos de gentrificacao de areas
com acgoes pontuais para os interesses econdmicos. O capital imobilidrio constrdi,
comercializa e se retira, deixando para tras um caudal de problemas socioambientais.
Esse processo pode trazer conseqiiéncias irreversiveis para a paisagem natural, um
patrimbnio coletivo de qualidade subjetiva, que pode ser transformado ou

sumariamente apagado.
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Brasilia - DF (Visita em 23 a 31/10/2011)

1. Caracteristicas geograficas

O local escolhido para a construcao da nova capital do Brasil esta
situado no interior do territdrio, mais precisamente no Planalto Central, incrustado no
Estado de Goias, com uma pequena faixa fronteirica com o Estado de Minas Gerais. O
quadrilatero demarcado posssui altitudes variaveis entre 1 000 e 1 200 metros acima do
nivel do mar, e apresenta as seguintes coordenadas:

15°5016" ao Sul e
47°42'48" a Oeste

A transferéncia da Capital Federal para a regiao central foi pensada em
épocas passadas, sendo as mais importantes a intencdo do Marques de Pombal, em
1761, o pensar dos inconfidentes mineiros e pelo Patriarca José Bonifacio, em 1823, o
primeiro a nominar a futura capital como Brasiia. A alegacao na época colonial se
fundava em questdes de seguranca, com o afastamento da capital do litoral. No
Império as razbes foram civilizatdrias, mas prevaleceram os propdsitos da Republica em
assegurar uma integracao nacional com a ocupacao do territorio, pois a época, a

populagao se concentrava, majoritariamente, nas cidades a beira mar.*

“Fonte: Arquivo Publico do DF

Figuras 6.1 - Componentes da Missao Cruls

O primeiro passo objetivo para a transferéncia da Capital foi dado em
1891, com a nomeacao da Comissao Exploradora do Planalto Central do Brasil, mais
cochecida como a Missao Cruls, ver Figura 1, com o objetivo de fazer levantamentos

sobre topografia, clima, geologia, flora, fauna e outros recursos materiais da regiao do

! Gutemberg, Cldudia; Aradjo, Marcelo; Guimardes, Leocddio; Ledo, Rodrigo. Brasilia... Em 300 questdes. Edi¢des Dédalo. Brasilia. 2002.
Tamanini, L. F. Brasilia: Memoria da Construc@o. Projecto Editorial. Brasilia. 2003
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Planalto Central. A comissdo, composta por 21 membros, entre eles médicos, gedlogos
e botanicos, era liderada pelo astronomo belga Luis Cruls. Em 1894, foi apresentado ao
presidente Floriano Peixoto o relatério da expedicao, indicando uma grande area
escolhida para a implantacao da nova Capital Federal, que passou a ser conhecida
como o Retangulo Cruls.?

O assunto retoma sua obijtividade no segundo governo de Getulio
Vargas, quando o Congresso autoriza, em 1954, a costituicao de outro grupo de estudo,
a Comissao de Localizacao da Nova Capital Federal, coordenada pelo General Caiado de
Castro. Como procedimento inicial a firma norte-americana Donald J. Belcher and
Associates foi contratada para fazer estudos de aerofotogrametria, que apontou como
favoravel uma area de 50.000 km?, no Planalto Central, sobreposta ao Retangulo Cruls.
O levantamento topografico foi apresentado no “Relatorio Técnico sobre a Nova Capital
da Republica”, em 1954, e passou a ser nominado como Relatdrio Belcher. Foram
selecionados cinco sitios provaveis, sendo o mais indicado o Sitio Castanho, localizado
entre o Rio Preto e o Rio Descoberto, como o mais apropriado para a implantacao do

Distrito Federal. * Ver Figura 2.
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Figura 6.2 — O Quadrilatero do Distrito Federal com a localizacao dos limites atuais, Missdo Cruls,
Relatério Belcher e as cidades do entorno.

% Gutemberg, Cldudia. Brasilia... Em 300 questdes Op. Cit.
* CODEPLAN- www.codeplan.df.gov.br/ - Pagina da Internet visitada em 30/12/2011
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Posteriormente, no processo de sucessao presidencial, em 4 de abril de
1955, na cidade de Jatai — GO, Juscelino Kubitschek faz campanha assumindo o desafio

de construir, em curto espaco de tempo, a futura Capital do pais.*
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Fonte: CODEPLAN
Figura 6.3 — Relevo e Hidrografia do Distrito Federal

O relevo do Distrito Federal apresenta uma predominancia de chapadas,
que sao areas altas e aplainadas do territorio, intercaladas por escarpas e colinas
arredondadas. A parte mais acidentada se localiza ao norte com vales profundos, e ao
sul com vales abertos com pouca declividade das encostas. O ponto mais alto esta
situado a noroeste, na Chapada da Vendinha, com 1.349 metros de altura. Na area

central do Plano Piloto a altitude nao ultrapassa os 1.152 metros.> Ver Figura 3
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Figura 6.4 - Bercario das nascentes

O Distrito Federal possui uma area de 5.789,16 km2, onde estdo as
nascentes de rios afluentes das trés mais importantes bacias hidrograficas brasileiras:
Ver Figura 4.

* Tamanini, L. F. Brasilia: Meméria da Construcdo. Op. Cit.
> CODEPLAN- www.codeplan.df.gov.br/ - P4gina da Internet visitada em 30/12/2011
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- Rio Preto afluente da bacia do Sao Francisco
- Rio Maranhao afluente da bacia do Tocantins/Araguaia
- Sao Bartolomeu e Descoberto, afluentes da bacia do Parana/Paraguai.

Todos sao rios de planaltos com disposicao de drenagem radial, sendo
dois deles delimitadores do territdrio do Distrito Federal: o Rio Preto a Leste e a Oeste o
Rio Descoberto. Uma caracteristica dos rios de planalto é a ocorréncias de corredeiras e
cachoeiras devido a perfis escalonados. As condigoes dos solos, topografia e do clima
do Distrito Federal, sdo favoraveis para que a maioria dos rios do quadrilatero, embora
de pequeno e médio porte, tenham curso de agua perene.®

A hidrografia do Distrito Federal apresenta dois fendbmenos peculiares:’

- A construcao de uma represa artificial que gerou o lago Paranoa,
especificacao anterior ao projeto do Plano Piloto. O lago é alimentado
pelas aguas de pequenos corregos - Cabeca de Veado, Canjerana e
Antas, na parte Sul e o Taquari, Jeriva e Palha, na regido Norte.

- Aguas Emendadas, um fenémeno natural onde dois corregos, Brejinho e
Vereda Grande se originam de uma mesma nascente, de um mesmo
lencol fredtico. Devido a inclinacao do terreno, o afloramento das aguas
toma direcOes opostas. As aguas do Coérrego Vereda Grande se dirigem
para a Bacia do Rio Tocantins e as do Corrego Brejinho se dirigem para
a Bacia do Rio Parana.

Devido a forte migracdo para as obras iniciais da cidade, o processo de
crescimento da populacao do Distrito Federal apresentou, na primeira década, um
aumento populacional de 285%, passando de 140 165, em 1960, para 537 492
habitantes, em 1970, o que representou uma taxa de crescimento anual de 14,4%.
Essa taxa passou para 8,1% na década de 70 com um incremento de 115,52%, ja
ultrapassando a previsao inicial de 500 mil habitantes. A populacao se expandiu nos
anos subsequntes e chegou a 2 562 963 em 2010. O Plano Piloto, na época de sua
inauguracao contava com 48% da populacao, mas gradativamente foi perdendo essa
relagdo com as cidades satélites para chegar a 13,26%, em 1991.

O Distrito Federal conta com 30 Regides Administrativas com area e
populacdo diferentes. Panaltina e Brazlandia preexistem a criagdo do Plano Piloto sendo
Ceilandia a mais populosa. A Tabela 1, a seguir, mostra a evolucao da populacao de

todas as regidoes administrativas do Distrito Federal.

® Secretaria de Meio Ambiente e Recursos Hidricos —- SEMARH - P4gina da Internet visitada em 30/12/2011
http://www.semarh.df.gov.br/semarh/site/lagoparanoa/cap03/02.htm

7 Secretaria de Meio Ambiente e Recursos Hidricos —- SEMARH. Op. Cit.

8 _Bursztyn, Marcel & Aratijo, Carlos Henrique. Da utopia 2 exclusio: vivendo nas ruas em Brasilia. Labor et Fides. Rio de Janeiro. 1997.
-Paviani, Aldo. Geografia Urbana do Distrito Federal: Evolu¢do e Tendéncias. IN Espaco & Geografia. Vol.10. UnB. Brasilia.2007.
-Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios - Codeplan . Brasilia. 2004
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Quadro 6.1 — Evoluc¢ao da populacio no Distrito Federal

Ano Populacao
1960 140 165
1970 537 492
1980 1176 935
1991 1 601 094
1996 1 821 946
2000 2 051 146
2007 2 455 903
2010 2 562 963

Fonte: IBGE

Com apenas 50 anos de existéncia, o Distrito Federal apresenta a maior
renda per capita do pais associada a um desenvolvimento econdmico surpreendente e
inusitado na Histdria do Brasil. A Regido Metropolitana ostenta o melhor indice de
Desenvolvimento Humano (IDH), entre as cidades brasileiras e, segundo dados do
IBGE, o Centro Oeste onde se localiza o Distrito Federal, ja em 2011, passou a ser a
regido mais rica do pais, ultrapassando o Sul e o Sudeste, tradicionalmente as
detentoras dessa distingdo. ° Ver Tabela 2. Os indices se explicam, embora associados a
outros fatores derivativos, pelos avantajados salarios dos diferentes escalacdoes da
Administracao Publica Federal, representada pela totalidade dos Trés Poderes. Em
complemento, existem os repasses diferenciados de recurso da Uniao para o Governo
do Distrito Federal, como as dotacOes orcamentdrias para saude, seguranca e
educacao, previstas em lei, e lancadas no Orcamento Geral da Unido, além de outras
obras e melhorias feitas com recursos federais. Esses atos diferenciados constam desde
o inicio da cidade, quando foi oferecida moradia, traslado e uma duplicagdo salarial,
que ficou conhecido com a 'dobradinha’, como incentivos e vantagens para os

funcionarios publicos migrarem para o DF.

Quadro 6.2 - Indicadores socioeconomicos do Distrito Federal e do Brasil

Indicador Socioeconémico Brasilia Brasil
Domicilio com acesso a coleta de lixo 98,02% 88,0%
Domicilio com energia elétrica 100,0% 98,6%
Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua 95,4% 82,3%
Domicilios ligados a rede geral de esgotos 85,5% 52,5%
Domicilios com telefone fixo ou celular 97,0% 82,0%
Domicilios somente com telefone celular 31,7% 37,6%
Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) 0,844 0,718
Renda per capita R$40.696,0 | R$13.515,0
Taxa de analfabetismo 3,37% 8,25%

Fonte: IBGE 2010 e PNUD 2011

’ IBGE-2010
Programa das Nacdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD). ONU. 2011.
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Esses indices se referem a uma totalidade de 2 562 963 habitantes
(IBGE 2011), mas a analise de outros indicadores, Brasilia apresenta altos contrastes
socioeconOdmicos, como o amargo titulo de ser 162 cidade mais desigual do mundo e a
42 mais desigual do Brasil, segundo o Relatério do “Forum Urbano Mundial da
Organizacao das Nacdes Unidas - 2010/2011", realizado no Rio de Janeiro. A avaliacao
do relatdrio por técnicos da CODEPLAN, e especificamente no caso de Brasilia,
considera a variavel renda como um importante indicador de qualidade de vida, que
pode caracterizar a polarizacao espacial da populacdo em areas com excelente condicao
socioeconOmica, e onde se localiza o centro das decisdes politicas nacional com suas
adjacéncias e, em seu oposto, outras areas ocupadas por populacdes com pouco
acesso aos servicos publicos e renda irrisdria.™?

As conclusdes do relatério da ONU sdo confirmadas em estudo
elaborado pela CODEPLAN, em 2004, que identificou 33,4% de domicilios no Lago Sul,
Sudoeste/Octogonal, Lago Norte, Plano Piloto e Park Way, as cinco Regides
Administrativas com maior poder aquisitivo, que apresentaram rendimentos superiores
a 20 salarios minimos e, apenas 0,1% de domicilios registraram o mesmo rendimento
mensal, na Estrutural e Itapoa, as duas Regides Administrativas mais pobres do Distrito
Federal.!* Essas areas, com urbanizacdo precaria e pouca oferta de servigos publicos,
tiveram inicio com ocupacOes irregulares de imigrantes com pouca qualificacdo
profissional. A densidade ocupacional despertou interesse da Camara Distrital, que
aprovou a ocupacao e a constituicdo da Regional Administrativa, com acoes politicas,
sem interferéncias técnicas, caracterizando um planejamento diferenciando daquele
promovido pelo Governo do Distrito Federal, onde as novas ocupacdes tiveram um
plano de ocupacao previamente concebido. As desigualdades, no entanto, sao maiores
nos assentamentos localizados fora do quadrilatero, no Estado de Goias. Por questOes
de competéncia juridica, o DF nao interfere para amenizar essas desigualdades, e o
Estado de Goids, alega ser problema criado pelo DF, e assim ignora essa realidade.

A Figura 5 mostra as Regides Administrativas do Distrito Federal e as

cidades do entorno imediato que, no seu conjunto, configura uma metropole

10 Oliveira, Mirna Augusto de; Cabral, Ester Santos; Fran¢a, Monica Oliveira Marques. Indicadores de Desigualdade Social no Distrito Federal.
CODEPLAN. 2010

Relatério do Forum Urbano Mundial da Organizacdo das Nagdes Unidas - 2010/2011. Rio de Janeiro

' Maldonado, Raquel. Brasilia contrasta riqueza e desigualdade apés quase 50 anos de existéncia. Ultimas Noticias. Sio Paulo.
http://noticias.uol.com.br/ultimas-noticias/especial/2010/brasilia-50-anos/2010/04/15/brasilia-contrasta-riqueza-e-desigualdade-apos-quase-50-
anos-de-existencia.jhtm. - Pagina visitada em 04/01/2012.
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polinucleada,** ou uma configuracao urbana favoravel a segregacoes socioecondmicas €
espaciais, como comprovado pelas pesquisas da CODEPLAN.

A Figura 6 apresenta as delimitacdes da area de influéncia
geoecondmica de Brasilia, sendo a AMB — Area Metropolitana de Brasilia e RIDE /DF -
Regido Integrada de Desenvolvimento do DF e entorno. S3o delimitacdes geograficas
relacionadas com estudos académicos e de dérgaos do DF, sem nenhum
comprometimento institucional para respaldar agdes nos ambito social, econdmico e de
seguranca. Existem apenas especulacdoes na Camara Distrital e Camara Federal,
incluindo propostas que consideram a incorporacao de novas areas ao Distrito Federal,

com respectivas dotacoes orcamentarias.

Planaltina
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Fonte: SEDAHB/GDF
Figura 6.5 - As Regioes Administrativas do DF e seu entorno imediato
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.. Fonte: CODEPLAN

Figura 6.6 - Delimitacoes da area de influéncia metropolitana de Brasilia

12 Paviani, Aldo. Geografia Urbana do Distrito Federal: Evolugio e Tendéncias. IN Espaco & Geografia. Vol.10. UnB. Brasilia. 2007.
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As desigualdades de renda refletem, ainda, na mobilidade/acessibilidade
consequéncia da polarizacdo entre moradia e oferta de trabalho. Embora a Regido
Administrativa de Taguatinga ja apresente indices significativos de autonomia, a quase
totalidade das oportunidades de emprego é ofertada no Lago Sul, Sudoeste/Octogonal,
Lago Norte, Plano Piloto, as regides mais ricas. A Figura 7 e a Tabela 2 mostram,
respectivamente, o sentido dos deslocamentos com maior indice de viagens no DF, e as
distancias das sedes das Regides Administrativas com o Plano Piloto de Brasilia, o local

com maior oferta de trabalho, incluindo toda a Administracdo Federal do pais.

Quadro 6 3 — Distancia com o Plano Piloto- Brasilia — RA-I

Regido Administrativa (km)
1 Gama - RAII 30,2
2 | Taguatinga - RA III 20,9
3 | Brazlandia - RA IV 45
4 | Sobradinho - RAV 20
5 | Planaltina - RA VI 38,5
6 | Paranoa - RA VII 28
7 | Nucleo Bandeirante - RA VIII 13,3 y " REE Planstna
8 | Ceildndia — RA IX 25,9 i ST o | - e "Ef’.._
9 | Guard-RAX 11 h ’ o
10 | Cruzeiro - RAXI 6
11 | Samambaia - RA XII 28
12 | Santa Maria - RA XIII 39
13 | S3o Sebastido - RA XIV 30
14 | Recanto das Emas - RA XV 26
15 | Lago Sul — RA XVI 8,4
16 | Riacho Fundo - RA XVII 18
17 | Lago Norte - RA XVIII 20
18 | Candangolandia - RA XIX 15
19 | Aguas Claras - RA XX 20
20 | Riacho Fundo II - RA XXI 28 L/ i I el ]
21 | Sudoeste/ Octogonal - RA XXII 6 J beE N D BN A
22 | Varjdo - RA XXIII 11 Figura 6 7 — Sentido dos deslocamentos com maior
23 | Parkway RA XXIV — 12 demanda de viagens no DF
24 | SIA - RA XXV - 7
25 | Sobradinho IT RA XXVI - 22
26 | Jardim Botanico - RA XXVII - 10
27 | Itapoa - RA XXVIII - 28
29 | Estrutural - RA XXIX 8
29 | Vicente Pires RA XXX 15

Os espacos de circulagdo do Plano Piloto de Brasilia foram concebidos
dentro do pensar modernista da setorizacao de usos, com técnica rodoviaria relativa a
hierarquizacao e localizacao das atividades, onde as vias sao espagos especializados
com uso exclusivo para a circulacdo motorizada.’* O Sistema viario de uma estrutura
urbana modernista € um elemento de suma importancia por desempenhar papel
fundamental de ligacao entre os varios setores da cidade, que concentram e polarizam

usos especificos. E um modelo que se fundamenta na setorizacdo para evitar

13 “E houve o propésito de aplicar os principios francos da técnica rodovidria — inclusive a eliminacdo de cruzamentos — 2 técnica urbanistica.”
Costa, Lucio. Relatorio do Plano Piloto de Brasilia. DePHA. 1991. P4g. 20
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incomodidades entre os usos, introduzidas pela urbanizagao/industrializagao, ou seja,
os conflitos sdo dirimidos com a segregacao espacial dos usos, ou no minimo, a
programacdo de setores com atividades similares ou ndo incomodas entre si. E um
modelo simplista e rigido, se comparado com o tradicional, que permite uma
superposicao de atividades, geralmente comércio de bens e servicos no térreo, e o uso
habitacional nos demais pisos. Pela proximidade das atividades programadas no térreo,
muitas viagens cotidianas podem ser feitas a pé, o que reduz significativamente a
necessidades da majoracao da estrutura viaria. No caso modernista, as distancias entre
0s usos impdoem a utilizacao do transporte motorizado e, pelo volume de viagens
demandas, é obrigatoria a concepcao de uma estrutura viaria superdimensionada, para
priorizar o trafego de passagem. Consequentemente, para conferir ao tracado eficiéncia
e rapidez, sao adaptados varios elementos morfoldgicos da engenharia de trafego
rodoviaria: vias expressas com marginas, viadutos, passagens em niveis diferentes,
segregacao de modalidades de circulacao, acessibilidade privilegiada para o transporte
individual, em detrimento dos pedestres e, para evitar impedancias, o afastamento das
pistas de rolamento veicular em relagao aos lotes-usos lindeiros etc. Verifica-se o
abandono dos tipos morficos da rua tradicional, com a utilizagdo exclusiva dos tipos
rodoviarios tendo como referéncia a via, o tipo moérfico basico das estruturas
modernistas, concebida para priorizar a circulagao motorizada.

A via é, por exceléncia, o sustentaculo da segregacao sécio espacial e
das relacbes humanas promovidas pelas concepcoes modernistas. Para um melhor
entendimento dessa afirmacao, faz-se necessario definir os conceitos referenciais

adotados para usos e funcoes urbanas:*

Usos — sao acles, atividades que as pessoas desenvolvem para sua sobrevivéncia, em
espagos especificos e adaptados, tais como habitar, trabalhar, circular, recrear-se entre
outras, cada qual com um objetivo préprio ou finalidade especificamente definida.

Fungdes — interdependéncia, as relacdes que os usos podem manter entre si, viabilizadas
pelos espacos de circulagdo, sempre e quando estabeleca uma correspondéncia entre dois
pontos onde se desenvolvem atividades diferentes.

Considerando que as atividades humanas necessitam de uma area
minima e de um espaco com forma especifica adaptada para se desenvolverem, é
possivel relacionar todas as atividades humanas nesses conceitos de usos e fungoes.

Ora, se o pensar modernista, para eliminar as incomodidades entre os usos, segregou

' Belo Ferreira, Ronald. Metodologia para Avaliagio do Desempenho de Vias Urbanas: o Caso da Avenida W-3/Sul.
Dissertacao de Mestrado. UnB. Brasilia. 2002.
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espacialmente as atividades e suas funcbes, segregou, também, as pessoas que
desempenham acdes nesses espacos. Nesse contexto, a via € o elemento, o tipo
morfico basico que sustenta e alimenta essa situacdo segregadora, porque é ela que
estabelece as relacdes e conexdes para que os varios setores continuem segregados.

O Quadro 4, a seguir, estabelece um paralelo entre rua e via.

Quadro 6 4 - Caracteristicas de ruas e vias °

RUA PRE-INDUSTRIAL VIA MODERNISTA
Geometria sem rigidez técnica para dimensionamento Geometria racional, ortogonal, retilinea.
Concepcao para atender uma estrutura urbana Concepgao rodovidria
Favordvel & acessibilidade Favordvel a circulagdo de passagem
Favordvel & superposicio de usos Favordvel a segregacdo de usos
Favordvel para varias modalidades de circulagio Favordvel apenas & circulagdo de veiculos
Favordvel para varias modalidades de acessibilidade Favordvel a acessibilidade de veiculos
Determina abrangéncia dos usos, ocupagdo e acessibilidade. | Determina abrangéncia da circulacio e sua situagao
Superpdem todos os sistemas funcionais urbanos Segrega o sistema de circula¢io
Favordvel para estruturas urbanas concentradas Favordvel para estruturas urbanas polinucleada
Desfavordvel ao desenvolvimento de velocidades Favordvel ao desenvolvimento de velocidade
Flexivel ou de fécil adaptabilidade a mudancgas Desfavordvel a adaptabilidade de mudancas
Favordveis para atividades definidoras do contexto urbano | Desfavordveis & localizac¢do de atividades lindeiras

Fonte: Memoria da Norma do Sistema Vidrio. GDF. 2002.

No Plano Piloto de Brasilia ndo se verifica nenhum elemento, ou tipo
morfico, da cidade tradicional. A diferenca mais radical é a segregacao entre edificios e
espacos de circulagao, na grande maioria das vias, com um afastamento significativo
entre os lotes-atividades-calgadas e as pistas de circulacdo de veiculos. As fachadas
passam a ter menos acessos e as relagdes entre os espacos publicos e privados passam
a serem menos permeaveis, redundado em relacdes mais indiretas.'® Excecao feita a
Avenida W-3 e aos Comércios Locais, onde as confrontacdes dos lotes e calcadas se
apresentam, na atualidade, préximas as pistas de rolamento. Foi justamente nesses
setores, onde as relacbes entre os espacos de circulagdo e 0S usos sao mais
aproximadas do modelo tradicional, que teve inicio os primeiros conflitos com uso-
ocupacao e mobilidade-acessibilidade, em Brasilia. Na proposta de Lucio Costa, a frente
dos lotes da Via W-3 estava voltada para a Via W-2, de hierarquia secundaria e, no
caso dos Comércios Locais, a frente estava voltada para a Superquadra, como uma
contiguidade entre os dois setores, livres das incomodidades da circulagao motorizada.
As alteracdes posteriores fizeram uma inversao da frente dos lotes para as vias de
maior importancia para a circulacao motorizada, resultando em uma mescla de rua-via,
mas com operacao conflituosa para o contexto do Plano Piloto, principalmente na

demanda por vagas de estacionamentos. Essa constatacdo denota que a via € um tipo

15 Belo Ferreira, Ronald. 2002. Op.Cit.
16 Caldeira, Teresa Pires do Rio. Cidades de Muros. Ed.34/ Edusp. 2000
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morfico utilizado com exceléncia de resultados, para privilegiar a circulacao motorizada
de passagem, como se verifica nas rodovias. Com efeito, as obras que alteraram o
perfil da Avenida W-3 Sul, com a instalacdo de cruzamentos semaforizados, além do
viaduto no cruzamento com o Eixo Monumental, entre outras, foram para melhorar o
trafego de passagem e garantir um carater mais préximo, mais parelho, aquele
apresentado por uma via modernista.

A Figura 8 mostra as alteracoes mencionadas. Na concepgao do projeto,
a W-3 era apenas uma "via de servico” para carga-descarga no abastecimento do
comércio varejista especificado, e a frente do lote seria voltada para a Via W-2, uma via
local, e para a Superquadra. No Comércio Local a frente dos lotes estava prevista,
também, para a Superquadra e os fundos para a via local, onde aconteceria a carga-
descarga. Embora seja clara a intencao de privilegiar o pedestre, a posicao proposta é
muito radical, pois desconsidera arquétipos e costumes atavicos consagrados ao longo
da historia da cidade tradicional. Um olhar mais apurado pode verificar que a inversao
continuou privilegiando o pedestre no Comércio Local, sem conflitos com os
motorizados, e na W-3 tem apenas que atravessar uma via local, que o 6rgao gestor se

encarregou de transforma-la em estacionamento.

.

Supe-rqtj.adr,a._ 'j_ |

~ Com ercuﬁl.g:;lﬁ

- 0

“Superquadra gl

Figura 6 8 — Inversao da frente dos lotes na Via W-3 e Comércio Local

A racionalidade das formas viarias, proporcionada pela geometria
cartesiana do tracado, adocdo de tipos morficos rodoviarios, enderecamento
alfanumérico, setorizacdo dos usos, hierarquia viaria definida com clareza, conferem ao
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Plano Piloto de Brasilia uma componente exclusiva e inusitada, por ndao apresentar
relacdes com outras concepgoes urbanas tradicionais. A proprosta consta de quatro
escalas — Monumental, Gregaria, Bucdlica, Residencial — articuladas por dois eixos
principais. Devido a fatores diversos da proposta, verifica-se que a Escala Gregaria vem
apresentando dificuldades em se consolidar, pela segregacao e setorizacao de usos e
circulacao, que gera espacos estéreis embora arborizados, 0s eixos principaos sao
muito largos que impossibilita visualizar o outro lado, diferentes tipos de barreira para a

circulacao do pedestre, auséncia de espacos publicos de convivéncia cotidiana.

a
[

igura 69— Princiais vias do Plano
A Figura 9 mostra as vias mais relacionadas com as atividade urbanas e
com juristicdo do DETRAN/DF, enquanto que a Figura 10 mostra aquelas mais

rodoviarias com jurisdicao do Departamento de Estrada de Rodagens-DER/DF.
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Eixo Rodoviéario

EPIA

Figura 6.10 — Principais vias do Plano Piloto - jurisdi¢ido do DER/DF

As alteracOes de usos e ocupacao lindeiros a uma via pode refletir na
operacao da mobilidade-acessibilidade e nas outras atividades preexistente do entorno
imediato, no aumento do trafego e demanda por novas vagas de estacionamento.

A exceléncia da forma favoravel a mobilidade motorizada das vias do
Plano Piloto permitiu o desenvolvimento do transporte individual, aliada a falta de
planejamento de modalidades coletivas, e criou condicdes para o0 crescimento
diferenciado da frota de automdveis, em relacao a outros tipos de veiculos que, aliada a
polarizacdo de atividades fez surgir os conflitos viarios. A situacdo se agravou com a

criacao de novas cidades satélites, condominios fechados, alteracao de usos e ocupacao
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em setores do Plano Piloto, Planos Diretores em Regionais com alteragdes de uso e
majoracao de gabaritos. Como conseqiiéncia do aumento do potencial construtivo,
também se verifica a ampliacao dos espacos de circulagdo que, pela condicao sistémica
do Sistema Viario, e as exceléncias das vias do Plano Piloto foi imperativo se estender o
aumento da capacidade das vias interurbanas de acesso as Regionais. No processo de
metropolinizacao do DF sdo identificadas obras viarias, e equipamentos de controle da
circulacao, adicionais ao projeto original de Lucio Costa, que aumentaram a capacidade

dos espacos de circulagcao do Plano Piloto e do Distrito Federal. Ver tabela 4.

Quadro 6 5 — Principais obras viarias adicionais ao projeto inicial do Plano Piloto de Liicio Costa

W-4/W-5 Norte/Sul
L-4 Norte/Sul e L-3/Norte
Viaduto no cruzamento do Eixo Monumental com Via W-3
Complementacao dos trevos nos Eixos Auxiliares Norte e Sul (SQS 100)
Trés pontes sobre o Lago Paranoa
Duplicacdo da Via L-2 Norte e Sul
Dois viadutos na Via L-2 Sul
Complexo de Triagem no final do Eixo Rodoviario Sul
Viaduto Airton Senna na EPIA
Implantacdo do binario W-4/W-5 Norte e Sul
Trés novas ligacdes da W-3 Sul com o Parque da Cidade
Ampliacdo da capacidade da Ponte do Bragueto
Criacdo da Via Estrutural - EPCL
Duplicacdo da EPTG e criacdo da 32 faixa
Duplicacdo da BR-020 até Planaltina e 32 faixa até o Balao do Colorado
Ligacdao da EPPN com a EPIA e viaduto na EPTT
Duplicacdo da BR-060 e BR-070
Viaduto de acesso a Candangolandia e vias marginais na DF-003
Viaduto na Rétula do Torto
Viaduto na Rotula do Aeroporto
Viaduto do Catetinho
Viaduto de acesso a Samambaia
Viaduto de acesso a Sobradinho
Viaduto de acesso a Santa Maria
Viaduto de acesso a Taguatinga — EPNB/EPCT
Terceira Faixa na EPTG, EPNB, BR-060, BR-070 e BR-040
Semaforos nas vias principais do PP e demais cidades
Operacao hora de pico na EPCL.

Instalacdo de controladores de velocidade.
Reformulacao da EPCT — Pistao Sul de Taguatinga
Ampliacdo da EPIA com 32 faixa e marginais
Linha Verde — complexo viario com 12 faixas, em cima do casco da EPTG

As obras listadas acima foram implantadas paulatinamente em um
crescente de abrangéncia e complexidade, mas sempre para priorizar o transporte
individual. Nos primeiros momentos foram pequenas obras como aberturas de
cruzamentos, passando para viadutos e pontes, posteriormente para criacao da terceira

faixa de rolamento e, nos ultimos tempos alcancar obras viarias de grande magnitude e
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abrangéncia. Em 2011, essa tendéncia foi interrompida com a implantagdo da Linha
Verde-EPTG, um complexo viario de 12,0 km, que contempla 12 faixas de rolamento,
sendo duas delas exclusivas para 6nibus. Com mais de um ano concluida, a Linha Verde

ainda ndo opera com a exclusividade das faixas para 6nibus. Ver Figura 11

Faixa Exclusiva

Fonte: DER/DF

; '_Orto'goﬁa'l_ : :
i .Sudoesté - P ;

lana Piloto

.

Lago Sul

clea"”
Bandeirante

Vias Interurbanas do DF
EPCT- Estrada Parque Contorno - Pistdo Taguatinga
EPCL - Estada Parque Ceilandia — Via Estrutural
EPTG - Estada Parque Taguatinga — Linha Verde
Via Interbairros — via projetada

EPNB — Estrada Parque Nicleo Bandeirante

EPIA — Estrada Parque IndUstria e Abastecimento
EPGU — Estrada Parque Guara

Via L-4 — Avenida das Nacbes

Figura 6 12 — Vias interurbanas, do lado oeste do Distrito Federal, que tiveram aumento de sua

capacidade viaria.
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Foto: Jose Gongalves

| EPNB o Foto Google PGU Foto Google

Figura 6 13 — Vias Interurbanas do DF que tiveram aumento de sua capacidade viaria
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A implantacao de melhorias para o transporte individual vem criando
transtornos e contradicdes com o aumento do nimero de acidente fatais pelo excesso
velocidade. Estuda-se a reducao da velocidade limite na Linha Verde de 80 para 60
km/h e, para acalmar o trafego nas rodovias distritais, serdo implantados 100 novos
controladores de velocidade nos 1,7 mil km das 80 vias interurbanas do DF, passando
de 350 para 450, uma média de um aparelho a cada 3,7km de via."

As Figuras 12 e 13 mostram algumas das principais vias interurbanas,
localizadas na parte oeste do Distrito Federal, que tiveram aumento de sua capacidade
viaria, incluindo vias marginais com excecao da EPCL, EPNB e Via L-4.

As técnicas rodoviarias utilizadas por Lucio Costa, entretanto,
contemplam alguns tipos mérficos, cujas estratégias da forma e sua utilizacdo, possuem
um componente educativo e cidadao, que permite a cessao do direito de passagem a
outro motorista. E o caso das rétulas, passagens de niveis, incorporacdes de alcas e das
passagens de pedestres nas vias secundarias, onde os motoristas sdo induzidos a
pararem e esperar sua vez de entrar no trafego. A sequéncia, e frequéncia, desses
elementos na estrutura viaria, tém um componente educativo e disciplinador, que
propicia seguranca, confiabilidade e cordialidade para os usuarios.

A Figura 14 apresenta a situacao do Distrito Federal em relagao ao

Brasil, dados geograficos e alguns indicadores de qualidade de vida.

Area 5.789,16 km2 Localizacdo
Populacdo 2 562 963 hab. (BR: 4°) — IBGE 2010) M A
Densidade 441,74 hab./km?2 Igr&.w,.# P Kll

Altitude 1.100 — 1200 m (Embrapa) \ 1_\"“\.1_
Clima Tropical de altitude |

rﬁ

Indicadores de Qualidade de vida
IDH 0,844 (Elevado PNUD 2011)

PIB R$ 117 571 951,00 mil
(BR: 3°) — IBGE 2008

PIB per capita R$ 45 977,59 IBGE/2008

Figura 6 14 — Caracterizaco geografica e indicadores de qualidade de vida

'7 Correio Brasiliense. Paginada Internet visitada em 11/01/2012
http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2012/01/10/interna_cidadesdf,285848/vias-do-df-terao-mais-100-pardais-dentro-de-
tres-meses.shtml
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2. Breve historico

A Pedra Fundamental de Brasilia foi inaugurada em 7 de setembro de
1922, pelo presidente Epitacio Pessoa e sua comitiva vinda do Rio de Janeiro. O
monumento, que marca o centro geografico da América do Sul, esta localizado no
Morro do Centendrio distante nove quildbmetros de Planaltina, cidade visitada pela
Missao Cruls.

O edital do "Concurso Nacional do Plano Piloto da Nova Capital do Brasil"
foi publicado no Diario Oficial da Unido, em 30 de setembro de 1956. Participaram 26
trabalhos, sendo o eleito as propostas do Urbanista Lucio Costa. Ver Figura 15.

Em seu relato sobre a experiéncia de construir Brasilia, Juscelino
Kubitschek faz referéncia a uma conversa que teve com Sir William Holford, urbanista

inglés e membro do juri, sobre a premiacao de Lucio Costa:

“Observando o que se encontrava na folha de papel surpreendera-se ao verificar que
ali existia uma idéia, apresentada a titulo de sugestdo. Tudo era pobre na
apresentacao - desleixo aliado @ pobreza do material - mas havia grandeza na
concepgao. Compreendera, num relance, que estava em face de um projeto que
revelava genialidade. Solicitou que Ihe traduzissem o texto da exposicao e concluiu que
o trabalho de Lucio Costa merecia ser premiado. Nele, tudo era coerente. Racional. E
em face da esséncia urbana, caso fosse executado, conferiria grandeza a nova capital.
Tratava-se, sem duvida, de uma verdadeira obra de arte, tanto pela clareza quanto
pela hierarquia dos elementos integrantes do conjunto.” '8

Figura 6. 15 — O Urbanista Lucio Costa e a proposta Vencedora.p;ra o Plano Piloto de Brasilia

Em uma pista improvisada, em 2 de outubro de 1956, pousou um aviao
da FAB na Fazenda Gama, localizada dentro do Sitio do Castanho, trazendo o
Presidente Juscelino Kubitscheck para sua primeira viagem ao local escolhido para
construcdo de Brasilia. Faziam parte da comitiva presidencial o Ministro da Guerra,

General Lott, o Governador da Bahia, Antonio Balbino, o Ministro da Viacao, Almirante

18 Kubitschek, Juscelino, Por Que Construi Brasilia? Editora Bloch. Rio de Janeiro. 1975.
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Lucio Meira, o arquiteto Oscar Niemeyer, a diretoria da NOVACAP e demais ajudantes
do Gabinete.* Ver Figura 16.

Figura 6. 16 — A Pedra Fundamental e primeira visita de JK ao Sitio do Castanh

Diante do Presidente, e de sua comitiva, estava um grande desafio de
enfrentar um cerrado virgem, marcado por um imenso horizonte, sem estradas, energia
elétrica, sistemas de comunicacoes, sem nada, longe de tudo, de todos e da civilizagao.
Uma aventura brasileira inédita, um feito histdérico somente comparavel, 456 anos

antes, quando as caravelas portuguesas aportaram nas praias baianas. Ver Figura 17.

Foto: Mario Fontenelle, 1957
Figura 6. 17 - Os dois Eixos de Brasilia abertos no cerrado.

O desafio da Nova Capital se estendeu pelo pais na esperanca de novas
chances, oportunidades de uma vida melhor, energia renovadora para milhares de
brasileiros. Os imigrantes, nominados de candangos,® a maioria composta por
nordestinos ja acostumados com as rotas para S3ao Paulo, chegavam erguendo
barracos, casas de madeira, montando uma cidade proviséria, a Cidade Livre, que

posteriormente viria a ser a Regional do Nucleo Bandeirante. No final de 1956 os

' Velhos amigos. 21 de abril Aniversario de Brasilia. P4gina da Internet visitada em 12/01/2012.
http://www.velhosamigos.com.br/DatasEspeciais/diabrasilia.html

% Candango, que no dialeto quimbundo significa "ordinario", era o nome que os africanos davam aos portugueses, e depois usado coloquialmente
no interior do Nordeste. Na constru¢do de Brasilia foi associado aos operdrios construtores pela predominancia nordestina. (Houaiss)
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candangos somavam mil habitantes e, em maio de 1958, mais de trinta mil, cheios de

entusiasmos e propdsito de continuar na Capital apds sua inauguracdo.? Ver Figura 18.

L [t

FURGACAD - £/ 14 PEPULAR

BROGRANA HABITACIDNAL

JUSTELIND KUBTSCHECE(
e

- ¥ AF e

Figura 6. 18 — Nordestinos, a maioria dos -candangés que povoaram Brasilia.

O ritmo das obras era frenético com maquinas abrindo o cerrado, trabalho
intenso, duro, sem fins de semana, feriado, dia e noite, com sol ou chuva. Trabalho

com disciplina de guerra, organizado por Israel Pinheiro, Presidente da NOVACAP -

! Velhos amigos. 21 de abril Aniversério de Brasilia. Op. Cit.
2! Velhos amigos. 21 de abril Aniversério de Brasilia. Op. Cit.
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Companhia Urbanizadora da Nova Capital do Brasil €, apds a inauguracao foi nomeado

o primeiro Administrador da Capital. #* Ver Figura 19.

Transporte dos trabalhadores

TS BRAS/LIA - CATEDRAL YA

ey

PARE C{DA E MINSTERIOG - “ERL0TE" o R R e e
Catedral e a Esplanada dos Ministérios Congresso Nacional

Figura 6. 19 — As obras de Nova Capital

Para garantir o transporte de pessoas e materiais foram contruidos
milhares de kilometros de rodovias e ferrovias, com o emprego de tecnologia moderna
de construcao. A exiguidade do prazo, imposto para conclusao em 21/abril/1960, era
contrariada pela falta de material, que no local somente tinha disponivel pedra, tijolos e
areia. O resto era trazido de muito longe, inclusive as maquinas pesadas, a maioria

transportada por via aérea. O principal ponto de trasnbordo ficava em Anapolis,

166




distante 139km do sitio das obras. O asfalto sé chegaria a Brasilia em 1960, na fase
final da meta de obras para a inauguragao.?

A criacao da cidades satelites nao teve uma proposta detalhada como o
Plano Piloto. A urgéncia em atender a precariedade da invasOes fez nascer as pressas
Taguatinga, em 1958, para abrigar 50.000 candangos, operarios e suas familias. Em

seguida vinheram Sobradinho, Gama, Paranoa até aquelas criadas mais recentemente.

Figura 6. 20 — A festa da inauguracao.

A inauguracao de Brasilia, em 21 de abril de 1960, ver Figura 20 teve o
Palacio do Planalto como centro de atencdes e, sendo a sede do Poder Executivo
Federal, simbolizava a transferéncia da Capital para o Centro-Oeste do pais. Ver Figura

20. As comemoracOes tiveram inicio com um missa campal, na noite da véspera,

2 Santos, Milton. Manual de geografia urbana. Universidade de Sao Paulo. Sio Paulo. 2008.
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passando pela madrugada até um toque da alvorada na manha seguinte. Varios
compromissos formais, como a recepcao de embaixadores estrangeiros e a instalacao
do poder executivo na Nova Capital. Tudo se transformava em festa nas ruas, desde a
Parada Militar, desfile dos candangos, improvisacdes de bailes, queima de fogos,

Esquadrilha da Fumaca no céu e o Presidente JK desfilando em caro aberto?

—

Figura 6. 21 — O Plano Piloto e sua consolidacido como sede do Poder Federal.”

* Brasflia, um Delirio Possivel (1955-1960)

Projeto Memdria - Juscelino Kubitschek. Pagina da Internet visitada em 12/01/2012
www.projetomemoria.art.br/JK/biografia/4_nono.html

 Foto: Noticias. UOL
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"A criacdo de Brasilia, a interiorizagdo do governo, foi um ato democratico
e irretratavel de ocupacdo efetiva do nosso vazio territorial”, preconizou Juscelino
Kubitschek. A cidade teria, ainda, um longo periodo para se consolidar, ndo sé como
sede do Poder Federal, mas como uma cidade com desenho inusitado, diferente de
tudo que a experiéncia e a Histdria urbana do Pais tivessem vivenciado anteriormente.

Somente a Histdria, anos depois, consagraria esse fato. Ver Figura 21.

3 - Planejamentos Urbano e o Plano Diretor

Antes mesmo de sua implantacao, a proposta do Plano Piloto de Brasilia
teve algumas alteragOes, para atender a sugestOes plausiveis dos jurados, adequacoes
que o cotidiano da setorizacao nao pode suprir nos espagos projetados e, ainda, suprir
demandas habitacionais de funcionarios publicos transferidos do Rio de Janeiro. Essas
alteracoes foram implantadas sem um planejamento, um desenho competente, que
resultaram em seu conjunto um falta de integracao, harmonia e contiguidade com o
conjunto projetado por Lucio Costa. A Divisao de Urbanismo da NOVACAP, responsavel
pelas alteragoes, projetos e execucao dos novos setores concebidos de forma estanque,
isolados, excecao feita as Quadras 400 que rebateu os padroes urbanisticos das outras

alas de Superquadras projetadas. Ver Quadro 4.

Quadro 6. 6 — Primeiras alteracdes no Plano Piloto de Brasilia, no nivel do partido inicial.

Para reduzir as pressbes imobilidrias na area entre a cidade e o lago, foi sugerido por Sir
William Holford, membro da Comissao Julgadora, o deslocamento da cidade para o leste e a
ocupacao do outro lado da orla com residéncias.

A Divisao de Urbanismo criou a faixa das Quadras 400, com gabarito de trés pavimentos
para habitacao econdmica, tendo como consequéncia o deslocamento da Via L-2, também
para leste, passando a ndo mais acessar diretamente os Setores Bancarios Norte e Sul.

A faixa oeste da Avenida W-3 Sul foi ocupada com casas geminadas, para atender com
urgéncia a demanda habitacional dos técnicos transferidos para a nova capital. Essas casas
foram projetadas e implantadas pela Divisao de Urbanismo, ja em 1958, inicialmente no
meio da Asa para posteriormente ocuparem toda sua extensao e surgir a faixa das 700.

Para atender a demanda por templos religiosos de varios credos, colégios particulares e da
rede publica, a Divisao de Urbanismo criou o Setor de Grandes Areas — SGA, localizado a
leste da Via L-2 e a oeste da Via W-3, contigua a faixa das casas geminadas, constituindo-se
na faixa das 900, e a criacdo das Vias W4 e W-5 para atender a essas novas ocupacoes.
Ampliacio da Area Central com a criacdo dos Setores Hospitalares, Autarquias, Tribunais,
Radio e TV e uma nova area para os Setores Comerciais, a parte B. Essa alteracdo

incorporou a faixa 01, correspondente ao inicio das faixas 400 e 700.
Fonte: Brasilia 57-85 — do plano-piloto ao Plano Piloto — Lucio Costa

Todas essas alteragdes foram justificadas por Lucio Costa como

procedentes, no tocante a oferta de areas complementares para atividades nao
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consideradas na ocasiao do concurso. Entretanto, é categdrico quando se refere a
concepcao do sistema viario para essas novas areas que nao se integrou de forma
harmoniosa com o inicialmente concebido, mormente para atender a concentracao de
atividades na parte oeste, quando faz referéncia ao trafego a ser gerado em horas de

picos, e pela demanda de grandes areas de estacionamentos. (Ver Figura 22)

“...as modificacbes em si foram assumidas, mas as implicacdes viarias correspondentes ndo o foram;
assim, a fidelidade ao risco original, sem se dar conta, deixou escapar um dos aspectos mais importantes
da intencdo que o gerou — a objetividade e o bom senso. Com as casas geminadas e as grandes dreas, a
via L2 e a W3 perderam, necessariamente, a caracteristica inicial de vias de servico, de vez que passaram
a ser o acesso mais direto aos novos setores... no entanto, ndo se cogitou de uma integracdo franca
dessas vias ao arcabougo principal, levando em conta, inclusive, a nova delimitagdo da zona central.
Assim, também o tracado vidrio proposto para atender as Grandes Areas oeste desconheceu a evidéncia
de que a concentracdo ali de escolas e igrejas implicaria em trafego ponderdvel nas horas de pico e
necessidade futura de transporte coletivo e dreas generosa para estacionamento.” .

1. Inser¢o de uma faixa de superquadras econdmicas

: compostas de blocos de trés pavimentos

2. Inser¢Gio de uma faixa de quadras de casas geminadas
EEE 3. Inser¢Go de duas faixas de quadras para usos institucionais |
mEmm 4. Ampliacéio do centro urbano

Figura 6. 22 — Acréscimos ao Plano Piloto apés o concurso.”

Uma andlise dessas novas areas acrescentadas ao plano original, ainda
que superficialmente, permitem constatar as observaces de Lucio Costa, referentes a
abordagem dos problemas que considerou “cada situacdo problematica isoladamente,
sem encarar a estrutura vidria da cidade como sendo um todo”.?® A concepcao da
estrutura desses novos setores carece de uma hierarquia viaria favoravel a
navegabilidade, tanto para autos particulares como para o transporte coletivo, no
atendimento as concentracdes de atividades atratoras de veiculos propostas para esses

setores. Enquanto que o tragado inicial prima por uma hierarquizacao viaria clara e de

% Costa, Licio. Brasilia 57-85 — Do plano piloto ao Plano Piloto. GDF. 1985.
2 MDC. Revista de arquitetura e urbanismo. http://mdc.arq.br/2011/02/17/da-insustentabilidade-do-plano-piloto/
% Costa, Liicio. 1985. Op.Cit.
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facil orientacao, a segunda etapa apresenta desenhos inadequados para a circulagao,
onde é possivel verificar vias principais com tracado em angulo reto, trechos cruzando
grandes dareas vazias, sem ocupacao lindeiras as vias, falta de racionalidade e
orientabilidade, trajetos irregulares, sinuosos e até rotulas quadradas com

aproximagoes nao alinhadas aos eixos de circulagao. (Ver Figura 23).

[y ST | L Tt

|
—

G

Setor de Grandes Areas Sul — Quadras 600 Setor de Habitagdes Geminadas Sul — Quadras 700
Setor de Embaixadas Sul — Quadras 300 Setor de Grandes Areas Sul — Quadras 900

Figura 6. 23 — Detalhes dos acréscimos ao Plano Piloto apés o concurso.

As alteracbes mais significativas ocorreram na Avenida W-3, que
resultaram em uma configuracdo descontinua nos usos e ocupacoes lindeiros.
Atualmente, os quatro quadrantes da via possuem usos e ocupacoes dispares,
consequéncia de decisbes em tempos e gestdes administrativas diferentes, sem um
proposito coerente, ou da existéncia de um plano de ocupacao com um minimo de
coeréncia. Ndo existem argumentos urbanisticos que justifique a concepcdo de uma
avenida com lados diferentes entre si que, no presente caso, sao quatro lados
diferentes, permanecendo comum apena 0s espacos de circulacao. A Avenida W-3
possui seis setores lindeiros, todos com usos, ocupagoes e configuragoes diferentes:

SGAS - Setor de Grandes Areas Sul (900)

SHCS/CRS - Comércio Residencial Sul (500)

SHIGS - Setor de HabitacOes Individuais Geminadas Sul (700)
SHCGN - Setor de Habitagdes Coletivas e Geminadas Norte (700)
SGAN - Setor de Grandes Areas Norte (900)

EQN SCRN - Entrequadra — Setor Comercial Residencial Norte (700)
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A Figura 24 mostra esquematicamente esses setores, que caracterizam
as acoes dos grupos de interesses imobiliarios, justificados e elaborados por técnicos
com conhecimentos parcos sobre configuragdo urbana, relativas a uso e ocupacao do
solo, e sobre arquétipos urbanos capazes de promoverem, nos Seus usuarios, os

elementos simbdlicos tradutores da imagem de uma cidade.

Na ala das quadras CRS 500, no lado esquerdo
da foto, o gabarito previsto é de cinco
: mec T = pavimentos, destinados a atividades de
CRS 500 150 e =  comércio de bens e servicos no térreo, sendo

o = = vedado o uso habitacional. Nos demais
pavimentos sdo permitidos as atividades de
comércio de bens e servicos ou 0 UuSO
habitacional, exclusivos.

SHIGS 700 | i == R0 No lado direito da foto, na faixa do SHIGS 700
| A7 = ' € permitido habitacdo geminada individual com
SGAS 900 | 4, - dois pavimentos e na faixa do SGAS esta

destinado a servigos, com seis andares.

W-3 Norte [Lais e g1 Na ala das quadras CRN 500, no lado esquerdo
TR d ‘ e da foto, o gabarito previsto é de cinco

f l ! : 3 pavimentos, com destinagdo exclusiva para

CRN500 [Pl sl ? fank ey atividades de comércio de bens e servigos em

i todos os pavimentos.

No lado direito da foto, na faixa do SHIGN 700
€ permitido habitacdo geminada individual com
dois pavimentos e habitacdo coletiva com cinco
pavimentos. A faixa do SGAN 900 é destinada

SCRN 700 B s R G A ) e a servicos, com seis andares. No SCRN 700,
SGAN 900 | 3 - uma entrequadra com cinco andares, comércio
; E de bens e servico no térreo e habitacdo nos

o . : demais pavimentos.

Lok, s 55
Figura 6. 24 — Detalhes dos acréscimos ao Plano Piloto apds o concurso.

Desde sua inauguracao, o Plano Piloto se caracterizou como um plano de
ocupacao sem um Plano Diretor, capaz de respaldar e assegurar o equilibrio de uma
cidade planejada considerando a excepcionalidade de seu tragado, merecedor de

discussoes para melhor entender e planejar sua gestdao. As administracOes
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subsequentes se cauterizaram por pressoes imobiliarias, dividas e omissoes dos orgaos
gestores, muitas delas acirradas pela ignorancia.?

A declaracao do Plano Piloto como Patrimonio Cultural da Humanidade
pela UNESCO e GDF, em 1987, e Nacional em 1990, consagram Brasilia mundialmente
como a Unica cidade patriménio contemporanea, dentro de 112,25 km2, a maior area
tombada do mundo. Esse fato, aliado a inexisténcia de um Plano Diretor, transfomou o
Plano Piloto em um mito intocavel, com crengas de congelamento e sujeito a varias
interpretacdes em subsequente e diferentes gestoes urbanas dos Poderes Distritais e
dos 6rgaos Gestores do Tombamento. As gestOes Distritais e Federal nem sempre sao
harmonicas chegando mesmo a haver embates, mas sempre prevalecendo a posi¢ao do
IPHAN - Instituto do Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional.

Em meados de 2010 a SEDHAB - Secretaria de Habitacao, Regularizacao e
Desenvolvimento Urbano, iniciou os estudos para elaboracao do Plano de Preservacao
do Conjunto Urbanistico de Brasilia, o PPCUB, com prazo estipulado para envio a
Camara Distrital em 2011. A elaboracdo esta prevista na Lei Organica do Distrito
Federal, (LODF) n° 49 de 2007, no Plano Diretor de Ordenamento Territorial — PDOT,
LC 803/2009, e na Portaria 299/2004 — IPHAN. O PPCUB sera objeto de lei
complementar, com diretrizes e critérios para uso e ocupacao do solo e de preservacao,
que devera orientar a populacao e o poder publico para a preservacao de Brasilia, como
Patrimo6nio Cultural da Humanidade. No processo ja houve varias audiéncias publicas e,
na etapa em curso, esta sendo preparado o projeto de lei para encaminhar para
apreciacao e aprovacao pela Camara Distrital.*

Esgotadas as possibilidades de construcao no Plano Piloto, a especulagao
imobilidria criou condicdes para novas ocupacoes, que tomaram dois grandes rumos
distintos: as planejadas dentro da legislacdo e promovidas pelos 6rgaos gestores, e os
irregulares, ou clandestinos, como sao vistos pela area juridica.

As acoes oficiais do Governo do Distrito Federal para fomentar a demanda
de habitacao foram durante muito tempo, para atender contingentes da populacao de
baixa renda, com a construcao de novas cidades satélites. A acdo mais significativa
ocorreu em 1971, com a criacao da Ceilandia, nome originario da Campanha de

Erradicacao das Invasbes - CEI, que na época retirou todas as invasdes do Distrito

# A “docta ignorancia”, como conceituada na Psicologia, é o “ndio saber”, uma paixio arraigadas no inconsciente, que resulta na dificuldade de

absorver novos conhecimentos, ou reconhecer a interdependéncia entre tudo e todos.

* Agéncia Brasilia. O Portal de Noticias do Governo do Distrito Federal. Pigina da Internet visitada em 18/01/2012
http://www.agenciabrasilia.df.gov.br/042/04299003.asp?ttCD_CHAVE=158278
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Federal. O processo consistiu nos primeiros tempos da Capital, na doacao de casas
populares com infraestrutura basica instalada. Nos Ultimos tempos se restringiu na
doagdo de lotes, resultado de acOes politicas eleitoreiras populistas, que desencadeou
uma forte onda migratéria para o Distrito Federal. Entre 1980 e 1990 foram doados
mais de 100 mil lotes em diferentes cidades novas ou adensadas, que registraram um
aumento da populacao de 537 492, em 1970, para 1 176 935, em 1980.%

A criacao de um lote urbano requer agbes e investimentos corolarios
muito elevados, pois é necessaria, ou ao longo de um tempo razoavel previsto por lei, a
implantacdo de infraestrutura como abastecimento de agua, esgoto energia elétrica,
telefone, pavimentacao e os servicos publicos de educacao, saude e seguranca €, ainda
0 mais complexo, a criacao de condicOes para oferta de trabalho.

A gestao publica também criou novas areas residenciais para a classe
média, quase todas dentro da poligonal do tombamento, segundo as indicacdes de
Lucio Costa. Foram criados os setores AOS — Area Octogonal Sul, Setor Sudoeste e mais
recentemente os Setor Noroeste, todas para habitacao coletiva, com gabaritos de seis
pavimentos mais pilotis, semelhantes ao Plano Piloto.*? Fora da area do tombamento foi
criada Aguas Claras, também para habitacdo coletiva, é a maior e a mais densa das
novas areas podendo chegar até a 28 pavimentos. Os valores imobilidrios sao elevados
podendo variar nas areas tombada entre R$10 mil e R$12 mil o m?, e de R$7 mil a R$8

mil o m?, fora da drea do tombamento. Ver Figura 25.

Area A: Bairro Oeste Sul
Quadras econdmicas (piloti + 3 pavimentos)
Superquadras (piloti + 6 pavimentos)

Area B: Bairro Oeste Norte
Andlogo ao Bairro Oeste Sul

Area C: Quadras Planalto
Quadras menores, piloti e 4 pavimentos:
Vila Planalto preservada como é hoje

Area D: Quadras da Epia
Quadras menores, piloti e 4 pavimentos

Area E: Asa Nova Sul
Quadras menores, piloti e 4 pavimentos

Area F: Asa Nova Norte

Quadras econdmicas e conjuntos geminados
(habitagao popular) Quadras (piloti e 4 pavimentos)
e lotes individuais: fixagdo da atual Vila Paranoa

SUPLAN/SEDUMA

Figura 6. 25 — Novas areas residenciais propostas em Brasilia Revisitada

' IBGE
32 Sugeridos por Lucio Costa no Brasilia Revisitada. GDF. 1985.
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Os altos custos dos imdveis e o fim da distribuicao de lotes para a baixa
renda, na década de 90, fez com que as opgdes por moradia tomassem os rumos da
irregularidade e da clandestinidade. Para a classe média a opgdo foi os condominios
que em sua grande totalidade apresentam problemas fundiarios relativo a grilagem de
terras publicas, sem comprovagado da titularidade da terra, areas sem licencas
ambiental e, o mais dificil de resolucdao, e que todos carecem de projeto urbanistico
aprovado. Para a populacao de baixa renda a opgao sao as invasoes de areas publicas
gue passam por insistentes retirada pela fiscalizacgdo e retornos dos ocupantes. A
insisténcia resulta em regularizacdo pela situacdo calamitosa e social devido a grande
quantidade de invasores, coma familias com criangas e pessoas idosas. Esse foi o caso
mais recente da Regional RA XXVIII — Itapoa r RA XXIX — Estrutural.

Existem 513 condominios clandestinos em terras publicas e privadas,
que juntos com as invasoes somam 25% do total da populacao do Distrito Federal.®

Essa situacdo cadtica se explica pela falta de planejamento e
fiscalizacao. O PDOT - Plano Diretor de Ordenamento Territorial, que define as
diretrizes para uso e ocupacao do solo na escala macro, retornou a Camara Distrital
para nova analise, depois de ser questionado pelo MPDFT - Ministério Publico do
Distrito Federal e Territdrios. A ADI - Acao Direta de Inconstitucionalidade, segundo
MPDFT, se justificou porque o documento ndo apresentava zoneamento ecoldgico-
econdmico, com indicacdes da vocacao natural de cada area questionada, com base em
estudos prévios para respaldar as alteracbes de uso e ocupacao propostas. A decisao
posterior do Tribunal de Justica revogou 60 dispositivos, 50 deles por erros de
formatacao e dez por suspeita de interferéncia dos grupos de interesse imobiliario.

A voracidade da expansao da mancha urbana preocupa, segundo a
Fundacao Sustentabilidade e Desenvolvimento, pois mais de 70% da cobertura vegetal
ja foi perdida, e o solo descoberto vem sendo carreado para os corregos promovendo o
assoreamento e a consequente escassez de agua.®*. O potencial aquifero do DF ja foi
captado e, para o futuro, sera necessario a importacao do Estado de Goias.

O Governo do Distrito Federal conta com trinta Regionais Administrativas,

mas apenas sete delas possuem Planos Diretores Locais aprovados:

3 SEDHARB - Secretaria de Habitagdo, Regularizagio e Desenvolvimento Urbano
SEMARH - Secretdria de Meio Ambiente e Recursos Hidricos

* PDOT volta 2 CAmara com mais polémica. BSB — Estacio Noticia. Pdgina da Internet visitada em 19/01/2012.
http://www.estacaodanoticia.com/index/comentarios/id/26805

* UnB Agéncia - 22/09/2010 - Ocupagio do solo: A cidade planejada cresce desordenadamente. Pégina da Internet visitada em 19/01/2012.
Pagina da Internet visitada em 19/01/2012. http://www.unb.br/noticias/unbagencia/cpmod.php?id=73520
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Gama - RA II (2006)
Taguatinga - RA III (1997)
Sobradinho - RA 'V (1995)
Ceilandia - RA IX (2008)

Guara - RA X (2006)
Candangolandia - RA XIX (1998)
Samambaia - RA XII (2001)

A grande totalidade das diretrizes aprovadas por esses planos nao foram

NounhrwnN=

implantadas, em especial aquelas que visavam reformulagdes para melhorias dos
espacos comunitarios e opgbes para o transporte publico. As alteragbes de usos e
majoracao do potencial construtivo de lotes privados foi o que efetivamente resultou
das diretrizes previstas nos Planos Diretores Locais, confirmando as interferéncias dos

grupos de interesses imobilidrios nos membros da Camara Distrital.

Quadro 6.7 — Dados do transporte coletivo no Distrito Federal

CARACTERISTICAS DO TRANSPORTE COLETIVO NO DISTRITO FEDERAL
O servico convencional é o mais importante e significativo. Estd composto de 752 linhas, que
operam com Onibus do tipo convencional, alongado, padronizado e articulado num total de
2.397 unidades e que transportam em média 18.157.544 passageiros/més. Possui ainda
outros servicos de menor importancia: Executivo, Vizinhanca, Alternativo, Rural, Fretamento e
Préprio de Empregado.
O Distrito Federal estda composto de 19 Regides Administrativas. A distancia média entre o
Plano Piloto e as demais cidades é de 38 km, podendo variar entre 12 km, com o Guara e de
48 km, com Brazlandia.
As viagens entre o Plano Piloto e as outras cidades do Distrito Federal, caracterizam-se pela
baixa renovacdo de passageiros ao longo do percurso. Esta situacdo € um componente
importante para a composicao da tarifa, considerando a distancia média das cidades com o
Plano Piloto.
Os nlcleos urbanos do Plano Piloto, Lago Norte e Lago Sul concentram 59,91% das
oportunidades de emprego, e apenas 14,12% da populacao.
Mais de 60% das viagens estao concentradas nos horarios de pico da manha e tarde,
dificultando um aproveitamento melhor da frota e do pessoal de operacao.
As cidades de Taguatinga e Ceilandia, que abrigam 585 685 hab., sendo 29,87% do total do
DF, constituem o unico nucleo urbano com atividades econémicas significativas. As demais

cidades contabilizam 1 374 800 hab. e representam 70,13% do total da populacao do DF.
Fonte: DMTU 2000 e CODEPLAN 2000

Nessa configuracao de ocupagoes pulverizadas, o Plano Piloto, Lago
Norte e Lago Sul abrigam 14,12% da populacao e polarizam a oferta de 59,91% dos
empregos do DF* o que denota um tipo de planejamento dos espacos publicos onde
outros elementos que interferem e demandam espaco na estrutura urbana, como
argumenta Farret, ¥ nao sao levados em consideracao: impacto da localizagao dos usos
e da ocupacdo do solo, acessibilidade e da propria circulagdo que sempre requer mais

espacos para aumentar sua capacidade. A falta de um planejamento urbano integrado

*$ CODEPLAN. 2000.
%7 Farret, Ricardo L. Impactos das Intervengées no Sistema de Transportes sobre a Estrutura Urbana. Textos-6.EBTU.Brasilia.1984.Pég. 9.
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e viabilizado através de estratégias urbanas promove a localizacdo de areas para
habitacdo, trabalho e recreacdo fora de critérios e consideracdo de um contexto
regional, a adocao do transporte individual, por parte da comunidade, e o conseqliente
aumento do volume do trafego. Fora do Plano Piloto, a criacdo de novas cidades,
condominios e os aglomerados urbanos do entorno, polarizou atividades e o aumento
do fluxo de veiculos nas vias de interligacdes. Essa configuracao promove o Plano Piloto
como o centro de uma metropole polinucleada® regional, com grandes conflitos de
mobilidade e acessibilidade como, por exemplo, para o transporte coletivo que
apresenta as caracteristicas operacionais mostradas no Quadro 5.

O Quadro 6 apresenta os dados referentes ao transporte individual no
que se refere as entradas e saidas de veiculos no Plano Piloto, os passageiros
transportados, a taxa de ocupacao média que foram computados em diferentes
periodos do dia, com intervalos regulares de uma hora. Essa pesquisa levou em
consideragdo os autos, utilitarios e taxis e foram realizados em nove pontos de
contagens significativos de entrada e saida de veiculos, localizados nas principais
Estradas Parques do Distrito Federal, pontes e viadutos que dao acesso ao Plano Piloto:
EPIA/EPDB, EPNB/EPIA, EPGU/EPIA, EPTG/EPIA. EPCL, EPPR, Viaduto do Torto, Ponte

Costa e Silva, Ponte Presidente Médice.

Quadro 6.8 — Resumo de entrada e saida de veiculos e passageiros no Plano Piloto em dia tipico.
(Autos, utilitarios e taxis)

Entrando no Plano Piloto Saindo do Plano Piloto
Taxa d~e Taxa d~e
Local Veiculos | Passageiros ,f,cel:il,):i;or Local Veiculos | Passageiros ,?,2:1[.’:?;
veiculo veiculo
EPIA/EPDB 27752 47523 EPIA/EPDB 27830 47868
EPNB/EPIA 28277 43082 EPNB/EPIA 28241 42927
EPGU/EPIA 26642 41877 EPGU/EPIA 26647 41836
EPTG/EPIA 40776 62314 EPTG/EPIA 40007 61103
EPCL 29962 48497 EPCL 29892
VIADUTO 28675 49583 1.58 VIADUTO 28237 49569 1.59
DO TORTO ’ DO TORTO ’
PONTE 26571 36880 PONTE 26303 36608
COSTA E SILVA COSTA E SILVA
PONTE 16438 27962 PONTE 16629 28287
PRES. MEDICE PRES. MEDICE
EPPR 26698 41382 EPPR 27235 42214
TOTAL 251 791 399100 TOTAL 251 021 39 9023

Fonte: Pesquisa Screen-Line. CODEPLAN. 2000

O Quadro 7 apresenta os numeros de viagens diarias da populagao
entre modos motorizados e nao motorizados por Regiao Administrativa, onde 72,17%

correspondem ao modo motorizado e apenas 21,83% ao modo nao motorizado.

38 paviani, Aldo. Brasilia, a metropole em crise. Ensaios sobre urbanizagdo. Editora UnB. Brasilia. 1989.
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Destacam-se os extremos do Lago Sul onde 99,45% das viagens sao realizadas pelo
modo motorizado e apenas 0.55% sao realizadas pelo modo nao motorizado, e do
Paranoa onde 44,83% sao realizadas pelo modo motorizado e 55,17% pelo modo ndo
motorizado. Em que pese as diferencas de renda entre as duas Regides Administrativa,
ressaltam-se as configuracoes de ambas, onde no Lago Sul as atividades de comércio e
de servicos estao localizadas em setores isolados, no Paranoa essas atividades estao
concentradas em uma Avenida de Atividades localizada no centro e ao longo da malha
urbana. Constata-se, ainda, o apregoado pelo pensar modernista, que impde o uso de
tecnologias para viabilizar a mobilidade—acessibilidade individual como um fator
constante, crescente e determinante dessas configuragoes.

Quadro 6.9 - Viagens diarias da populacdo entre Modos Motorizados e Niao Motorizados por
Regiao Administrativa.

Regido . Nao
Administrativa MOtO?‘ll)ZEIdOS Motorizados «) Total
Brasilia 352068 56847 408915
86,10 13,90 100,00
Lago Sul 39957 220 40177
99,45 0.55 100,00
Lago Norte 49547 1238 50785
97,56 244 100,00
Cruzeiro 116619 18159 134778
86,53 13,47 100,00
Guara 174456 37625 212081
82,26 17,74 100,00
Nicleo Bandeirante 43582 8379 51961
83,87 16,13 100,00
Candangolandia 21141 6248 27389
77,19 22,81 100,00
Taguatinga 264733 92411 357144
74,13 25,87 100,00
Samambaia 135491 75529 211020
64,21 35,79 100,00
Ceilandia 273088 162867 435955
62,64 37,36 100,00
Recanto das Emas 57565 32177 89742
64,15 35.85 100,00
Gama 111791 63797 175588
63,67 36,33 100,00
Santa Maria 60304 45614 105918
56,93 43,07 100,00
Riacho Fundo 42929 17580 60509
70,95 29,05 100,00
Sdo Sebastido 39623 20479 60102
65,93 34,07 100,00
Paranoa 22008 27084 49092
44,83 55,17 100,00
Planaltina 69808 47352 117160
59,58 40,42 100,00
Sobradinho 99285 32605 131890
75,28 24,72 100,00
Brazlandia 27726 25661 53387
51,93 48,07 100,00
Distrito Federal 2001721 771872 2773593
72,17 27,83 100,00
(1) Inclui Onibus convencional e transporte vizinhanga, Fonte: Pesquisa Screen-Line. CODEPLAN. 2000

bicicleta, ciclomotores e outros.
(2) Inclui somente deslocamento a pé.
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Em que pese a nao disponibilidade de dados atuais, a analise dos
Quadros 5, 6 e 7 pode mostrar as diferencas entre as modalidades de transporte
coletivo e privado, e a falta de um planejamento eficiente que contemple investimentos
e tecnologias na modernizacao do transporte publico. Existe uma posicao factual para o
crescimento do transporte individual com base na estrutura da cidade que ser favoravel
ao automovel, e a renda per capita do DF que é superior a média. Essas contingéncias
favorecem a compra de autos particulares ficando dificil, assim, o convencimento para o
uso do transporte coletivo. Colabora para esse quadro a grande oferta de
estacionamentos publicos ndo pagos no Plano Piloto que o DETRAN/DF contabiliza um
total de 10.000 na Area Central, e 120 por cada Comércio Local. O que resulta desses
questionamentos sdo os frequentes incrementos de obras viarias e as dificuldades
operacionais do transporte coletivo. Sao agdes decorrentes de um planejamento
eminentemente rodoviario da circulacdo, independente de todas as atividades e fungoes
urbanas, capaz de fomentar alteracdes nos usos e ocupacao, na acessibilidade e na
prépria circulacdao, que sendo assim planejada, sempre irda requerer os respectivos

aumentos de sua capacidade operacional.

4. Locais visitados e de interesse da pesquisa

Brasilia tem influéncias marcantes da Cidade Jardim de Ebenezer
Howard, que configura toda a base da Escala Bucdlica onde foi implantada a cidade. As
areas intersticiais entre os setores, os afastamentos das areas construidas, o canteiro
central das vias e a faixa verde que emoldura as Superquadras, sao alguns exemplo da
concretizacdo da idéia de Cidade Parque nominada por Lucio Costa. Ver Figura 26.

A proposta de ocupacdao do solo de Brasilia resultou em diferentes
estruturas fechadas destinadas a moradias, trabalho, lazer e consumo, que nos Ultimos
tempos vem utilizando alta tecnologia de seguranca, devido ao aumento da violéncia
urbana, razdo suficiente que se junta a ndo qualificagdo dos espacos para o convivio.
Resultando no abandono da vida publica. Com o advento dos shoppings, que se adéqua
com o0 esquema da cidade, surgem novas opgoes de interesse para as classes sociais
motorizadas, caracterizando os espagos publicos como meros locais de passagens no
atendimento aos deslocamentos polarizados por esses empreendimentos. Esse é um

fenOmeno que se processa em muitas cidades brasileiras e mundo, onde a
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fragmentacao dos espacos urbanos, com a utilizacao de enclaves fortificados, traz
dificuldades para a manutencao dos principios de livre circulacao e acessibilidade, tidos
como valores conquistados palas cidades modernas. Esse fenOmeno altera a esséncia

dos espacos publicos, assim como a participacao das pessoas na vida publica. *

Figura 6.26 — A Escala Bucédlica e as influencias da Cidade Jardim

As pracas do Plano Piloto ndo estdo qualificadas para ao convivio
cotidiano, e as pressoes da comunidade por areas publicas de lazer vem motivando os
orgaos gestores a qualificarem alguns espacos, com motivos e caracteristicas
diferentes, todas fora dos limites do desenho de Lucio Costa. Ver Figura 27

] [} o W )
Figura 6. 27 — As areas de convivio implantadas fora dos limites do Plano Piloto.

% Caldeira, Teresa Pires do Rio. Cidades de Muros. Ed.34/ Edusp. 2000
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Situado na parte norte do Plano Piloto, nas margens do Lago Paranod, conta com 22
mil m?, é um grande calcaddo em madeira e concreto para caminhada e préticas
esportivas. A programagao conta com pequenas pragas, parquinhos, circuito para
caminhadas, ancoradouro e estacionamento. Foi construido um deck em madeira
para as pessoas que tém o habito de pescar, sinalizagdo nautica e iluminagao, um
elemento de segurancga para a opgao de frequéncia noturna.

Os usuarios poderao contar com bancos de madeira rusticos, quatro pergolados
brinquedos infantis como tanque de areia, com escorregador, balango, gangorra e
carrossel e um conjunto de equipamentos de ginastica. Nas pragas existem mesas
de concreto para jogos de damas e xadrez.

Foram programadas varias espécies de plantas como ipés amarelos, rosa e roxo;
inga mirim, quaresmeiras e palmeiras do Cerrado.

Com o projeto, inaugurado em 2011, a Asa Norte ganha um acesso a orla do Lago,
com infraestrutura de lazer e convivéncia e, numa perspectiva mais abrangente, e
um local potencialmente interessante para a procura de turistas.

Figura 6 28 - Calcaddo da Asa Norte
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Foto: pontosturisticosbrasilia

Foto: flickr.com Foto: Rubens Son

Localizado a beira do lago Paranoad, foi inaugurado em marco de 2002, tendo como
objetivo desenvolver infraestrutura para o turismo de entretenimento, de negdcios,
cultural e gastronémico. Conta com uma area de 134.000 m? e 1.200m de orla de
mil metros, restaurantes, bares, quiosques, ancoradouro, parquinho, jardins com
fontes, bancos, farto estacionamento e vista privilegiada para o Plano Piloto.

A agradabilidade fez do lugar uma referéncia qualificada e muito frequentado por
moradores e turistas, que visitam a Capital Federal. Semanalmente mais de quinze
mil veiculos circulam pelo local, representando mais de 120 mil visitantes por més.
O Pontao do Lago Sul é um empreendimento de parceria publico-privada com
participacao da TERRACAP, GDF e de uma concessiondria. A parceria transforma
uma area publica com responsabilidades privadas e, dessa forma, a administracao
tem regras exclusivas, mas ndo o cerceamento da freqiiéncia. O sitio isolado e os
altos precos dos servicos se encarregam da exclusividade do lugar.

Figura 6. 29 - Pontao do Lago Sul
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PARQUE DA CIDADE
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Foto: Juan Pratginestds

Esta situado na parte sudoete da cidade, contiguo com a Asa Sul. Foi inaugurado
em 1978, com base em projeto paisagistico de Burle Marx. Conta com 4,2 milhdes
de m2. E a principais area de lazer ao ar livre da cidade, concentrando diferentes
quadras de esportes, lagos artificiais, parque de diversdes, centro hipico, bares,
pistas de caminhada, patinacao e ciclismo. Por suas dimensdes se equipara aos
maiores parques urbano do mundo. Sua construgao resultou de embates entre
ambientalistas que defendiam a vegetacad existnte, e a especuagao imobilidria,
tendo como participacao decisiva, a comunidade do Plano Piloto.

Figura 6. 30 - Parque da Cidade Sarah Kubitschek
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5. Anadlise e Avaliacao da Gestao Urbana

Com a Constituicao Federal de 1988, O Distrito Federal passou a ter
autonomia politico-administraiva. Até essa data o Governador de Brasilia era nomeado
pelo Presidente da Republica e, na sequéncia, ele nomeava seus secretarios,
administradores regionais e outros. Nao havia o poder legislativo constituido. O
Governdor administrava por meio de decretos e atos administrtivos similares.

Com as eleigoes distritais, Brasilia passou a ser administrada por
politicos, oriundos das diferentes camadas de imigrantes, detentores de variados niveis
de escolaridade e culturais que, motivos diversos, ganharam destaque na sua
comunidade. Teve inicio, também, inimeros problemas de gestdo urbana, tais como o
surgimento do patrimonialismo, clientelismo e corrupcao, que a entao “Ilha da
Fantasia”, nunca havia presenciado:

e Grilagem de terras;

e Especulacao imobiliaria;

* Presenca de favelas e invasoes;

e Elevada criminalidade, violéncia urbana;

¢ Falta de moradias;

e Implantacdo de estrutura viaria, exclusivamente rodoviaria;

e Transporte publico ineficiente e defasado;

¢ Educacao deficitaria;

e Transito cadtico: em 10 anos, a frota de veiculos do Distrito Federal cresceu cinco
vezes mais que a populacao. Sao 1.233.000 veiculos para um total de 2, 5 milhdes
de habitantes, média de quase um carro para cada duas pessoas;

e Poluicdo de nutriente do Lago Paranoa (eutrofizagao);

e Problema do lixo urbano e lixdes;

e Destruicao da biodiversidade e do bioma do cerrado;

e Desmatamento do cerrado

« Incentivos a correntes migratorias, com a doagdo de lotes urbanos, para obtencdo
de vantagens eleitoreiras.

e Crescimento vertiginoso da ocupagao urbana

Nesse ambiente de pouca trasnparéncia, o planejamento como um meio
para construcao de um Estado Moderno baseado nos preceitos legais, perde o sentido
de existir, pois uma legislacao aprovada pode significar impecilhos, freios nas acoes de
improbidades adminsitrativas. Mesmo no processo de discussdes do planejamento, as
consideracdes dos pros e contras sao maneira inequivocas de conscientizacao.
Paradoxalmente numa cidade moderna e contemporanea temos o desenvolvimento de
um capitalismo politicamente orientado para a formatagago de um Estado
patrimonialista, nos moldes feudais, onde seus funcionarios integrantes dos trés

poderes constituidos, sdo partidarios do clientelismo, apresentando dificuldades em
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distinguir o que seja patriménio publico e bens privados. Nesse contexto administrtivo,
constata-se "a persisténcia secular da estrutura patrimonial" do Estado brasileiro, que
em sua esséncia mantém-se inalterado.*

Em novembro de 2009, a Policia Fedral apesentou um série de
denuncias de corrugdo, baseadas em testemunhos de delatores e imagens, envolvendo
o Governdor, Deputados Distritais e varios integrantes do alto escalao governamental.
Na sequéncia, em fevereirode 2010, o Superior Tribunal de Justica (STJ) solicitou a
prisao preventiva do Governador. Assumiu o Vice-Governador que renunciou dias
depois por suspeicoes de envolvimento nas fraudes. Em marco, o Tribunal Regional
Eleitoral (TRE) cassou o mandato do Governador. A Camara Distrital, em eleigdo
interna, indica um dos deputados para assumir a pasta interinamente, enquanto se
aguardava os resultados das eleicoes. Ao todo, foram afastadas mais de vinte

autoridades, incluindo funcionarios dos trés poderes distritais.* Ver Figura 31

CUDA,
P.O E ARRUDA!

TR o e e ———|

.Foto: Folha Imagem
Figura 6. 31 — Manifestantes protestam contra envolvidos em esquemas de corrupcio.

Ao longo do processo de apuracao das denuncias, vai ficando claro que
as improbidades datam da época do primeiro governador eleito. Em julho de 2007, para
nao perder seus direitos politicos, o primeiro ex-governador renunciou ao seu mandato
parlamentar, para escapar de um processo por quebra de decoro parlamentar movido
pelo Conselho de Etica do Senado. As dentncias tinham como base gravacdes, feitas
pela Policia Civil do Distrito Federal, onde o ex-governador fazia partilhas de negociatas

com empresarios, dentro de esquemas de desvio de dinheiro do Banco Distrital.*

*0 Faoro, Raymundo. Os donos do poder. Editora Globo. Sio Paulo. 2008

*! Noticias UOL. Folha Imagem. P4gina da Internet visitada em 22/01/2012
http://noticias.uol.com.br/album/100415brasilia50_album.jhtm

2 Folha.com. P4gina da Internet visitada em 23/01/2012
http://www]1.folha.uol.com.br/folha/brasil/ulto6u309545.shtml
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O novo Governador que tomou posse em janeiro de 2011, ja se
encontra com suspeicao de improbidades administrativas quando de sua gestao no
Ministério dos Esportes. O Ministro, sucessor do Governador, foi afastado em outubro
de 2011, por acusacOes de esquema de desvio de recursos publicos em sua pasta. A
delacdo chegou até o novo Governador do Distrito Federal, acusado pela montagem
desses esquemas, que tiveram sequéncia na gestao do Ministro afastado. Os inquéritos,
que apuram denlncias contra o novo Governador e o Ex-Ministro, se encontram no
Superior Tribunal de Justica (STJ), mas ainda nao tiveram avancos significativos.”

Além dos sete Planos Diretores Locais aprovados, o Distrito Federal ja
teve quatro versdes do Plano Diretor de Ordenamento Territorial, que determina as
diretrizes para uso e ocupacgdes na escala macroregional:

¢ Plano Diretor de Ordenamento Territorial — PDOT/92

¢ Plano de Ocupacao e Uso Do Solo — POUSO 1986

e Plano de Ocupacao Territorial do Distrito Federal — POT 1985
¢ Plano Estrutural de Ordenamento Territorial — PEOT 1977

A Figura 32 mostra o acelerado crescimento da area urbano do Distrito

Federal, consequéncia das diretrizes estabelecidas nesses planos de ordenamento

macro, pelas ocupacoes irregulares de condominios e invasoes.

Figura 6. 32 — Evolucao da ocupacao urbana do Distrito Federal

A quinta versao do Plano Diretor de Ordenamento Territorial, despois de

atender as exigéncias feitas pelo Ministéio Publico do Distrito Federal, retornou para

“ G1-Portal de Noticias da Globo. Pdgina da Internet visitada em 23/01/2012
http://gl.globo.com/distrito-federal/noticia/2011/11/pgr-ve-quadro-distinto-entre-denuncias-contra-agnelo-e-arruda.html
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analise e aprovacao da Camara Distrital, com as propostas de uso e ocupacao, incluindo

aquelas de regularizagao, como consta da Figura 33.

MAPA 1 A - Zoneamento

Figura6. 33 — Propostas para o Plano Diretor de Ordenamento Territorial

O processo € moroso, pois necessita de acertos na formatacao técnica e
conciliacao entre os interesses privados, governamentais e os preceitos ambientais
previstos na legislacao especifica. Caso contrario, o Ministério Publico do DF entra com
outra Acgao Direta de Inconstitucionalidade (ADIN), junto ao Supremo Tribunal Federal,
exercendo o que consta na Lei Federal Lei 9.868/99, que regulamentou o controle
direto da constitucionalidade das leis e atos normativos.

Em 2012, Brasilia sera visitada pela missao internacional da Organizacao
das NacOes Unidas para a Educacao, Ciéncia e Cultura — UNESCO, em data ainda nao
confirmada. A missdao tem como objetivo avaliar a preservacao do patriménio cultural
da Capital Federal, para aferir o titulo de Patrimonio Cultural da Humanidade. Na dltima
visita, realizada em 2011, foi repassada uma lista com 40 itens a serem observados
pelos 6rgaos gestores, sendo o mais importante deles a aprovacao de um Plano Diretor

de Preservacao. Na sequéncia estdo listadas as irregularidades da ocupacao da orla do
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Lago Paranog, os acréscimos do Setor Sudoeste e os puxados, principalmente de bares
e restaurantes do Comércio Local do Plano Piloto.*

Como ja mencionado, o Plano Diretor de Preservacao esta em processo
de elaboracao, e devera ser encaminhado para analise e aprovacao da Camara Distrital.
As expectativas apontam para um processo longo, tanto pelos procedimentos de
praxes, como pela natureza ja mitica que o Plano Piloto assumiu nesses 50 anos de
especulacOes variadas, sem um consenso ou legislacao norteadora.

As ocupagOes da orla do Lago Paranoa estdo capitaneadas pelo Pier 21
um shopping gastrondmico e de entretenimento, cujo assunto esta sendo objeto de
processo judicial ha anos, o que se presume as interferéncias de grupos de interesses
na manutencao da morosidade do caso.

Os puxados do Comércio Local do Plano Piloto, por sua extensdo
generalizada a todos esses setores, se constituem no problema mais complexo de
avaliacao. Essas irregularidades surgiram como resultado da inversao da frente dos
lotes para a via de circulagdo motorizada e, sob os auspicios de uma fiscalizacao
conivente, abriu espaco para os puxados dos fundos. A situacao se complicou porque
foi regulamentado o aumento dos lotes, abracando as ocupacOes irregulares. Teve
como consequéncia a descaracterizacao do projeto arquitetonico original, pela nao
manutencao da marquise na parte os fundos. Essa situacao pode ser justificada porque
os pedestres nao mais circularao pelos fundos, bem como evitar uma situacao anterior

que propiciou invasao de areas publicas. Ver Figura 35.

Foto: RBELO

- Acréscimo

Figura 6.34 — Descaracterizaciao do projeto original

Projeto original

* UNESCO vai visitar Brasilia para avaliar patrimonio cultural da capital. Pagina da Internet visitada em 04/01/2012
http://gl.globo.com/distrito-federal/noticia/2012/01/unesco-vai-visitar-brasilia-para-avaliar-patrimonio-cultural-da-capital.html
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A missdo da UNESCO podera avaliar se o aumento do lote se harmoniza
com a imagem total do setor, considerando a descaracterizacao do projeto
arquitetonico, mas com justificativas. Essa avaliacdo podera ser prejudicada porque
muito pouco da nova proposta foi executada, mesmo com alteragdes de prazos para a
efetivacdao das obras. O que persiste é a imagem degradada dos puxados €, as opcoes
constatadas ndo irdo atender as exigéncias da missao da UNESCO, porque continua

praticamente inalterado o que foi o observado na visita de 2001. Ver Figura 36.

A degradacgdo dos puxados

Proposta conciliatéria, mas ainda sem harmonia com o projeto original
Figura 6. 35 — Opc¢oes para os puxados do Comércio Local da Asa Sul Fotos: RBELO

Constatam-se, ainda, outras pequenas alteracbes, algumas nao
permitidas legalmente, mas toleradas e permissiondrias de uma administracdo
negligente. Sao encontradas em alguma Superquadras ou edificios: Ver Figura 37.

e Calcadas do Comércio Local executada com desniveis
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e Ocupacao e fechamento dos pilotis.
e Instalacao de quiosque com atividades de costureira, sapateiro, chaveiro
e outros, localizados na maioria das vezes ao longo da faixa verde.

Instalacdio de quiosques
Figura 6. 36 — Alteracoes nao permitidas, mas toleradas Fotos: RBELO

Algumas irregularidades observadas sdao audaciosas por comprometerem
o cotidiano dos moradores das Superquadra, com a alteragdao da destinacao do lote
para supermercado nos Comércios Locais e, ainda, situagbes mais preocupantes nas
entrequadras, os espacos comunitarios destinados para atividades de cultura e lazer,
estdo sendo ocupados com atividades de comércio e servicos.

Por outro lado, e considerando a ética qualitativa, é possivel observar,
ainda, outras alteracOes relativas a utilizacdo dos espacos, manutencao e preservacao

da imagem do patrimbénio tombado. Citamos os estacionamentos irregulares,
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ambulantes no comércio local ou nos aceso as quadras, escolas gradeadas, jardins sem

manutencgao, fachadas desqualificadas com a perda do padrao. Ver Figura 38.

I

ntos irregulares

Fachadas desqualificadas com a perda do padrdo
Figura 6 37 — Alteracoes que comprometem a qualidade da imagem Fotos: RBELO

A despeito dessas alteracdoes negativas, & possivel encontrar ilhas de
qualidades nas Superquadras, promovidas pelos condominios dos edificios que,
autorizados pela NOVACAP, fazem a manutencdo dos projetos paisagisticos das areas
no entorno das edificagcdes. Existem casos da Subprefeitura atuante, que faz a

manutencdo de toda a Superquadra, exercendo a vigilancia dos aspectos essenciais
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para a identificabilidade e orientabilidade dos espacos construidos,” a manutencao da
proposta paisagistica dos espacos comunitarios, a liberacdo dos pilotis, que resultam na

preservacao do patrimonio tombado. Ver Figura 39.

/7 TR

Campo livre pra a prética de esportes e improvisagdes
Figura 6 38 — Qualificacio dos espacos com preservacio e manutencio Fotos: RBELO

# Kohlsdorf, Maria Elaine. A Apreensio da forma da cidade. UnB. 1996
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Conclui-se do observado e, principalmente considerando as ilhas de
manutencdo de qualidade, a persisténcia de uma negligéncia cronica da gestdo
administrativa, que ndo busca nos instrumentos legais existentes, ou com a exigéncia
para que outros mais eficientes sejam criados, o exercicio da presteza e eficiéncia para
a manutencgao da integridade dos espagos tombados.

A preservacao dos bens publicos por meio da qualificacao e restauracao,
ou até mesmo uma simples manutencao, nao é uma pratica usual das administracoes,
nao s6 de Brasilia, mas de quase todo pais. As acOes restauradoras ocorrem quase
sempre nos limites do colapso. O que se verifica é a prioridade por novas obras, seja de
iniciativa do Estado, ou licenciadas para a execucao da iniciativa empresarial, mas que
gerem lucros, tanto para a remuneracao do capital privado, na execugao, como para a
arrecadacdo de impostos para os cofres publicos. E sintomatico, no caso do Plano
Piloto, que as alteracOes irregulares de usos e ocupagoes incidam justamente nos
espacos, a serem alvo de lucros e de mais impostos cobrados.

Sao acoes predatorias em relagao ao patriménio tombado, que se traduz
em uma matriz remuneradora, considerando que o capital imobiliario sobrevive do
auferido pelo raro, novo ou diferenciado. A obtencao de lucros faceis como a
degradacao do Comércio Local, por exemplo, podera significar a perda da mais valia
valorativa, promotora das diferengas qualitativas pelo conjunto tombado. Essa mais
valia imputada ao Plano Piloto é referéncia imobilidria para os imdveis usados e a serem
construidos. E o sustentaculo para lucros de novas areas da especulacdo imobilidria,
como foi o0 caso do Setor Sudoeste, e agora o Noroeste, dentro da poligonal tombada e
fora, no caso de Aguas Claras, Setor Industrial do Gama e SGCV, este ultimo nos limites
da poligonal tombada, e ja valorizado com atividades de shopping e hipermercado.

Os objetivos do capital imobiliario sao claros, segundo o pensamento do
presidente do Sindicato da Habitacao do Distrito Federal — SECOVI-DF, que preconiza
uma estabilidade dos precos dos imdveis nos préximos anos, mas ja em 2022 o metro
quadrado construido podera alcangar R$ 25 mil na poligonal tombada e em outras
areas nobres. “Espanta, mas a gente vai se acostumando. Se 10 anos atras falassem
que o metro quadrado seria R$ 10 mil, ninguém acreditaria”, argumenta o presidente
do SECOVI-DF. Com o mesmo pensar, o diretor da Associacao Brasileira de Mercado
Imobiliario — ABMI sustenta que “o preco dos imdveis em Brasilia nao vai cair,

principalmente na regidao tombada.” Em complemento assegura que as cidades satélites
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ficarao mais autdbnomas, com maiores ofertas de trabalho e as pessoas darao prioridade
para morar mais perto do trabalho.*

Como ja referenciado anteriormente, constatamos a persisténcia das
pulsdes da ignorancia,” oriundas da falta de conhecimento e negligenciadas pela falta
de educacdo genérica e patrimonial das causas abordadas. Resultam sempre,
considerando os casos aqui abordados, em praticas inconsequentes, obcecadas e

predatdrias na busca incessante de novos lucros.

6. Resumo

Em linhas gerais, o Plano Piloto de Brasilia pode ser entendido, na
atualidade, como uma cidade que teve um plano de ocupacao inicial, ainda nao
totalmente implantado, mas que ndo conta com um planejamento sistémico, ou mais
precisamente, um Plano Diretor aprovado para a preservacao da excepcionalidade de
seu tracado urbano e de sua condicdo de Patriménio Cultural da Humanidade. O
desconhecimento dessas qualificagdes, junto com as leis de preservacao, fez surgir
diversas crencas que beiram a mitos, no meio dos profissionais locais que atuam no
urbano, sendo a mais difundida delas, o “engessamento” da cidade.

Ao longo de sua implantacao, o Governo Federal fomentou o
desenvolvimento da industria da construgao civil por anos, um segmento importante
para a economia de uma cidade administrativa. Esgotadas as possibilidades de
construcdao na area do Plano Piloto, os grupos de interesse imobilidrio criaram condicoes
para novas ocupacdes, que tomariam dois grandes rumos distintos: areas
regulamentadas pelos o6rgaos gestores, com ocupacao planejada e aprovada pela
legislacao, e aqueles irregulares, ou clandestinos, como sao denominadas os
condominios fechados pela area juridica.

Logo apds a definicdo do Quadrilatero para a construcdo da Nova
Capital, teve inicio um processo de desapropriacao de fazendas, de iniciativa do
Governo Federal, resultando posteriormente numa situacao complexa a respeito da
propriedade da terra. Segundo informa a TERRACAP - Companhia Imobilidria de

Brasilia, uma estatal que controla e administra a posse da terra do Distrito Federal,

* Correio Braziliense. Metro quadrado pode chegar a RS 25 mil nas areas mais nobres de Brasilia. Pagina da Internet visitada em
28/12/2011.http://correiobraziliense.lugarcerto.com.br/app/noticia/ultimas/2011/12/28/interna_ultimas,45427/metro-quadrado-pode-chegar-a-r-
25-mil-nas-areas-mais-nobres-de-brasilia.shtml

4 Lacan, J. O Semindrio. Livro I. Zahar Editores, Rio de Janeiro. 1983.
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51,36% foram desapropriadas, 33,28% estao com particulares, 8,53% foram
parcialmente desapropriadas e 6,83% estao em processo de desapropriacao.® Existem
controvérsias sobre a posicao fundiaria do Governo e, a esse respeito, ja houve
disputas judiciais e existem outras em andamento nos tribunais. A Figura 4.4 mostra a

situacao fundiaria do DF, onde é marcante percentual de terras estatais.

Desapropriada
Desapropriada em comum
Unido Federal

Desapropriacao em andamento b
Particular . ol Jig

B oA

Fonte: TERRACAP - GDF

[
|
|

Figura 6.39 - Estrutura Fundiaria do Distrito Federal

Na falta de uma legislagdo genérica de planejamento, as leis de
preservacao do tombamento tém criado impedimentos para atuacdo plena dos grupos
de interesse imobiliario. Em troca, a gestao urbana teve que ceder com a criacdo de
seis novas areas habitacionais para classe média, propostas por Lucio Costa no “Brasilia
Revisitada”, em 1985, fora da area tombada, mas no entorno do Plano Piloto. Parte
significativa delas ja foi ocupada como AOS — Area Octogonal Sul, Setor Sudoeste e, em
inicio de ocupacao, o Setor Noroeste, todas destinadas a habitacdo coletiva, com
gabaritos de seis pavimentos mais pilotis, semelhantes ao Plano Piloto.

A gestdo urbana criou varias cidades satélites para atender a populacao
de baixa renda. J4 no inicio da construcdo, em 1958, foi criada Taguatinga para
substituir a precariedade das invasdes dos candangos. Na sequéncia veio Sobradinho,
Gama, Guara quando ainda eram distribuidas casas com infraestrutura minima.
Posteriomente, a partir de 1971, com a criacao de Ceilandia, as acdes governamentais
se restringiram na doacdo de lotes, com infraestrutura precaria, resultado de acoOes
politicas eleitoreiras populistas, que desencadeou uma forte onda migratdria para o

Distrito Federal. Entre 1980 e 1990 foram doados mais de 100 mil lotes em novas

* SEDAHAB - Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitago
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cidades e adensamentos daquelas ja existentes, com registros do aumento da
populacao de 537 492, em 1970, para 1 176 935, em 1980.%

Ainda para atender a classe média, foram criadas areas pulverizadas
para habitacdo coletiva fora do Plano Piloto, como a Administracio de Aguas Claras,
com previsao para 270 mil habitantes, a reformulacao do SGCV — Setor de Garagens e
Concessionarias de Veiculos, novas areas na Administracdo do Guara, reformulacao do
Setor Industrial do Gama, as trés ultimas regulamentadas por Plano Diretor Local.

A posse majoritaria da terra estd nas maos do Governo Distrital, assim
como sua comercializacao. Parte dessa terra ja foi alienada para a construcdo das
cidades satélites e de parcelamentos de iniciativa governamental. As terras mais
valorizadas sao comercializadas em um processo, comandado pela TERRACAP, que tem
inicio com a obtencdo da licenca ambiental. A fase seguinte é a elaboracdo do projeto
de parcelamento, encomendado na iniciativa privada — diferente dos projetos para as
cidades satélites que geralmente é desenvolvido por técnicos das secretarias envolvidas
no processo. Com o projeto de parcelamento aprovado, tem inicio a venda, pela
TERRACAP, dos lotes com diferentes destinacoes de usos. Nesse processo os lotes sao
leiloados, listados com um preco inicial, e quem fizer o melhor lance fica com o lote. Os
recursos das vendas vao para os cofres do Governo Distrital, para serem aplicados em
melhorias comunitarias. Nesse processo de leildao de lotes reside parte significativa dos
altos precos com que sao vendidos os imoveis no Distrito Federal

O mesmo sucede como condominios irregulares, que surgiram como
alternativa para um faixa da populacdo entre o baixo e médio poder aquisitivo, que
foram afastados das areas urbanizadas pelos altos precos dos imdveis e a retencdo da
terra pelo Governo do Distrito Federal.

A SEDHAB - Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e
Habitacdo tém contabilizado 513 condominios irregulares, sendo que 379 em zona
urbana e 134 em zona rural. A populacdo que vive em condominios irregulares no
Distrito Federal, ja ultrapassou os 400 mil habitantes.*

A predominancia de uso nas cidades satélites, e demais areas criadas, é
a habitacao e, por esse motivo, sao dependentes da oferta de trabalho do Plano Piloto,
além de servigos especializados. Ressalva é feita para Taguatinga, que ja possui niveis

médios de autonomia na oferta de trabalho, comércio e servicos.

49 IBGE
0 SEDAHAB - Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitagdo
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As rodovias tém tratamento de via expressa, passarelas de pedestres,
pista dupla com no minimo trés faixas de rolamento por sentido. A Figura 4.3 mostra a
EPTG antes e depois da implantagdo do Complexo Viario da Linha Verde em momentos

operacionais com menor fluxo e com congestionamentos.

i

A EPTG em 2008 Foto: David Rodrigues

A EPTG em 2012 Foto: Lino Fonseca

ista aérea Foto: Correio Brasiliense . Congestionamento Foto: Jornal Coletivo

Figura 6.40 — EPTG e a impntacao do Complexo Viario da Linh Verde.
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O espraiamento da ocupagao urbana, regularizada ou nao, criou
problemas para a mobilidade/acessibilidade. A alternativa encontrada foi a criacao de
novas rodovias e aumentar a capacidade viaria das existentes. A Figura 4.2 mostra a
parte sudoeste do Distrito Federal, a mais densamente ocupada, e o sistema rodoviario

existente e proposto, que da suporte aos usos implantados.

Vias Interurbanas na parte Sudoeste do DF

EPCT- Estrada Parque Contorno - Pistao Taguatinga
EPCL - Estada Parque Ceilandia — Via Estrutural
EPTG - Estada Parque Taguatinga — Linha Verde
Via Interbairros — via projetada

EPNB — Estrada Parque NUcleo Bandeirante

EPIA — Estrada Parque IndUstria e Abastecimento
EPGU — Estrada Parque Guara

Via L-4 — Avenida das Nacbes

Figura 6. 4.1 — Vias interurbanas do lado sudoeste do Distrito Federal,

DN N|RARWIN |-

Desde o inicio da construcao da cidade que a prioridade nos
investimentos publicos sempre foi a infraestrutura viaria, na crenga Unica de que o
aumento da capacidade viaria, ou a construcao de novas rodovias seria a solugao dos
problemas dos congestionamentos. O conhecimento sobre mobilidade/acessibilidade ha
muitos anos vem se posicionam que os investimentos em infraestrutura viaria favoravel
ao automdvel realmente funcionam, mas em curto prazo.

O Distrito Federal conta o Sistema Integrado de Transporte, desde
1999, um plano operacional para melhorias do transporte publico. Durante os anos
seguintes as obras foram protelas e, apenas em 2011 teve inicio as obras da Linha
Verde — EPTG, que conta com duas faixas exclusivas para 6nibus. A obra ja esta pronta,

mas entraves burocraticos impedem a operagao integrada. Contudo, ja estao e
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operagao faixas exclusivas em algumas vias. A Figura 4.5 mostra as faixas da EPNB —

Estrada Parque Nucleo Bandeirante e EPTG - Estada Parque Taguatinga — Linha Verde.

Foto: Correio Brasiliense | EPTG

Figuras 6.42 — Faixa exclusivas para onibus

A falta de opgOes de transporte cria situacdes perversas para todos os
usuarios, seja do transporte individual ou coletivo, com os frequentes acidentes e as
perdas de tempo e combustivel com os congestionamentos. A falta de qualidade do
transporte publico induz a compra de automoveis como sendo a alternativa mais viavel
para melhorar a eficiéncia e qualidade nos deslocamentos. E uma opcdo iluséria, que na
pratica pode ter outras complicacdes como combustivel caro, despesa de manutencao,
maiores riscos de acidentes, e a certeza dos mesmos congestionamentos.

As pracas do Plano Piloto e areas livres ndo estao qualificadas para o
convivio cotidiano, e as pressdoes da comunidade por areas publicas de lazer vem
motivando os 6rgaos gestores a qualificarem alguns espacos, com motivos e
caracteristicas diferentes: Calcadao da Asa Norte, Parque da Cidade Sarah Kubitschek e

Pontao do Lago Sul, esta ultima fora da area tombada. Ver Figura 4.6.

Figura 6.43 — As areas de convivio implantadas fora dos limites do Plano Piloto.
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Essa é uma caracteristica que se generaliza para todas as cidades do DF,
com pequenas excegoes em Taguatinga, porque conta com a Avenida Comercial, uma
avenida de atividades e a Praca do DI, com alguns bares e restaurastes no entorno.
Caracteriza uma situacao paradoxal de pouco convencimento, principalmente no Plano
Piloto, com a predominancia e disponibilidade de areas livres e pracas sem atratividade.
Como agravante, nao existe uma programacao cultual que inclua atividades nos
espacos publicos relativo a festividades, comemoracoes ou celebracdes, que
historicamente consagrou os espagos comunitarios.

Brasilia foi concebida dentro de uma referéncia exemplar de eficiéncia e
ordem urbana, para abrigar uma nova proposta de vida que consagraria uma
convivéncia harmonica e integrada para todos. Contudo, essa proposta idealista sofreu
ajustes e distorcbes que resultaram em um crescimento desordenado e vertiginoso,
segregou 0s mais pobres nas periferias, e consagrou o Plano Piloto, e outros poucos
setores similares, como o espaco habitacional das elites. A nova ordem urbana nao
propiciou o convivio social espontaneo, como idealizado, ou pelo menos para os
primeiros moradores que trouxeram diferentes costumes e tradicdes de suas origens.
Os novos rumos observados tiveram influéncias marcantes da cultura do automoével que
veio a consolidar a opgao pelo rodoviarismo da proposta inicial.

A construgdo da Nova Capital foi controversa desde o inicio, mas propiciou
a integracao das areas centrais do territorio a vida social e econémica do pais além de
sua consolidacao definitiva como capital e, em outra dimensao, alcancou distincao
internacional com sua consagracao como Patriménio Cultural da Humanidade, e seu

reconhecimento com um dos mais projetos urbanistico e arquitetonico da histdria.

31’3 _ E houve o propésito de aplicar os principios francos da técnica rodovidria — inclusive a eliminagio dos cruzamentos — a técnica
urbanistica, conferindo-se ao eixo arqueado, correspondente as vias naturais de acesso, a fung@o circulatéria tronco, com pistas centrais de
velocidade e pistas laterais para o trafego local, e dispondo-se ao longo desse eixo o grosso dos setores residenciais.

COSTA, Licio. A cidade que Inventei. Relatério do Plano Piloto de Brasilia. GDF. Brasilia. 1991
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