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REQUALIFICACAO URBANA ATRAVES DE REDE DE MOBILIDADE
- UM EXEMPLO NO EIXO INDUSTRIAL DA AVENIDA BRASIL

Tarciso Binoti Simas
Maio/2013

Orientadora: Milena Bodmer

Programa: Engenharia de Transportes

Na medida em que a populacdo mundial se direciareaym modelo de vida urbano,
consumindo cada vez mais bens e recursos, a bosaadades mais sustentaveis se torna
uma questdo de sobrevivéncia. Em cidades em ddsengnto, esse desafio aumenta pelas
significativas desigualdades sociais, economicasigientais a serem superadas. Tratando-se
de um tema complexo, limita-se essa dissertacadradelas disciplinas de Arquitetura,
Urbanismo e Engenharia de Transporte, com o patetdeirealizar uma abordagem integrada
entre planejamento de transporte e uso do soloddstaminhos apontados nessa dissertacao
estd na racionalizacdo e eficiéncia das cidadestesxeés através de modelo de cidade
compacta,Transit Oriented DevelopmerfOD), rede de mobilidade sustentavel, cluster
urbano, operacdo urbana consorciada e design éggt@t Estuda-se a aplicacdo desses
conceitos e diretrizes sobre um exemplo propositidelimitado sobre os bairros de
Bonsucesso, Manguinhos, Mare, Olaria e Ramos na Kante da cidade do Rio de Janeiro.
A area € cortada por um dos acessos da cidadegr@davBrasil, um eixo industrial obsoleto
com infraestrutura urbana implantada, proximo aotroeda cidade, rico em memoria e
identidade, todavia subutilizado com ociosidadendéveis, vazios urbanos e caréncia em
manutencdo e modernizacdo. As atuacdes contempsréeaizadas pela Prefeitura, como o
BRT (Bus Rapid TransjtTransbrasil e o0 AEIU (Area Especial de Interedseanistico) da
Avenida Brasil, geram expectativas de transformagdbre a area e seu relacionamento com
a cidade. Espera-se que o exemplo propositivo psesar de exemplo para aproximar
diretrizes e conceitos explanados a realidaderatae uma referéncia para futuros estudos

ou planejamentos da area delimitada e ainda detars urbanos equivalentes.



Abstract of Dissertation presented to COPPE/UFR)@etial fulfillment of the requirements
for the degree of Master of Science (M.Sc.)

URBAN UPGRADING STARTING FROM MOBILITY NETWORK
- AN EXAMPLE IN INDUSTRIAL AXIS OF AVENIDA BRASIL

Tarciso Binoti Simas
May/2013

Advisor: Milena Bodmer

Department: Transport Engineering

Insofar as the global population is directed toadet of urban living, consuming ever
more goods and resources, the search for moreirslgia cities becomes a question of
survival. In developing cities, this challenge e&ses the significant social, economic and
environmental disparities to be overcome. In theeaa a complex subject, this dissertation is
limited within the disciplines of Architecture, Uabism and Transportation Engineering, with
the potential to make an integrated approach betweasportation and land use planning.
One of the ways directed in this dissertation & tationalization and efficiency of existing
cities through models of compact city, Transit @&l Development (TOD), sustainable
mobility network, urban cluster, consortial urbapemtions and strategic design. This
dissertation applies these concepts and policiepropositive example, bounded on the
neighborhoods of Bonsucesso, Manguinhos, Maréjda#éd Ramos in the north of the city
of Rio de Janeiro. The area is crossed by oneefjfiteway of the city, Avenida Brasil, an
obsolete industrial axis with urban infrastructlogeated, near downtown, rich in memory and
identity, however underused with idle propertiedyam empty and lack of maintenance and
modernization. The contemporary actions conductethé city hall, as the BRT (Bus Rapid
Transit) Transbrasil and AEIU (Urban Special Instrdrea) of Avenida Brasil, generate
expectations of transformations over the area @netlationship with the city. It is hoped that
the propositive example could serve as an exanplapproximate policies and concepts
explained the reality and become a reference fturdustudies or planning area delimited

territories and even urban equivalents.
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CAPITULO 1. INTRODUCAO

1.1.Consideracgfes iniciais

A Cidade do Rio de Janeiro, principal municipioRkgido Metropolitana do Rio de
Janeiro (RMRJ), é consolidada por um processo sotele crescimento da populacao
urbana. Assim como outras metréopoles em desenvehtom esse aumento acelerado
acentuou desigualdades e enfermidades em sedrerritomo infraestruturas publicas
precarias, déficit habitacional, favelizacdo, pghioi ambiental, baixa mobilidade,
criminalidade, baixo desenvolvimento socioecondmientre outras. Ao invés de
supera-las, parte da sociedade reage negando rapeigjade tradicional junto de seus
entraves. Com isso, acumulam-se conflitos que isium 0s interesses para a

expansao territorial para novos suburbios.

Todavia, o modelo de suburbio ndo consegue se rtantependente da cidade
tradicional e tampouco ofertar uma boa qualidadevia social urbana e de
mobilidade. Esse padrdo de ocupacdo espraiaddiéente, insustentavel e induz ao
uso indiscriminado do automovel. Os centros urbaapssar de seus entraves, nao
entram em declinio, pelo contrario, essas concgiggaconseguem atrair cada vez mais
pessoas pela alta diversidade. Logo, € precisor@uparreiras entre as disparidades
sociais, ambientais e econOmicas existentes nadeidaadicional como uma
possibilidade de racionalizagcdo do territorio udba® de desenvolvimento mais
sustentavel. Para isso, durante a revisao bibflicgrédo apresentados alguns conceitos
gue endossam essa diretriz, commnsit Oriented DevelopmenfTOD), cidade
compacta, rede de mobilidade sustentavel, clusb@no, entre outros.

1.2.Relevancia do tema

Em tempos de conscientizagdo ambiental, a sociegdeum grande desafio de se
desenvolver de forma sustentavel. As cidades exemnse importante papel nesse
direcionamento, pois grandes recursos para conshomano, deslocamentos e
construcdo civil sdo despendidos nelas. Uma dgsostss para uma cidade mais
sustentavel esta na eficiéncia do territério urbaxistente, pois o gasto energético de

sua construcdo ja estd superado. E preciso apeoasergir esforgcos para



requalificagdo, modernizacdo e manutencdo do exésteA partir dos conceitos e
diretrizes discutidos ao longo dessa Dissertag@sgahse uma oportunidade de aplica-
los através de um exemplo propositivo na Cidad®idode Janeiro. A area do estudo
engloba os bairros cortados pela Avenida BrasilnsBoesso, Manguinhos, Maré,
Olaria e Ramos na Zona Norte da Cidade. Trata-sendesixo de desenvolvimento
industrial obsoleto, atualmente subutilizado pekaansformacdes industriais e
favelizacdo. Apesar do baixo desenvolvimento spaaaibondmico e ambiental, o
territdrio € uma das portas de entrada da cidace,em historia, com equipamentos
publicos e privados relevantes e localizacdo €gficd em relagdo ao centro da cidade e

outras zonas.

1.3.Objetivo

Um dos objetivos dessa dissertagdo é estudar tosieidiretrizes que direcionem as
cidades para sua eficiéncia e para o interessévl@ aplicacdo desses conceitos na
cidade do Rio de Janeiro acontece através de umpdxepropositivo compreendido
entre os bairros de Bonsucesso, Manguinhos, Mde¥jaCe Ramos, na Zona Norte.
Trata-se de uma area com localizacdo estratégiaeeate de requalificacdo, que recebe
melhorias em mobilidade através do BRT Transbrasilrbanistica pela criacdo da
Area Especial de Interesse Urbanistico (AEIU) deerda Brasil. Essas atuacdes
modificam as relacdes desses bairros subutilizados o restante da cidade e podem
despertar o interesse de transformacéo para ofdassa area. Abre-se um espaco para
um desafio de requalificacdo urbana através dadcéin de uma rede de mobilidade
sustentavel associado ao desenvolvimento sociosgood O resultado final é a
proposicao de ideias que alimentem um posteriorepdanento urbano articulado com o
transporte local, em prol da vida social urbanaoeddsenvolvimento econdmico.
Espera-se para isso juntar forcas do poder publibo mercado privado para promogao
do aumento da qualidade de vida da populagao local.

1.4. Metodologia

Para alcancar o objetivo proposto, a metodologiademo base a reviséo bibliogréfica,
onde se buscam conceitos, teorias, diretrizeseeérgfias projetuais similares de outras

experiéncias urbanisticas, arquitetbnicas e despicate. O entendimento e a reflexao



sobre a complexidade das cidades permite o apestaliatravés da identificacdo de
aspectos positivos e negativos, a possibilidadesadkzar previsdes relativas a politica
urbana, e por fim trazer a tona propostas parameihor qualidade de vida para sua
populacdo. Baseando-se no enfoque multidiscipli@arexaminado um exemplo

propositivo com vistas a aplicar os conceitos alis.

Desta maneira, o assunto é explorado no contextolhédo visando subsidiar

planejamento urbano que, além dos aspectos urigasigd relevo, uso e densidade de
solo, vazios urbanos, o patrimbnio existente, oslipagnentos urbanos etc.),

socioecondmicos (caracteristicas demograficas, éecmas e necessidades da
populacao), contemple as dimensdes de acessil@leladobilidade da populacao local.
Este estudo € baseado sob o ponto de vista resuttanntersecdo das disciplinas de
Urbanismo, Arquitetura e Engenharia de Transpodm conceitos de sustentabilidade

e cidadania.

1.5. Estrutura do trabalho

Esse trabalho se divide em sete capitulos:

O capitulo 1 é a etapa introdutdria, onde sdo aptadas as consideracgdes iniciais, a

relevancia do tema, o objetivo, a metodologia staurira do trabalho.

No capitulo 2 é realizada uma revisao do estadartgasobre os temas abrangentes de

complexidade das metrépoles, sustentabilidadedama e delimitacdo das disciplinas.

O capitulo 3 é feita uma revisdo do estado daead® pratica no campo de mobilidade
urbana. Essa adentra sobre a relacdo de transpaisielual e coletivo, rede mobilidade

sustentavel e transporte publico estruturanterpbos ou sobre rodas.

O capitulo 4 traz uma revisdo do estado da arte gratica no campo de evolugédo das
cidades. Essa adentra sobre o conflito principtees negacdo da cidade através de
expansao territorial de suburbios e o conceitoidade compacta, e também questdes

de requalificacéo de favelas, zona industrial aiac ambiental.

O capitulo 5 faz uma revisdo do estado da arte grateca no campo interdisciplinar

entre Urbanismo, Arquitetura e Engenharia de Tramep. Essa adentra sobre temas de



Transit Oriented Developmentecido urbano e de mobilidade, valorizagédo dm,sol
Operacao Urbana Consorciada, Cluster Urbano e Dé&siyatégico.

O capitulo 6 apresenta o exemplo propositivo, ¢uttea justificativa da escolha da
cidade, da Area de Planejamento e da delimitacd® shirros, o historico, a
caracterizacao e a relacdo da area com o entoondinPé apresentado um conjunto de

proposicdes e de ideias orientadas pela revisdiodpiéifica.

Por fim, o capitulo 7 expressa as conclusfes enecdacdes decorrentes desse estudo.



CAPITULO 2: COMPREENSAO DAS METROPOLES

Esse capitulo destina-se a estreitar alguns coscedbre o tema tdo abrangente das
metrépoles. Busca-se, através dos estudos sobrerggm e evolucdo, uma maior
compreensao do assunto e, com isso, a delimitaggdisciplinas atuantes nesse estudo
como o Urbanismo, a Arquitetura e a Engenharia @@sportes. Inteira-se, também,
com guestdes relevantes como sustentabilidadeadandh.

2.1.Natureza complexa

O entendimento sobre a complexidade das metropalesa promo¢do de uma maior
gualidade de vida urbana deve ser assistido, jplar #aosociedade, como um constante
desafio. As grandes cidades séo seres demasiadac@mnplexos e instaveis. Para
LEITE e AWAD (2012), a reflexdo sobre a cidade, anartefato criado pelo homem,

faz parte do seu planejamento e tem como objetazet uma melhor qualidade de vida
para sua populacdo. O estudo sobre sua a origamsefgngdes permite um maior

aprendizado, através da identificacdo de aspedsisiyps e negativos, e também, a

possibilidade de realizar previsdes relativas &ipalurbana (LYNCH, 2010).

No contexto da América Latina, a natureza das ipele§ é constituida basicamente
por um processo intenso de crescimento da populat@ma. Esta evolugao urbana no
século 20 tem origem apos transformacdes no cango eidades de pequeno porte,
como também nas grandes cidades. Segundo CAMPOSCOFI(1992), as pressdes
negativas do campo acontecem por alteracdes nalag@n de producdo agricola e
formas de organizacao de producéo e da criacapaied produtos liberadores de méo
de obra, como o gado, a soja e 0 arroz. Assimha maral se torna um cenario com
poucas oportunidades de emprego, enquanto as gramtkdles, principalmente em

processo de industrializacdo, se tornam cada vezatrativas pela oferta de empregos.

O aumento da populacdo nestas concentracfes urbamasor que as possibilidades
dos governantes em promover assentamentos e infitaes basica nas concentracdes
urbanas. Segundo NEIRA ALVA (1996), este contingesg instala nas periferias e
participa apenas marginalmente dos mercados dallicale da infraestrutura social. O

resultado dessa explosdo urbana, principalment@aises em desenvolvimento como
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o Brasil, € a concentracdo de riquezas e o espalitande bolsées de pobreza,
formando areas degradadas e obsoletas (BAHIA, 2000)

A administracdo publica e a sociedade ndo consegueerar todos os desafios desse
fendbmeno e se esforcar o suficiente para melhogaraidade de vida dessa populacéo
assentada irregularmente. Segundo NEIRA ALVA (1986 certo ponto, essa postura
se torna cébmoda para a cidade e a economia fowsahssentamentos periféricos
representam a acumulacéo de uma reserva de mdwaldeobaixo custo e a criacéo de
novas fontes de demanda de bens e de servicousidnificacdo econdmica pelo
volume que representam. Assim, sem o interessicpahido pode haver um urbanismo
efetivamente modificador (GUIDUCCI, 1980).

As diferencas sociais se tornam cada vez mais me@slee, com isto, segrega a cidade
em duas partes: a legal e a informal. A cidadermé&b, desassistida pelos olhos da
legalidade, constitui-se principalmente por asseatdos irregulares em areas nao
apropriadas e com instalacdes inadequadas. Se@Ald®OS FILHO (1992), atraves

da desordem instala-se o caos urbano: a populsggentada irregularmente sofre
principalmente com a falta de servigos basicos, occaducacdo, saude, transporte,
saneamento e seguran¢a, mas também com discrireadificuldade de acesso ao

trabalho formal, riscos civis e exclusao social.

Com o passar do tempo, essas aglomeracdes urb@mas tproporcdes cada vez
maiores. As favelas deixam de ser percebidas casentamentos provisérios e se
consolidaram como parte integrante do territéribanp. Os efeitos negativos dessa
tipologia ndo se restringem aos assentamentosulareg e reverberaram na Cidade
Legal. Desta maneira, a metropole percebe a prapate sua real complexidade e da
sua desordem urbana, como a desigualdade sociala alistribuicdo de recursos
publicos, a baixa mobilidade, o aumento da crindiagale, a exclusdo social, 0o baixo
desenvolvimento socioecondmico, o déficit habitaaip a poluicdo, entre muitos
outros. A partir dos anos 80, diminui-se a migrag@gessoas entre cidade e campo e a
evolucdo das metropoles € notada principalmente petscimento interno e no

perimetro das cidades, através de migracoes ibaas.



2.2.Século urbano

Apesar da qualidade de vida baixa nas metropoleggréa de moradia irregular e de

trabalho informal se torna uma das poucas opcosslitevivéncia para esta parcela da
populacdo. Segundo a ONU (2012), quase 1 bilhdpedsoas vivem atualmente em
favelas e essa populagcao cresce a uma taxa de@a#waApesar de esta migragao se
concentrar em favelas, ainda assim representa ypegtativa de melhora na qualidade
de vida para estes cidaddos (EDWARDS, 2005). Roy isesmo durante periodos de
alta de precos, queda de salarios e aumento deplesgo urbano, a expansao urbana
de paises em desenvolvimento surpreendeu muitceciabgtas que previam uma

reversao da migracao vinda do campo (LEITE e AWAMY,2).

Este fendbmeno caracteriza a formacao das principgi®es metropolitanas brasileiras.
Apesar dos aspectos negativos as grandes cidau#s ednseguem atrair e manter
grande parte de seus habitantes. O ano 2000 € uwpo rhstorico da humanidade
quando pela primeira vez a populagdo urbana suparowral: dos 6,2 bilhdes de
habitantes do planeta, a grande maioria vive negsaurbanos (EDWARDS, 2005).

As metrépoles ndo entram em declinio e sdo espigakversidade — da economia a
ideologia. Sdo centros produtores de politicagi@d, cultura, lideranca, crescimento
econdmico, e possuem a capacidade de gerar inocagfiaua e de oferecer diversos
servi¢os, alguns disponiveis durante vinte e quatn@s. De acordo com LEITE e
AWAD (2012), as maiores concentracdes urbanas pieat&inanceiro, empreendedor,
educacional, criativo/inovador) se beneficiam dediferencial para atracdo de novos
investimentos. Mais da metade do Produto InternatdB(PIB) dos paises deriva de

atividades econdbmicas urbanas.

Segundo HILLEL (apud LEITE e AWAD, 2012), as mewtgs ndo sao, a priori, as
vilds ambientais. Do ponto de vista do uso dosrsesunaturais, € melhor ter uma
cidade de 10 milhdes de habitantes do que 10 déhBionO consumo dos recursos per
capita diminui a medida que o tamanho da cidadeeatan seguindo a logica de
qualquer grande organismo. Nova York produz 1% gases de efeito estufa dos
Estados Unidos, apesar de deter 3,7% dos seusonesg@lEITE e AWAD, 2012).

Grandes cidades ndo sdo um fendmeno novo. SeguBddle AWAD (2012), a
diferenca € que ndo ha somente cidades lideresudermpo, como Roma para o século



1 a.C. Bagda para o ano 900 d.C. ou Nova York camwica megacidade da década de
1950, mas sim, um enorme numero de grandes coa¢éaf humanas por todo o
planeta. No inicio do século 20, a populacdo mundgibana era de apenas 10%,
atualmente 50%, e a previséo para 2050 é de 75§an8e MCGRATH (apud LEITE
e AWAD, 2012), o século 21 é designado como o séaubano pela ONU
identificando o planeta passado um ponto fundarhedéa inflexdo: n&o mais
predominantemente rural. O Brasil ainda apreseniteeptagens de urbanizacéo acima

da média mundial, com mais de 80% em 2003, confdimbela 1.

Tabela 1 - Porcentagem de populacdo em areas urbana

Pais 1800 1850 1890 1970 2003
Alemanha 7.3 10.6 30.0 79.6 88.1
Holanda 29.5 29.0 43.0 55.9 65.8

89.1
Inglaterra 21.3 39.5 61.7 77.1 (U.K) (U.K)
Canada - 8.5 17.1 75.6 80.4
EUA 3.8 12.0 27.6 73.6 80.1
Franca 9.5 14.4 25.9 71.1 76.3
Bélgica 13.1 (1820) 20.8 34.8 93.8 97.2
Russia 3.7 5.3 9.3 62.5 73.3
Brasil 6.7 7.4 10.2 55.8 83.1
México 5.8 5.9 13.0 59.0 75.5
Japéo - - 13.1 53.2 65.4
Iltalia 4.4 6.0 20.6 64.3 67.4

Fonte: VUCHIC, 2007

2.3.Sustentabilidade

Na medida em que o ser humano se urbaniza, auroes¢a desejo e consumo por
servigos e produtos. Esta mudanca no estilo de fardlacom que o cidad&do urbano
utilize mais recursos e gere mais residuos do guéda do campo. Segundo ROGERS
(1995), essa enorme urbanizacdo causa um cresoiregpbnencial no volume dos

recursos consumidos e da poluicdo gerada. Estintasse para o ano de 2050, a



populacdo mundial cause um impacto ambiental quedzes maior do que em 2000
(EDWARDS, 2005).

Segundo LEITE e AWAD (2012), entre 1950 e 2005,massdo global de carbono
passa de 1.630 para 7.985 milhGes de toneladdgumas megacidades emitem mais
carbono do que paises inteiros, como Xangai (enm2&8r emissor). Estima-se que as
temperaturas globais possam aumentar 2°C até 2080Ceaté 2100. Os danos
ambientais decorrentes das atuais praticas canasg de mobilidade se manifestarao,
primeiramente, nas grandes cidades através dacatedas temperaturas, os problemas
de saude causados pela poluicdo do ar ou pelantim@igio da agua, a escassez de
alimentos e a falta de energia (EDWARDS, 2005).

Segundo LEITE e AWAD (2012), na cidade do Rio deeilta, ha variacbes de
temperatura de até 10° C numa distancia de 2,5camsadas principalmente pelo
aumento das emissdes de gas carbbdnico na atmgsferatém o calor, pela redugéo da
area arborizada, da drenagem de regides e doglomsede edificios. Em inimeras
grandes cidades, ndo ha preservacdo dos recurgmsaisr basicos: rios poluidos,
retificados e canalizados; areas de varzea indevdte ocupadas; cinturdes verdes e
de captacdo de bacias d’agua destruidos; ocupdegaes e favelas em extensas areas

de preservacao ambiental, e o ar poluido.

2.3.1. Desafio urbano

A humanidade tem um grande desafio de se desemvdé/dorma sustentavel. De
acordo com COSTA (1999), ha uma conexao entre @eestssociadas a consumo de
energia, forma urbana e transportes em torno dais,ogrande parte do debate sobre
sustentabilidade urbana se organiza. O uso de imbis fosseis para aquecimento,
iluminacdo e condicionamento de ar das edificaggesesponsavel por 50% do
aquecimento global, sendo o transporte outro fgercontribui em outros 25% (OMS,
2003).

S0 a industria da construcao civil consome 50%rdosrsos mundiais, convertendo-se

em uma das atividades menos sustentaveis do plEERIWARDS, 2005). No Reino

Unido, as principais fontes de emissdo de CO2 samdas da cidade, através da

construcdo e operagao das edificacoes e do traasperpessoas e cargas com 81%,

contrapondo com a industria e agricultura com apel@P6, conforme Tabela 2.
9



Isolando a industria da construcéo civil, o comuiis demais industrias e a agricultura
ndo sdo os principais consumidores de recursoyaeeis. De acordo com World
Wildlife Fund (WWF, 2000), anualmente sdo destruidas areassfiosecom uma
superficie equivalente a da Grécia para abastecedstria da construcdo civil,
acarretando a extingdo de milhares de espécietasmias quais antes mesmo de serem

descobertas.

Tabela 2 - Principais fontes de emissédo de CO2 n@iRo Unido

Fontes Emisséao de CO2
Aquecimento, lluminacgéo e Ventilagdo das edificacd 46%
Construgéo das Edificacbes 5%
Transporte de Pessoas e Carga 30%
IndUstria e Agricultura 19%

Fonte: EDWARDS, 2005

De acordo com o BANCO MUNDIAL (2001), a cada anopauicdo gerada pelo
transporte motorizado causa a morte prematura tedaaneio milhdo de pessoas por
problemas respiratorios e outras doencas relacasnadpoluicdo do ar. DUARTE
(2006) ressalta-se que a poluicdo do trafego nmatdo € produzida ao nivel do solo
diretamente em &reas densamente habitadas o gagaags impactos sobre 0s
motoristas e, principalmente, sobre os pedestr@s.Mas cidades que concentram o
maior gasto energético para deslocamentos, pasugur) e para a construcao civil.
Dessa maneira, entende-se que o desenvolvimentengusel € principalmente um

desafio urbano.

2.3.2. Desenvolvimento Sustentavel

As principais cidades brasileiras estdo em situatsisstentavel e tém como tendéncia o
seu agravamento: “Cidades como o Rio de Janeigmd8ulo estdo longe de trilhar um
caminho que possa ser considerado sustentavel” (EDE, 1997). E necessario

direcionar as cidades para a sustentabilidadeetanto, o conceito de sustentabilidade
tem sido utilizado tdo amplamente que leva a neapnetacao ou a divergéncias sobre o

seu proéprio significado.
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O termo desenvolvimento sustentavel se popularigarér da publicacdo do relatério
Our Common Futureda Comissdo Mundial para o Ambiente e Desenvolnimela
Organizacédo das Nacdes Unidas (ONU, 1987), conhexmcho Relatério Brundtland.
Segundo este Relatério, desenvolvimento sustentaveim desenvolvimento que
satisfaz as necessidades do presente sem compr@ncaigacidade de futuras geragdes

satisfazerem suas préprias necessidades.

De acordo com CORBELLA e BARBOSA (2009), essa parée de desenvolvimento
sustentavel emerge da problematizacdo da relacie annatureza e a sociedade,
motivada pela degradacdo ambiental em escala mumdgelo carater destrutivo do
atual desenvolvimento econdmico. COSTA (1999) apontros aspectos que gravitam
em torno do conceito de sustentabilidade, como eaidde autonomia e de
autodeterminacdo da comunidade. Para ROGERS (18%5Kxéncia desse conceito de
desenvolvimento sustentavel estd na redefinicAaiqleeza para incluir o capital
natural: ar limpo, agua potavel, camada de oz@eitiva, mar sem poluicéo, terra feértil
e abundante diversidade de espécies. HULL (200%®seenta a importancia da busca
pelo progresso social que reconhece as necessidadedos, desde a protecéo efetiva
do meio-ambiente, o uso prudente dos recursosast@até a manutencao para niveis

estaveis de crescimento econémico e emprego.

Entende-se, conforme LITMAN (2003), que o objetidlaosustentabilidade é a protecao
da natureza como a Unica forma de preservar a hdatindos proprios males que um
crescimento descontrolado pode provocar, j4 quatasglades humanas possuem
externalidades que podem gerar custos econémigcigjse ambientais. Delimitam-se
assim trés esferas de desenvolvimento: econdmgada a atividade de negocios,
emprego, produtividade, carga tributaria, comérsimial, relativa a equidade, saude
humana, vivacidade da comunidade, valores cultueaikistoricos, envolvimento

publico, e, ambiental, relativa a prevencado de ipaty protecdo do clima,

biodiversidade, preservacao do habitat, estética.

Em conjunto com estas ideias, a Cupula da Terrepriiro Mundial para o Ambiente e
o Desenvolvimento, determina, em 1992 no Rio deidanum documento chamado
Agenda 21. Com o objetivo de definir politicas Im#as para superar os desafios para o
século 21 (ONU, 1992), a Agenda 21 é composta ipetrides para o desenvolvimento

sustentavel no mundo:
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1. Cooperacéo internacional para acelerar o dekeémemto sustentavel em
paises em desenvolvimento e politicas internasiosladas;

2. Combate a pobreza,;

3. Mudanca dos padrdes de consumo;

4. Dindmica e sustentabilidade demograficas;

5. Protecéo e promocéo de condi¢des de saude humana

6. Promocéao de desenvolvimento sustentavel damaghgdes humanas;
7. Integracéo de ambiente e desenvolvimento nasdses;

8. Protecdo da atmosfera;

9. Abordagem integrada para o planejamento e garaeato de recursos do

solo;
10. Combate ao desmatamento;
11. Gerenciamento de ecossistemas frageis: coralzksertificacdo e seca;

12. Gerenciamento de ecossistemas frageis: des@neoto sustentavel de

montanhas;

13. Promocéo de agricultura sustentavel e deseinveio rural
14. Conservacao de diversidade biologica;

15. Gerenciamento ambientalmente saudavel de baitagia;

16. Protec&o dos oceanos, todos os tipos de niacksndo mares fechados e
semifechados, e areas costeiras e a protecaoacismal e desenvolvimento

de seus recursos Vvivos;

17. Protecéo da qualidade e suprimento de recdesagua doce: aplicacédo de
abordagens integradas para o desenvolvimento, gdaneento e uso de

recursos hidricos;

18. Gerenciamento ambientalmente saudavel de m®dutimicos toxicos,
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incluindo prevencdo de trafico internacional ilegkd produtos téxicos e
perigosos;

19. Gerenciamento ambientalmente saudavel de disjosrperigosos;

20. Gerenciamento ambientalmente saudavel de atesiblidos e questdes
relacionadas aos dejetos, e,

21. Gerenciamento seguro e ambientalmente saud@vieb radiativo.

Fonte: ONU, 1992.

2.3.3. Cidades sustentaveis

A partir dessas diretrizes, a humanidade vem bdscalgumas solucdes para o
desenvolvimento sustentavel. Nessa corrida, a im&dlo de uma identidade

sustentavel para as cidades direciona alguns esfpara caminhos nao téo eficientes.
Uma das principais divergéncias oscila entre ami#ecia do avanco tecnologico para

superar entraves ou de sua condenacdo em detricgeotmnservacdo ambiental.

Um caminho que valoriza o avanco da tecnologia romdénado, segundo SOUZA
(2007), como tecnopositivista. Este acredita gtecaologia é a solucdo para a maioria
dos problemas. De acordo com LEITE e AWAD (2018)e eonceito de alta tecnologia
busca a utilizacdo macica de equipamentos e sistemag@lernos para que a cidade,
especialmente os setores de energia, mobilidadestiiqyde residuos, possa alcancar
altos indices de desempenho em aspectos como eslidsdgases de efeito estufa e

destinacéo de residuos.

Masdar, nos Emirados Arabes Unidos, é um dos exanipbnes desse direcionamento
de desenvolvimento sustentavel. A cidade que estdosplanejada no meio do deserto
para abrigar 45 mil moradores e 45 mil trabalhagldiesn como meta emissao nula de
gases de efeito estufa e reaproveitamento totalrekiduos gerados. A base para o
alcance desses objetivos é o uso massivo de teggaale ponta no planejamento da
cidade, na geracdo de energia, na mobilidade earetrucdes. A China também esta
desenvolvendo a Dongtan Eco-City, a custos altssipara uma populag¢éo de 500 mil
pessoas (LEITE e AWAD, 2012).
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Apesar de eficiente energeticamente ao longo devidaaltil, este tipo de solugcdo nédo
supera grandes entraves do século 21 e desconsidpectos importantes de
sustentabilidade, como os recursos naturais finRPag mais avancada tecnologia da
construcdo civil, essa industria ainda nao atingma alta eficiéncia ao ponto de
consumir pouca energia, recursos naturais e fi@sceO alto desempenho é
contrabalancado pela dificuldade de replicagéo ddato pelo custo, energia e recursos

necessarios para a execucado de uma nova cidadir aipaero.

A criacdo de novas cidades limita o numero de hat#s e incentiva o abandono de
antigas cidades. Essa concepcado desconsidera oeitoonde conjunto e de
responsabilidade social. De acordo com LEITE e AWAID12), sustentabilidade
urbana passa urgentemente pelo pilar social: atavandiversidade socioterritorial nas
cidades. Os poucos moradores, privilegiados peladigbes financeiras, se isolam nas
cidades do restante da sociedade. Uma cidade cgigntabilidade social deve ser mais

justa e inclusiva no uso do territério urbano.

Segundo BARBOSA (2008), o desenho urbano sustdnidce isola uma cidade do

resto do mundo. A ideia de que uma cidade susteintdm que permanecer isolada é
errbnea e esta levando muitos projetos ecoldgieosidhdes serem abandonados por
apresentarem essa opinido, pois nenhuma comuniladsustenta nos dias atuais
somente com o0 que produz, sem relagbes externaswidp apesar de nao atingir a
sustentabilidade em todas as esferasigistechcities sdo também artefatos urbanos
pioneiros, 0 que ndo exclui a sua investigacaaaripois é possivel extrair inovagdes

menores, mais acessiveis e replicaveis.

No extremo oposto dos que defendem radicalmente/ascos tecnologicos, estdo o0s
denominados, segundo SOUZA (2007), como tecnofébieste defende que a

tecnologia s6 cria ou aumenta os problemas amisenfaata-se de uma ecologia

profunda que acredita que os sistemas ecolégicomrd@ermanecer preservados nao
importando o custo para isso.

Apesar de a sustentabilidade alertar para o fatQqueeos recursos sdo escassos, suas
diretrizes ndo podem ser utilizadas como uma mamgrengessar o desenvolvimento.
Pelo contrario, deve utilizar suas boas ideias panglia-lo de forma eficiente. De
acordo com LEITE e AWAD (2012), desenvolver comtesnbilidade pressupde

também no progresso humano. Ou seja, significa adéerir nos obstaculos
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imobilizadores ou regressistas propiciados peloscudsos catastréficos. O
desenvolvimento sustentavel deve estar apoiadovokgdo do conhecimento, das
técnicas e das tecnologias humanas, com o objetivcacionalizacdo da gestdo dos
projetos e da operacdo das cidades. A ecologiapnée ser levada ao extremo. A
solucdo tecnoldgica deve ser usada em conjunto emdidas que diminuam o

desperdicio.

Vale lembrar também, os aspectos sociais pararaquéo da sustentabilidade urbana
também sdo necessarios, como governanca local, ngaglade comportamento e
atitudes, revisdo dos objetivos do planejamentositodo solo, entre outros. Por outro
lado, o homem tem que criar uma consciéncia easddgara ndo comprometer a
ecologia com seu progresso ja que assim pode comepgo o futuro do proéprio

homem.

Para ROGERS (1995), a solugédo esta na busca dematabolismo’ circular nas
cidades, onde o consumo é reduzido pela implem@mntde eficiéncias e onde a
reutilizacdo de recursos € maximizada. Devemoglagcmateriais, reduzir o lixo,
conservar 0s recursos nao renovaveis e insistctomsumo dos renovaveis. Segundo
EDWARDS (2005), é preferivel o reuso a reciclagdeyido ao gasto de energia para
adequacdo dos materiais. E preferivel reciclar scaitar, opcdo que deve ser

compreendida como ultimo recurso.

A durabilidade dos componentes da cidade é um dpectbs que compbe a
sustentabilidade, pois incentiva a conservacdo ausIrSos existentes evitando
descartes. De acordo com LYNCH (2010), o grau dahillidade a que os elementos
fisicos de uma cidade resistem ao desgaste e ad3ggio, mantém a sua capacidade de
funcionamento durante longos periodos. O conceéoddrabilidade deve conter
também medidas para flexibilidade do uso e incenfpara a nao obsolescéncia.
Segundo CIB (1999), o design, orientado pelo conad durabilidade, permite longa
vida util, longevidade das edificacdes por meiofl@aibilidade e adaptabilidade e

prevencao do declinio urbano.

Medidas mitigadoras que visam a reducédo da pegamégica urbana, como o0 menor
consumo de energia e adocdo de matriz de eneggiasaveis, a reciclagem de lixo
urbano, ao aumento do gradiente verde das cidadesaproveitamento de aguas, entre
outras, devem ser buscadas. Porém, é mais estmatége tudo isso seja feito nas
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cidades existentes, pois no minimo, valoriza-senergia ja implantada para sua
construcdo. E preciso conscientizar-se que o al@ndo a subutilizacdo de ambiente

construido € um desperdicio de espaco e direciaraaipsustentabilidade.

De acordo com LEITE e AWAD (2012), Copenhague édas exemplos das cidades
mais sustentaveis do mundo basicamente por contatida participacdo de toda
sociedade. Portland e Bogota sao frequentementeards entre as cidades mais
sustentaveis em termos de mudancas significativasagsociedade vem alavancando.
Na mesma direcdo, Curitiba continua ganhando iraptes prémios que déo o
merecido reconhecimento a sua tradicdo de planajanseistentavel, como @linton
Climate Initiative C40 Citiesem 2007, e o prémiGlobe Award Sustainable Cjtgm
2010.

2.3.4. Racionalizacao das cidades

O desenvolvimento conciliado entre as esferas artddjeeconémico e social direciona
as cidades para a sustentabilidade. Entretantonafique uma cidade € totalmente
sustentavel é um equivoco. Justamente pela cordpixique o assunto abrange e
porque ainda ndo existe mensuracdo que comproee fast totalmente. Todavia

entende-se que as atuais metropoles em desenvoteim&io demasiadamente
ineficientes, e que as mesmas podem ser raciodafizaAssim, 0 uso de novas
tecnologias, o respeito ecoldgico, 0 aumento ndidadse de vida, a participacdo da
sociedade, a inclusédo social, a maximizacdo degesuenovaveis e a minimizacao de

recursos limitados podem garantir uma maior ef@@gédas cidades.

Essas diretrizes, apesar de tornar as cidades aefiaisntes, podem, no entanto, nao
reduzir toda a pressdo humana sobre o meio ambi@nponto de equilibrio entre a

acdo do homem e o meio ambiente € algo ainda descido. Para que o conceito nao
seja usado em demagogia, esse trabalho entende apreeito de sustentabilidade, ou
de desenvolvimento sustentavel, pode néo signifiearsentido pleno, entretanto, pode
tornar cidades mais racionais e eficientes. Assggas irdo consumir menor quantidade

de recursos, emitir menos residuos e poluentesielm@ modelo atual.

Para isso, é importante que a implantacdo das esdaal disposicdo das vias e a

orientacdo das edificagcbes sejam determinadas gtore§ ambientais (EDWARDS,

2005). A arquitetura e o urbanismo desempenhamapel gundamental no sentido de
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explorar 0os recursos naturais, como a iluminacdar s® a ventilacdo natural. N&o
existem regras fixas, esta percepcdo sobre osspecumaturais deve estudada e

apropriada no momento de planejamento de cidades.

2.3.5. Cidadania

Embora a grande maioria das pessoas opte por hamtagrandes concentragoes
urbanas e desfrutem de todas suas vantagens,regdapansa de forma individual. O
uso excessivo de deslocamentos em veiculos parésué o desperdicio energético nas
edificacOes representam em conjunto impactos guargema cadeia longa, profunda e
crescente de residuos.

Segundo GUIDUCCI (1980), o cidadao nao deve ses & passivo espectador, mas
sim um cidadao atuante na cidade. A conscientizagioticipacdo da populacdo para o
desenvolvimento sustentavel & extremamente impgert&nescala e a magnitude dos
problemas ndo permite que uma iniciativa individtrainsforme esta situacdo, o
desenvolvimento sustentavel s6 € possivel se agalizm conjunto. A relagédo entre os
setores publicos, privado e sociedade civil é foretgal para que 0 processo seja
alcancado. A elaboracdo de um planejamento da eidagle contar também com a
participacdo da comunidade no processo de elalmdas diretrizes urbanisticas, via
exposicoes, debates publicos e workshops. Nesseiatiamento, € necesséario que a
sociedade entenda sua participacdo na construcéinlatie e passe a pensar de forma
coletiva. E o reconhecimento de que para que adaida exista dentro de uma
democracia, € necessario deveres, em contrapddidireito. Um dos caminhos para

essa transformacao é através da aplicacdo de nerdesducacao.

Mudangas nos codigos profissionais de conduta étina da pratica profissional séo
necessérias, de imediato, para garantir que sbedstam conexdes e compromissos
reais com 0 meio ambiente. Os clientes precisamcaavencer de que O
desenvolvimento sustentavel € lucrativo e traz fbgios financeiros reais. Todavia, €
preciso transformar a sociedade. De acordo com GQIDI (1980) acredita que a
"cidade-sociedade" pode cumprir um ciclo de tramségao-reconstrugdo. A escola nao
deve ser concebida como um local de formacéo patavidade de trabalho, mas um
momento pleno da existéncia para a formacdo dameaidade que contribua para o

desenvolvimento sustentavel, em todas as esferas.
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De acordo com EDWARDS (2005), por ser obrigatéaaeducacdo constitui uma
oportunidade Unica de criar um mecanismo que pramadesenvolvimento sustentavel
junto a outros valores, como de cidadania. A ediwagara o desenvolvimento
sustentavel ndo deve envolver apenas as escolasjvassidades e as profissdes, mas
também os clientes, os governos e as Organizac@es@dvernamentais (ONGs). A
eficiéncia de todas as ciéncias sociais descendeousciente participacao coletiva.
Assim a educacao € a primeira ferramenta pararaafio dessa consciéncia, a ser

reforcada posteriormente pela formacéo e expeaénroffissional.

2.4.Delimitacdo das disciplinas

Para adentrar na complexidade das metropoles, -$@rnaecessario um estudo
multidisciplinar que consiga interpretar a0 maxiessa natureza. A construcao das
cidades ndo pode ser obra de urbanistas, mas stm @lo trabalho de equipes

organizadas de engenheiros, economistas, soci¢lo@gosicos, psicélogos sociais e,
sobretudo, da participacdo e colaboracdo da salgegalitica e civil envolvida no

processo. Segundo GUIDUCCI (1980), assim como igamauhaus fez o esforco de
recolher um grupo que ia desde o arquiteto ao pmtao escultor, € necessaria uma
nova “Bauhaus” com numerosos protagonistas quesgede ajudar o empreendimento

da cidade compreendida como sociedade.

Todavia, pelas limitagfes de formagdo, a presasserntacdo é orientada somente sobre
0 ponto de vista das disciplinas de Arquiteturdyddismo e Engenharia de Transporte.
Nessa restricdo, € necessario ainda estabeleasmsalzplizadores. As diretrizes de
eficiéncia energética relativas aos processos aestregdo, montagem, instalacao,
manutencdo e uso referentes as edificacdes e aalidaatts de transporte ndo séo
abordadas por se tratar de um tema maior que @jpidssle de esgota-lo dentro desse
estudo. Busca-se entéo a eficiéncia energéticaéstida disciplina de Urbanismo, com

a parceria das disciplinas de Arquitetura e Engeéalla Transportes.

Mesmo limitada a essas disciplinas, ha pouco miaohento entre as disciplinas no
campo de formacéo e profissional no Brasil. Asigisas de Arquitetura, Urbanismo e
Engenharia de Transporte apresentam comportamestogos as suas atribuicdes, sem
tomar proporcdo dos impactos dela sobre as derf@sum desentendimento do

designio total da outra disciplina e que estes aaplementam. De acordo com
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MARTINS (2007), essa forma de planejamento deseadadtratada por urbanistas que
s6 definem os elementos quantitativos para o ussoflo e da concepcgéo geral da
estrutura para as redes urbanas e por engenhe&rofradsporte que projetam

restritamente a infraestrutura necessaria. Notgesenesse processo nao ha dialogo
entre as disciplinas, que se fecham e limitam ags@éprio tema ou especializacdo. Os
efeitos desse desacerto, muitas das vezes, sastidassiposteriormente apdés a
execucao, pois ndo existe um pensamento conjuntantduas diversas etapas de

projeto.

No caso, a disciplina de Engenharia de Transpodspécializada e responsavel pelo
suporte técnico para aos assuntos de acessibilelaaebilidade urbana. O seu olhar
foca na necessidade dos deslocamentos da populaga@pomportamento destas
viagens, na formacédo de rede de transporte, n&qyekt energia tecnoldgicas das
modalidades, em suas capacidades e demandas, centos. Com o carater de

engenharia, essa é capaz de tratar suas compstédadi@ma objetiva.

Da natureza das ciéncias sociais aplicadas, aplthas de Arquitetura e Urbanismo
possuem uma abordagem subjetiva da cidade, qudaoema com a objetividade das
engenharias. De acordo com GUIDUCCI (1980), o udmao ndo € apenas um
problema técnico, mas em grande parte social eiquliA organizacdo espacial e
urbana implica qualidades que nédo sao fisicas, contipo de relacdes sociais, a
mobilidade, as alternativas de uso do tempo, autag@io de capacidades inventivas, as
tensGes em direcdo a renovacao, a cultura e aiénoiscdas contradicbes econémicas

e sociais.

O Urbanismo também é responsavel pela compatibize gestédo técnica das diversas
especialidades, entre elas a Engenharia de Traasp@ seu olhar é abrangente, pois
compreende a base técnica das diversas engenbadi@soutras ciéncias sociais. Na
medida do possivel, esta deve ser capaz de apmnhitos entre as especialidades e

conciliar solugbes em prol do interesse coletivo.

Alguns equivocos acontecem quando, por exempla)gerdeiro de transportes atua
com foco na eficiéncia dos fluxos, da capacidaddaedemanda dos sistemas de
transporte, entre outros. As solucdes, mesmo gsangd a maior eficiéncia em
mobilidade urbana, desassistidas de uma visdodistglinar podem se refletir
negativamente em assuntos das ciéncias sociaisn Asslltiplicam-se viadutos, linhas
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de transportes e vias expressas que cortam o tedi@dmo, comprometendo contigo a
composicao da paisagem urbana, a possibilidadeldesgcial urbana e o valor do solo.

Por outro lado, o planejador urbano, por ndo toprapriedade das informagdes
técnicas dos modos de transporte (fluxos, capaesgjattmandas e seguranca), orienta
modalidades de transporte com capacidade equivo@@mnsao para areas sem
atendimento de transporte ou na distribuicdo d@daties no solo que configuram
deslocamentos monodirecionais e pendulares (oedsidou supersaturacdo do

transporte publico).

De acordo com REIS (2006), a influéncia culturaadwomével também restringiu a

adaptar as cidades para o uso do automével, essanad conceito de intermodalidade
desvinculou-se do planejamento das cidades. Aarisal circulacdo do ambiente

construido, o pragmatismo tecnocratico se tornapaz de compreender a natureza
deste movimento perpétuo que anima e que partidgpgrocesso de producdo da
cidade. Ocorre, assim, um divércio entre a cir@dae a cidade. De um lado, os
arquitetos e urbanistas, ocupados com o planejangeatdesenho do espaco, de outro,
0s engenheiros de transporte e transito, ocupamasocdesenho e o planejamento do
tempo (RIBEIRCapudDUARTE, 2006).

No Brasil, ainda existe outro agravante que comitqlara a desvalorizagéo profissional
do Arquiteto e Urbanista. Existe um mito de atrlsumajoritariamente a composicao
estética. Esta postura foi herdada por alguns swmiofiais do movimento modernista
que comecaram a tratar arquitetura como um objetamente plastico, sem tomar
partido de outros elementos técnicos importantescor@posicdo arquitetbnica e
urbanistica. Segundo JACOBS (2009), essa postarmasladamente focada na
aparéncia de uma cidade, sem saber que tipo dmond¢a e funcional, leva a maiores
problemas, pois a aparéncia nao pode ser o objetivmrdial. Dessa maneira, perde-se
a oportunidade de exploracdo de todas as suasigbdls profissionais e a sociedade
fica carente deste servico.

Conforme REIS (2006), a situagdo no Brasil é prpante, pois ndo se percebe
possibilidade de implantacdo de gestdo multidis@plnos municipios, em um curto
prazo. A formacao académica ainda ndo promove tdisalplinaridade em transporte,
urbanismo e meio ambiente. Nao se verifica, de mgel@l, nem mesmo efetiva
formacao multidisciplinar na area tecnoldgica. @erdo com MARTINS (2007), as
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universidades ndo podem continuar preparando @muhyj para o mercado, arquitetos
somente para projetar edificios bonitos e funcmeangenheiros somente para calcular
as suas estruturas complexas, sem ter nogcdo datnaggdos impactos que o trabalho

de um exerce no outro.

Entretanto, vale lembrar que no campo profissi@satiecisdes de planejamento nem
sempre estdo na responsabilidade exclusiva do ¢écpixo. A sociedade € conduzida
por diversos interesses. As vezes, a gestdo adrativia, a pressdo politica e o

interesse privado impdem condicionantes que impeodemlanejadores urbanos e de
transporte de realizar um adequado trabalho. Asssse conjunto de forcas, a falta de
articulacéo e o proprio desentendimento da neasido casamento das disciplinas
podem conduzir ao planejamento inadequado.

Na tentativa minimizar parte dos problemas desci@tima e contribuir para solugdes
de mobilidade urbana, surgiu na Europa, em 198Bamadavobility Managementou
Gestado da Mobilidade. Segundo MELLO (2007), a gesl@ mobilidade presume a
abordagem integrada de toda logistica urbana,int@uo planejamento e a gestdo de
uso do solo a producdo e ao consumo de transpiete. 0 intuito de incentivar a
mudanca de atitude e comportamento relativo a meam#¢ se deslocar, dando
prioridade aos modos de transporte mais sustestaVarifica-se que paises que
formam a Unido Europeia investem de forma efetivaistematica em Gestdo da
Mobilidade ha pelo menos 20 anos (REIS, 2006). lAtaate encontra-se em uma fase
na qual j& rednem um conteddo sistematizado atrdeésm conjunto de acdes e

praticas testadas e avaliadas.

Entende-se necessario preparar o profissionalpeitesda necessidade dessa parceria.
A instrucéo deve ser basica o suficiente para armmadsuscar o auxilio profissional do
outro. Além disso, a exemplo da Gestdo de Mobikdagropeia, deve se expandir para
o campo pedagdgico, focando-se tanto o cidadaa,ipduzi-lo a mudar de habitos de
transporte, quanto os técnicos de empresas e daistlatao publica, encarregados de
promover planos de Gestdo de Mobilidade. SegundtS RBEO06), o objetivo é
implantar uma nova cultura de planejamento de p@mes, inserido no contexto de
planejamento urbano estratégico. A cultura do prarte sustentavel, fundamentada na
Gestéo de Mobilidade, vem fazer frente a culturatomével, fundamentada na ampla

oferta de vias e estoque de vagas de estacionamento
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2.5.Sintese

Diante de uma realidade de desigualdades, as sidadedesenvolvimento possuem
grandes desafios a serem superados para cons&gporg@onar um progresso nos
aspectos social, econdmico e ambiental. Na medidgue a maior parte da populagao
mundial se direciona para um modelo de vida urbanmenta-se o consumo de bens e
recursos. Para isso, busca-se no modelo de cidadeditecionamento para a
sustentabilidade. A alternativa de uma cidade stéstel ndo esta na criacdo de novas
aglomeracdes para tal, pois estas significam umdgraonsumo de recursos naturais e
financeiros para sua construcdo e o abandono dparerritorios urbanizados. Além
de onerosa, esta alternativa ndo consegue ofertarsolucdo abrangente para toda a

sociedade e por isso ndo ha como atingir um dekememto social.

Entende-se que valorizar as cidades existentes éamnmmho sustentavel, pois dessa
maneira sO € necessario gerar esforcos para riecpgio, modernizacdo e manutencao
do territério existente, reconhecendo que o esferggrgético de sua construcdo ja é
superado. Os recursos para consumo humano, deglotesre construgéo civil devem
estar orientados para aperfeicoar o uso das faetesvaveis e minimizar das nao
renovaveis. Apesar de nao adentrar na gestdo dgi@rda construcao civil e de
modalidades de transporte, esse trabalho apomei@hamentos para uma cidade mais
sustentavel. Vale atentar que para a cidade pgagaonde forma sustentavel é preciso a

participacéo de todos os agentes da sociedade.

Por se tratar de tema muito complexo, busca-serabalho multidisciplinar com a

participacdo popular e dos setores privados, gusgoanterpretar a natureza das
metropoles e assim fazer proposi¢cdes para supserdiversos desafios. Todavia, no
caso dessa dissertacdo, limita-se a discussao astrdisciplinas de Arquitetura,

Urbanismo e Engenharia de Transportes. Essa dafifittabre oportunidades para um
olhar interdisciplinar, pouco comum no cenario lbeas. Essa abordagem permite um
estudo compatibilizado conciliando questfes tésnia cada disciplina em prol do
interesse coletivo com uma abordagem integraddaaejpmento de transporte e uso do
solo. A partir desse alinhamento, esse trabalhoaembr menores nas disciplinas
individualmente, através dos capitulos 3 e 4, Maédile Urbana e Evolugdo Urbana,

respectivamente. Esse aparente isolamento permjworar questdes especificas,
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todavia ndo exclui a possibilidade de se interlggan a outra disciplina. No capitulo 5,
sao apresentados conceitos e diretrizes projatuarslisciplinares.
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CAPITULO 3: MOBILIDADE URBANA

O desempenho de uma cidade esta diretamente aksacthsciplina de Engenharia de

Transportes. Para garantir uma mobilidade eficiehtémportante entender quais

esforcos e atuacdes contribuem para o desenvoltondas cidades. Para isso, esse
capitulo se destina a explorar alguns conceitogetrides dentro da Engenharia de

Transportes, como a divergéncia de estruturacdoat@lidade urbana entre transporte

individual ou multimodal, e entre transporte publgobre trilhos ou sobre pneus.

3.1.Do transporte individual para a multimodalidade

As demandas de acessibilidade e mobilidade de ueisdpole sdo demasiadamente
complexas por representarem desejos de deslocasneetotoda a populagdo. A
concepcao dessas viagens como necessidades istdadas a solucdo de transporte
individual, como o automovel ou motocicleta. Nestedelo cada individuo, através de
seu veiculo, traga uma rota distinta conforme ®eessidade. Essa liberdade pessoal
traz prejuizos para a sociedade e distancia doettonde cidadania. Em virtudes do
interesse coletivo e da eficiéncia energética, dgscatraves do transporte publico a
estruturacdo de linhas para atender as principaisssidades de deslocamentos de uma
metropole. Uma rede de mobilidade sustentavel stingia conciliacdo de macro e
microacessibilidade, transporte coletivo e ndo mmdado, e em alguns casos, na

democratizacdo do espaco viario antes orientadogodura do automovel.

3.1.1. Cultura do autombvel

Durante anos, a sociedade absorve o conceito de quéomodvel é uma boa solucdo
para a mobilidade urbana. Esta percepcdo, denoaidadcultura do automoével, ou
segundo LERNER (2003) de Colesterol Urbano, ingantd uso excessivo do
automovel nas vias, ou nas veias e artérias, dasles, e afeta até a consciéncia das
pessoas. Essa influéncia gera um acumulo de autasnde espaco viario e distancia a
preocupacao com o transporte publico e o ndo nzeiwi que se consolidam como

coadjuvantes.
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A falta de oferta de transporte publico de quakdtmna a cidade refém do automovel
(DUARTE, 2006). Na medida em que o cidaddo se wgestionado em um cenério de
vias lotadas por veiculos, passa a preferir o abveimao 6nibus (CAMPOS FILHO,
2003). O automovel oferece um servico de porta apatingindo todo territorio
urbano através de um deslocamento mais confortardghido se comparado ao servigo
publico. Dessa maneira, as cidades sédo pensadasegaplas para veiculos particulares

ao invés de ser para pessoas.

O automovel se torna um bem de aquisicdo basica,gupieles que possuem a minima
condicao financeira para tal, e para os que naactadicdes de adquiri-lo e manté-lo,
este se tornou um sonho de consumo, principalnteinte as diversas horas gastas
por dia dentro do sistema de transporte coletiefigiente. Com a atual facilidade de

aquisicao, o automoével vem se tornando cada vez pagiular.

As principais cidades dos paises industrializadosegam a sentir os primeiros
impactos ambientais decorrentes do crescimenteootia de veiculos a partir dos anos
60 e a indicar a insuficiéncia das metodologiaeat&o adotadas (DUARTE, 2006). As
consequéncias negativas produzidas pela utilizagdiecriminada do automovel sdo
compartilhadas por toda sociedade através de dimgasento, poluicdo, acidente etc.,

enguanto os beneficios sdo exclusivamente dosuseasios.

O Estudo do Instituto de Pesquisa Econbmica Apdicad IPEA (1998 apud
MINISTERIO DAS CIDADES, 2004) mostra que as coneégddesfavoraveis de
transito levam anualmente a cidade do Rio de Jareiuma perda em tempo de
congestionamento o equivalente a 43 milhfes ds.rean consumo desnecessario de
combustivel, em poluicAo e no sistema viario, asecmnomias no transporte

monetarizadas totalizam mais de 70 milhdes reais.

Essa préatica de uso indiscriminado do automévahsporte publico ineficiente e
espraiamento das cidades levam o trabalhador udb@eoder em média de 3 a 4 horas
da jornada diaria nas varias etapas que envolveeslocamento, o que contribui para a
gueda da qualidade de vida e de sua produtividB&&RAT, 2001). Destacam-se
também os acidentes de transito que, no Brasanekm uma dimensao epidémica e
geram custos econdmicos da ordem de R$ 5,3 biffdieano somente nos aglomerados
urbanos, com o pedestre como a vitima de 50% dagesndesses acidentes (IPEA,
2003).
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Essa abordagem nao funciona, pois ndo ha comoptdas uma alta demanda de
deslocamentos através do automovel, um veicul@ka lsapacidade. Entretanto, ainda
e dificil convencer a sociedade de que este é uminba insustentavel, pois o
automovel ganhou muita admiracdo, respeito e énhemddo como um bem de
consumo bésico. De acordo com DUARTE (2006), o iiwégnonimato garantido pela
“invisibilidade” assumida pelo motorista dentroa#bine do automovel ndo transparece
uma ideia de uma acao coletiva e, por isso, aasatg convivéncia social “civilizada”
se perdem em detrimento a satisfacdo dos usud&iastdmoveis. Assim, diminui-se 0
compromisso e a responsabilidade para o desenvatttimde uma mobilidade

sustentavel e eficiente.

Dessa forma, quanto mais infraestrutura para onautel mais se incentiva seu uso e,
logo o espaco disponivel fica supersaturado o egeer novos investimentos. Com isso
forma-se um ciclo vicioso que ndo responde a nezats de mobilidade urbana.

Atualmente, é possivel entender que investimentasigns em infraestrutura para
transporte particular ndo solucionam os probleneamabilidade urbana. Continuar este

raciocinio € um retrocesso para a humanidade. Busea dessa maneira, solugdes

voltadas para o dominio coletivo ao invés do irdiai.

3.1.2. Democratizacao do espaco viario

Segundo DUARTE (2006), desde os primordios daizagBo urbana até o surgimento
da cidade industrial no século 19, veiculos, arsn®ipessoas, compartilhavam o
mesmo espaco das ruas. A introducéo das calcadasgmdas vias se torna necessaria
como um artificio para separacéo entre os fluxopattestres e veiculos sobre rodas.
Essa distincdo € importante para sua organizapa@aoaediminuir acidentes. Entretanto,
a partir da popularizacdo do automoével, a ideddiaade vias publicas prioriza
demasiadamente o trafego de rodas.

Segundo NEIRA ALVA (1996), isso resulta na degré@da@mbiental em diversos
aspectos, pois este vampiriza uma necessidadeansbde grandes artérias viarias, de
estacionamentos, de postos de gasolina e de serdifee-ins Esta utilizacéo
indiscriminada do automoével faz com que a propdade esqueca que as ruas servem a
outros fins além de comportar somente veiculosaddedo com DUARTE (2006), esse

tipo de solucdo é responsavel pela destruicdo dbamairbanas e do patrimoénio
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edificado, através da ampliacdo sistematica damdstruturas de circulagdo. Para
JACOBS (2009), estes elementos em grande propség@mstrumentos de destruicdo
urbana. Para lhes dar lugar, ruas sdo destruinlassformadas em espacgos sem sentido
e vazios para qualquer pessoa a pe€, desalojanéstpex) ocupando pracas e calcadas,
contaminando atmosfera, criando gigantescos cangastentos no transito e alterando

a vida e a saude das pessoas.

Neste raciocinio, comete-se o equivoco de considdransporte ndo motorizado como
um obstaculo para livre circulacédo de veiculosirAse automovel conseguiu induzir e
concretizar a sua prioridade sobre o pedestre. IEHRN2003) exemplifica este

tratamento privilegiado do transporte motorizaddoreo o pedestre através de
cruzamentos, aonde as pessoas atravessam por grasssgbterrdneas ou por
passarelas, subindo e descendo, para simplesnreate ama rua, enquanto 0s carros

passam em nivel pelo asfalto.

Para DUARTE (2006), esta distincdo € desigual porgdo ha como comparar a
fragilidade do corpo humano com a prepoténcia donadvel. A modalidade pedestre €
uma condic¢do universal e a mais vulneravel de tddgsedestre é qualquer pessoa que
se locomove a pé nas vias publicas, sendo estaomdicdo temporéria do individuo e
ndo uma categoria da populacdo (GOLD, 2003). Néesgmlho, inclui-se a esta
definicdo qualquer pessoa com deficiéncia, inckisiwadeirantes. Entendida a
fragilidade, essa modalidade n&o pode ser resdangi deve ser considerada como
prioridade. Obvio que existem casos aonde é prgeimmover preferéncia para outros
fluxos, entretanto o pedestre ndo deve ser tratadwm coadjuvante. E preciso pensar
em medidas de contrapartida para que nestes croi@ne pedestre nao fique

segregado, desprivilegiado ou em desvantagem.

Além do pedestre, o transporte ndo motorizado éposto também por usuarios de
bicicleta, skate e patins, assim como, pelo tramsppor tracdo animal. Essa
modalidade ndo consome combustivel, ndo gera gfpdluentes, tem baixo custo de
aquisicao e manutencao, podendo ser realizadalgemsacasos, pelo proprio usuario.
Segundo FERREIRA (2001), além destas vantagenscieleba confere ainda uma
melhoria na qualidade de vida, podendo ser utifizaor pessoas de todas as idades,
contribuindo para a saude de seus usuarios. Oamgimgo faz bem a saude, pois reduz

indices de obesidade e doencas cardiacas.
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Ainda sob a influéncia da cultura do automével,nibds é considerado um vildo da
circulacdo em vias publicas. Isso porque a cadedpgrara embarque e desembarque de
passageiros 0 mesmo causa incobmodo ao transiton Aste demérito junto a uma
prestacdo de servico ineficiente descapacita a lidada que se caracteriza
injustamente como transporte para baixa renda,efa; para 0S que nao possuem

automovel.

Tabela 3 - Valores de desempenho de modalidadesttensporte urbano

o ) Onibus  Onibus A
Caracteristicas Automovel . VLT Metro
Regular  Artic.

Capacidade maxima
do veiculo 6 80 150 250 2.800
(Pess./veiculo)

Capacidade média

] 1,2 53 73 190 1.750

(pess. Veiculo)
Capacidade média da
via em relacdo a

. 0,24 4,4 4,3 7,9 8,3
modalidade
(pessoas/m)
Gasto energético 1,66 - 1,61 - 33,4 —

0,60 - 0,96 -

(KWh/km) 2,85 5,00 50,0
Gasto energético
meédio por pessoa B 0,031 - 0,008- 0,019 -
transportada em 1 km ’ 0,053 0,026 0,028
(kWh/pess./km)

Fonte: VUCHIC, 2007

No entanto, o congestionamento nas vias publicagmusado principalmente pelo
excesso de automoéveis. Conforme Tabela 3, notase qautomovel é o veiculo que
transporta 0 menor niumero de pessoas por metmr ldeevia. Enquanto, em média, o
Onibus Regular transporta 4,4 pess./m, o Onibugwaro, 4,3 pess./m, o Veiculo
Leve sobre Trilhos (VLT), 7,9 pess./m, o Metrd,,&§3Automdvel transporta somente
0,24 pess./m. Por isso que a solucdo de transpodetada para o automovel exige
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demasiados veiculos e infraestrutura viaria. Adisarado ponto de vista energético, o
automovel é ainda o que tem maior gasto (em kWHhkmeks de deslocamento, sendo

necessario até 0,8, em comparacao com 0,053 doHeid,028 do metro.

Conclui-se entdo que o automovel € a modalidadentpie precisa de infraestrutura e
de energia para o deslocamento de pessoas. Issficaigm grande esfor¢co de recursos
financeiros e naturais e espaco viario para sgparnecessidade, ou seja, uma solucao
insustentavel e arruinadora dos espacos publia EERNER (2003), as ruas séo
cenarios caros para servir a apenas aos autom®egiando LEITE e AWAD (2012),
como o0 automovel esta 75% do tempo estacionadmesejresidéncia, no trabalho ou
em espacos de consumo, ndo ha como suprir essssigecks e este em se tornado um
problema urbano. De acordo com DUARTE (2006), aapsepria do espaco publico, o
automovel estacionado ou congestionado privatiagpsojecao de ocupacao. Portanto,
trata-se de uma apropriacdo do espaco publico pswaparticular, ou seja, uma

privatizacao.

O espaco de uma vaga para automoével pode acomta@Oabicicletas (GEIPOT,
2001). LEITE e AWAD (2012) exemplificam Copenhagemmo uma cidade com
pouco congestionamento, onde 36% dos deslocamsatofeitos de bicicleta, apesar
do clima rigoroso. A solucéo é oriunda da légicagde quanto mais rua se constroi,
mais transito aparece, e quanto mais cicloviaresparte publico, mais gente abandona
o carro. Logo, as solugbes para o transporte dsopeem uma metropole devem ser
oriundas de modalidades de transporte publico eticol Essa metodologia necessita
de uma menor proporcao do espaco de infraestrptloiica e consume menos energia
por pessoa que o0 automovel. Do ponto de vista ded®cia, 0 espaco publico entdo
“privatizado” pode se tornar de beneficio coleticomo alargamento das calcadas,
implantagdo de ciclovias, de bicicletarios ou dia®s exclusivas para transporte
publico. De acordo com LEITE e AWAD (2012), as rliasradas apenas para fluxo,
sem espacos urbanos desperdicados com estaciooarpenmite um resgate dos
espacos mais essenciais e nobres, os de uso coléssim, a predominancia do
transporte publico sobre as vias de uso comum tear&er de tornar a cidade mais

democratica.
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3.1.3. Rede de Mobilidade Sustentavel

Entendido que o Transporte Publico € um caminha patucionar os problemas de

mobilidade urbana, surge um novo desafio de tarreirhtivo e competitivo em relacao

ao automovel. Para isso, € preciso entender quelestocamentos podem ser

qualificados em relacdo a custo, seguranca, canforbtivo e o tempo de espera e de
viagem. Essas caracteristicas sdo importantesparpor uma melhor oferta de servigo
coletivo. O motivo de viagem, seja a trabalho,lazempras ou estudo, pode induzir na
escolha da modalidade (MELLO, 2007).

Conhecer essas caracteristicas ajuda no estudstrdéégias para atracdo de pessoas
para o transporte publico. Trata-se de uma esgmla modalidade mais conveniente
entre os diversos quesitos feita pelo usuario,,logermo mais coerente a se utilizar é o
de “cliente”. Dessa forma, reconhece-se que o @eilke transporte, assim como outros
servigos prestados dentro da sociedade, devemr seguegras de mercado aonde o

cliente é atraido pela melhor oferta de servicazasm o transporte.

Todavia, algumas estratégias de planejamento dédidaale propdem a restricdo do uso
do automovel sem tornar eficiente o transportetioleEsta pode se tornar uma medida
extremista que ndo soluciona de fato o problemeid@d&o deve se sentir estimulado
ao transporte publico por ser um meio competitoapaz de oferecer um servigo mais
barato, rapido e confortavel. Assim, restricbesude ao automoével como tarifacoes,

nao devem ser utilizadas desassociadas de umddytade servico coletivo.

Essa controvérsia surge porque dentro de uma smi@edemocratica, qual seria o

limite financeiro para se inibir o uso do veicularticular. Os parametros séo diversos
como o custo de manutencao da pista, as possdsbdada classe média alta, o limite do
planejador ou das forgcas do interesse privadonkrdssa restricdo induz o transporte
particular como uma modalidade elitista. Esse cdwio é tdo sem fundamento como a
caracterizacao do transporte publico como de bamrxda. A solucdo deve vir da relacao
de respeito entre as modalidades de transports, tpdas sdo fundamentais para a
construcdo de uma sociedade democrética, eficeestestentavel. Se a sociedade néo
entender que todos tém direitos e responsabilidgdess se torna impossivel viver em

conjunto e com qualidade de vida.
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Logo, a identificacdo das falhas e das oportunislaeservico de transporte publico é
um caminho para torna-lo mais atrativo. Uma quest@oextrema importancia é a
abrangéncia da acessibilidade do servico. SegunddRJE (2006), enquanto o
transporte publico opera com trajetos e horarissfios carros, sem trajetos e horarios
preestabelecidos, podem surgir em qualquer lugarqualguer momento. A
imprevisibilidade de sua localizagdo espaco-tenipoaacidade € uma caracteristica
potencial. Este oferece um servico de porta a poriaseja, a modalidade atinge seu
destino com menor desgaste humano possivel, poispodsui uma rota engessada

como uma linha de transporte.

A competicdo com o automével se torna desleal, péds existe a possibilidade e tao
pouco sentido em prover todas as linhas de tratespablico para satisfazer as diversas
necessidades de deslocamentos de cada cidadacadéetndpole. Todavia quando os

fluxos sdo integrados, estes permitem a formacaainda rede de transporte. ISso
significa na possibilidade de se deslocar com tea@scias entre linhas e modalidades.
Segundo COSTA (2011), esse acesso a partes mistdisda cidade gera uma logica

de conectividade.

Assim, a idealizacdo de uma rede de mobilidadeyrsky COSTA (2011), deve

contemplar a melhor integracdo possivel entre dgeientes modos de transporte, pois
uma metropole precisa de diferentes modais paraetediferentes necessidades de
deslocamento. Uma rede multimodal permite a reglizale diversos deslocamentos,
cada um deles fazendo uso de diferentes trechoedda Uma rede densa e variada
permite a multiplicacédo das possibilidades de isgiato destino através da combinacao

de diferentes modais para um mesmo deslocamento.

A construcdo de uma rede de transporte publicontmracessibilidade que deve se
traduzir de fato em mobilidade urbana. Entendetse apessibilidade € a garantia de
acesso de um ponto a outro enquanto mobilidadeydéabidade desse deslocamento,
dentro de aspectos de rapidez, seguranca e dertcon8egundo BUSTAMANTE
(2007), mobilidade € a propriedade da liberdadedpde de se movimentar sem que
tenha para isto que desprender um esforco fisieatahou financeiro desproporcional.
Quanto menor o esfor¢co necesséario em tempo, assapnforto fisico e mental etc.,

maior a mobilidade intrinseca daquele cidadao.
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A rede de mobilidade deve ser estruturada atragésmh hierarquizacéo, entre linhas
troncais e alimentadoras, ou em macro e microdukdade. Assim, todas as
modalidades contribuem para a formacdo de um betansa de transporte. A linha
troncal ou de macroacessibilidade deve ser de noédadta capacidade de passageiros,
através de viagens urbanas maiores entre zonaslatbecou da RMRJ. Essa também
pode ser denominada por linhas arteriais e sacomeapeis pela estruturacdo dos

principais fluxos da cidade.

Dentro do conceito de rede, a linha alimentadoralep os passageiros de bairros que
nao estdo assistidos diretamente por linhas treratéiuma de suas estacdes, podendo
assim, atingir destinos mais longos. Essas linhaslmente estdo situadas em
adjacéncias com baixa demanda de transporte e coximpdade a linhas troncais
aonde ndo se justifica uma linha com alta capaeidast linhas alimentadoras
geralmente sédo feitas em transporte de baixa eaméapacidade e, juntas com
transporte ndo motorizado sdo responsaveis pelaoanissibilidade. Essa linha
também promove a mobilidade interna de bairrosamag e deve estar conectadas aos
outros tipos de linha para a formacgéo de rede. &d@masiadamente importante para a
estruturacéo das linhas troncais, pois as alimentamclientes, fortalece a hierarquia e

0 conceito de rede de mobilidade.

Uma conjuncéo desses dois tipos de linhas é ad+alimoentador. Nesse caso, a linha
responsavel por coletar a demanda de um local iéispedazendo o seu papel

alimentador. Em certo ponto ela adentra ao eixacabde transportes sem necessitar de
transferéncia entre linhas. A vantagem é mutua paigtema, que consegue canalizar
seus esforcos, e para o cliente, que nao preaisdéesgastes fisicos e de tempo para

baldeacéao.

A abrangéncia da rede é oriunda do somatorio deiasde trafego de cada linha, ou
seja, o raio de alcance de influéncia das esta@eggundo LEITE e AWAD (2012),
essa acessibilidade deve estar compreendida enmttazatais de até 10 minutos ou de
1.000 metros. Para 0 DENATRAN (apud BARANDIER JURI(2012), a velocidade
meédia de caminhada para adultos é 1,30 m/s, oy g&ja uma caminhada de 10
minutos estimasse o deslocamento de 780 metrase é qonsiderado, por esse estudo,

como distancia e tempo confortaveis.
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O transporte ndo motorizado € importante, pois ¢em@ntam quase todos o0s
deslocamentos que usa meios coletivos. De acorddd@STA (2011), deve-se sempre
considerar que o modo de deslocamento a pé fag gartoda rede de transporte. Esta
modalidade, no caso das estacdes de embarque, ldegem e transbordo, tem suas
necessidades adequadamente atendidas quando aoets#at uma boa insercdo no
tecido da cidade, proporcionando ndo apenas pdet@essos variados, mas também
permitindo atravessamentos e transposicdes faamsas pessoas, de forma que ela ndo

constitua um obstaculo na cidade.

Por isso, a integracdo entre as diversas modabdaeldransporte publico mais o nao
motorizado é tdo importante para a consolidacdoun® rede de mobilidade
sustentavel. Juntos, estes se fortalecem e sdazesaple competir de forma mais
equilibrada com o automoével. Assim busca-se umailidalle mais integrada, que
possa oferecer um servico mais facil, rapido etbareom o objetivo de também
racionalizar, reduzir custos e aumentar a mobigdg&NTP, 2004). As vantagens das
politicas sustentaveis de mobilidade, segundo BUBAKWTE (2007), oferecem um

maior dinamismo das fun¢Bes urbanas, numa maioelaomcirculacdo de pessoas,
bens e mercadorias, que se traduzem na valorizalghoespaco publico, na

sustentabilidade e no desenvolvimento econdmiczials

Segundo BORJA e CASTELLS, 1997 (apud LEITE e AWARD]2), “esta hova cidade
metropolitana deve ser entendida como uma redenosistema, de geometria variavel,
articulada por nés, pontos fortes de centralidddénidos por sua acessibilidade”. As
cidades atuais sé@o polinucleares e os sistemamugporte ndo podem ser orientados
para modelos radiocéntricos. E preciso integrarposcipais polos de atividades
existentes, em crescimento e em projetos. Assicnagdo de uma rede de mobilidade
contribui para a construcdo de uma cidade mais deética, equilibrada e

desenvolvida, aonde o ir e vir se torna mais leso®m menos obstaculos.

3.2.Estruturacéo de transporte publico

A estruturacdo da macroacessibilidade em transpafibco garante os fluxos arteriais
ou troncais da cidade por canalizar as principasahdas de deslocamentos.
Historicamente, cidades desenvolvidas conseguetifidar suas redes de mobilidade

através de linhas sobre trilhos, como o trem, metvd.T. Essas modalidades possuem
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um justo mérito de eficiéncia de transporte publpms de uma forma geral, o sistema
ferroviario propicia informagdes mais claras e tdiseaos usuarios, uma imagem mais
positiva junto a populacdo (comparativamente catesias de 6nibus convencional) e
melhores condi¢cdes de conforto as pessoas atragessthcdes definidas. No caso do
metrd subterrdneo, a competéncia é ainda maioregr se integrar de forma mais

adequada a malha urbana densa, sem segregatditetnibano.

Todavia, algumas cidades em desenvolvimento estégelde construir uma rede de
mobilidade sobre trilhos. No Brasil, a partir dodli da década de 50, o Plano de Metas
do governo de Kubitschek fez do sistema rodoviarisua opcdo preferencial, em
detrimento do sistema ferroviario existente. O chdmn‘milagre econdmico” dos anos
60 e 70, sob a égide do regime militar, ratificapgdo rodoviarista, consolidando a
indUstria automobilistica brasileira (MESENTIER, 929. O desenvolvimento da
indUstria automobilistica brasileira implica no smienento exponencial da frota de
automoveis nas cidades, e consequentemente em egrandestimentos para a
infraestrutura rodoviaria (BARAT, 1991).

Segundo DUARTE (2006), estes investimentos publipgerizam a ampliacdo e
modernizacdo da rede rodoviaria, de modo a garfinitez e acessibilidade aos
deslocamentos motorizados. Em inimeras cidadesleinas, a década de 60 fica
marcada pela proliferacdo de viadutos, tuneis, eggressas, a semaforizacdo, a
sinalizagdo da rede viaria, o recapeamento agfatic alargamento indiscriminado de
vias arteriais, coletoras e locais. Ainda nestéoger a ado¢do por parte das prefeituras
de um instrumento de planejamento conhecido coroterde Alinhamento das vias
publicas permite a ampliagdo da malha viaria engdande uma estimativa futura de
carregamento de veiculos nas vias. Dessa formdargamento do espaco publico
destinado a circulagdo motorizada vai sendo preyasente obtido.

Em consequéncia deste plano rodoviarista, houvédamo abandono do transporte
ferroviario, por trens e bondes, que se tornam eadamais precarios. Investimentos
para implantacdo de metrd6 acontecem em algumaslesdeom o atendimento em
poucos quildmetros de linha. Durante anos, a RMdihrala por uma solucdo para
resolver parte dos entraves em mobilidade urbama @amplantacdo de uma rede
metroviaria composta por apenas seis linhas. Parépalidade é que esse projeto nao
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sai integralmente do papel. Do planejamento dad#ce 60, somente duas linhas

foram implantadas de forma incompleta.

A expansao do metr6 é demasiadamente lenta, erivehé que a cidade aguarda ha
décadas por um planejamento que de fato ndo coldempomplexidade de toda a
Regido Metropolitana. E desmotivador quando a meémmmparada com outras
cidades mais desenvolvidas que possuem uma mathavidda de mais de 10 linhas e
planos de expansdo. As dificuldades para a imgjaatado indmeras e comuns a
maioria das cidades de paises em desenvolvimenti® 0s recursos financeiros séo
escassos e 0 tempo de execucao longo, maior quandato dos governantes. No caso
do Rio de Janeiro ainda ha outros agravantes cogemgrafia muito rochosa, as cotas
baixas das terras planas em relacdo ao nivel doensarsuperficialidade do lencol
freatico que dificultam a estruturacdo de tuneideswéaneos, (RABHA, 2010). Portanto,
a realidade das principais cidades brasileiras écanaério voltado para o sistema
rodoviario, com destaque para o automovel. Esteréstruturado sob o ponto de vista
da democratizacdo do espacgo viario pode dar opdade para um novo desafio
contextualizado com as questdes de um pais ainddessnvolvimento. Cidades em
desenvolvimento podem utilizar o BRT como uma a#igva para estruturacdo de
linhas de transporte. Essa modalidade esta semtdovez mais utilizada por ser uma

opcao viavel em relagéo a custo, eficiéncia e tedgpexecucao.

3.2.1.BusRapid Transit

O Bus Rapid Transit (BRT), ou em portugués TrarnspBRépido por Onibus (TRO),
segundo LERNER (2003), € uma tentativa rdetronizar o servico de 6nibus na
superficie. Ou seja, proporcionar ao 6nibus um arellesempenho, préximo ao metro,
através da operacao do servico em trafego exclysikeo dnibus, com paradas definidas
espacialmente em distancias maiores que as coovaigi Para VUCHIC (2007), essas
transformacdes corrigem equivocos historicos eacéel a operacdo do Onibus. Essa
modalidade ndo deve operar em trafego misto cone®ueiculos sobre rodas e possuir
paradas de embarques em trechos demasiadamermte. ¢sgb diminui o desempenho

do 6nibus e trouxe uma imagem pejorativa de atraslescompromisso.

O funcionamento do BRT é segregado através desfaixelusivas ou com o minimo de

interferéncia exterior possivel. A discriminacdowsbbculo torna o vantajoso, porque o
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exclui do conflito por espago nas ruas congestiamadm outros veiculos e o coloca
em velocidade conveniente. O embarque € realizadestacOes definidas com sistema
de bilhetagem antecipada e no mesmo nivel de aasseeiculo. As vantagens

destacadas por LERNER (2003) séo a pista exclagigacoloca a operacdo do onibus

em frequéncia méxima e a formacao de linhas dimtastercaladas.

Para VUCHIC (2007), o BRT consegue melhorar a perdmce do Onibus
convencional, torna-lo mais atrativo e reduzir @stgnamento nas vias. Entretanto ha
uma tendéncia de chamar qualquer sistema de Omibons uso parcial de faixas
exclusivas ou com poucas paradas de 6nibus magadgs em BRT. Alguns avancos
no servico de 6nibus em dimensdo menor que a do @R3tituem-se nBus Transit
Systen(BTS). O uso incorreto da nomenclatura pode deénagmagem do BRT. Neste
caso especifico, delimita-se o0 BTS a modalidadenileus desenvolvida através de um
sistema de coordenadas para melhor operacéao, dadleci confianca e eficiéncia, mas

gue nado possui todos os parametros que o BRT.

Segundo VUCHIC (2007), o BRT consiste em um sistémegrado de 6nibus com

infraestrutura independente de outros trafegog@ga conter 0os seguintes elementos:

1. Direito de passagem predominantemente segregadomapartilhar com taxis,
outros 6nibus ou veiculos de emergéncia.

2. Servico de confianca e intervalos regulares duranatas as horas do dia.

3. Estacé&o unica para os dois sentidos em forma dedm sistema de seguranca,
protecdo contra as intempéries, informacdo parassage§os, pagamento
antecipado e espacamento minimo de 300 até 600srareas centrais e com
maiores distancias nos suburbios.

4. Onibus articulados ou biarticulados, com diversosssos através de portas
largas proporcionais a capacidade.

5. Tratamento preferencial de 6nibus na maioria dosaznentos.

6. Uso de tecnologidntelligent Transportation SysteriTS) para monitorar
localizacdo e movimentacdo do veiculo, informacawa pusuario, pagamento

eletronico, entre outros.

Além do aumento do desempenho em velocidade, o [@Bporciona um aumento da
capacidade através do uso de veiculos articulagdsasticulados, conforme Tabela 4.
Esses veiculos comegaram a ser desenvolvidos adaléle 1950. O énibus articulado
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€ um longo 6nibus com dois corpos conectados paa articulagdo que o torna
unificado. O interior € continuo e permite a dotoaveiculo nas curvas. Ele tem dois
eixos no primeiro comboio e um eixo no segundo.sapelo aumento de 50% do seu
comprimento, alguns Onibus articulados tem o mesmm de que Onibus regulares.
Outra vantagem desses veiculos esta na maior proldgie de trabalho — um motorista
opera uma maior capacidade - que resulta em merQo [gle operacdo por espaco e

quilometro do que o 6nibus regular.

Tabela 4 - Modelos de 6nibus regular, articulado biarticulado

. Onibus Onibus Onibus
ipo
P Regular Articulado  Biarticulado
Referéncia do Fabricante Scania Neoplan Vanhool
CN94 UB AN460/LF
Modelo AGG300
4x2 CNG
Comprimento total (m) 11,99 18,28 24,79
Balanco entre eixos/ Distancia entre 2,17/5,64/7,2 2,72/5,79/7,1
. 2,65/6,00
eixos (m) 6 5/6,45
Largura (m) 2,59 2,59 2,55
Raio de curvatura minimo (m) 19,68 13,11 12,00
Altura (m) 3,00 2,92 3,28
Numero de portas 2 3 4
Capacidade: sentados/total 40/- 65/- 72/130
Poténcia do motor (KW) 169 - 265
Capacidade do tanque (
300 606 300

combustivel (1)
Peso Bruto (ton.) 19,1 30,7 -
Fonte: VUCHIC, 2007

A desvantagem de alguns 6nibus articulados € o meamdorto em sua sec¢ao traseira,
principalmente em movimentos ampliados, curvasaéahk ou ruas mal conservadas. O
modelo de 0Onibus articulado com o motor localizawdo traseira impulsionando o

terceiro eixo tem mais estabilidade e proporciama viagem mais confortavel, porém,
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requer um caminho de maior giro do que o 6nibus tragéo no segundo eixo e com

direcao no terceiro eixo.

3.2.2. Referéncias projetuais

O sistema de BRT esta sendo utilizado e desenwolid diversas cidades. Curitiba
possui um dos mais conhecidos BRT no mundo (VUCHG0Q7). Segundo a
Urbanizacdo de Curitiba (URBS, 2004), o corredort®&&ul, implantado em 1974, &
constituido por uma via central (mé&o dupla) exelsio transporte coletivo (canaleta
exclusiva), segregada por canteiros, e duas fdoass nas laterais que permitem o
acesso as areas lindeiras, conforme Figuras Alg@mnas estacées possuem faixa extra
para ultrapassagem e sdo dispostas uma de cadaddadta. Segundo SILVA e
SANT'ANNA (2006), as estacdes tubulares possuenafgamas elevadas e os veiculos

biarticulados possuem plataformas retrateis, parduto embarque e o desembarque

dos passageiros em nivel.

Figuras 1 e2 — BRT Curitiba
Fonte MEU TRANSPORTE, 2010

Segundo SANT'ANNA (2001), o sistema BRT € implamtasn outros eixos estruturais
preservando o centro tradicional por meio de unt esetral. De acordo com URBS
(2004), a rede é hierarquizada por cores e capiidas veiculos em linhas expressas,
alimentadoras, interbairros, diretas (ligeirinhiodncais, convencionais, circular centro
e as linhas especiais subdivididas em linhas hndspitais, turismo, e SITES — Sistema

Integrado de Ensino Especial. O sucesso do BRT wéilia foi possivel gracas a
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populacdo, consciente as politicas de transpou,oqutiliza como uma modalidade
basica para viagens (VUCHIC, 2007).

Segundo VUCHIC (2007), Sao Paulo também desenvplgerante os anos 70, um
sistema de transporte de 6nibus, mais conhecid® gyojeto COMONOR (Comboio
de Onibus Ordenado). Apesar de ndo ser um BRT,ofetprconsiste em grandes
plataformas para a parada simultanea de onibusc&zidade foi calculada para mais
de 20.000 pass./hora, mas ndo ha registro da daplacieal. Esse modelo é relevante
para estudo, pois apresenta alguns entraves c@uiesdao da modalidade somente pela
populacdo de baixa renda, diferente de Curitiba udilizado por quase todos os

grupos sociais.

A partir dessas experiéncias, Bogota desenvolvastensa de BRT Transmilénio

(VUCHIC, 2007). Segundo BUSTAMENTE (2007), o PradeiEnrique Pefialosa

estabeleceu uma postura de prioridade para o teaspiblico, através de inspiracéo
no bem sucedido sistema BRT de Curitiba. Os praigipvancos séo 4 faixas para o
BRT, duas em cada sentido, permitindo a ultrapassag estacdo em ilha e o
tratamento no entorno composto por ciclovias, cagsae outras facilidades para
pedestres. A estrutura foi inicialmente implantagta, dezembro de 2000, na Avenida

Caracas, conforme Figura 3. As estacOes sao lagetzara abrigar os clientes de com

pagamento antecipado da passagem, conforme Figura 4

Figura 3 — Antiga Avenida Caracas Figura 4 — BRT Transmilénio
(foto sentido Norte-Sul) Fotografia: Fabio Duarte;
Fotografia: Johann Dilak Estrada; Fonte ESTRADA e DUARTE, 2005

Fonte ESTRADA e DUARTE, 2005
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Segundo BUSTAMENTE (2007), a tarifa integrada,dugdio dos tempos das viagens e
o melhor nivel de servico beneficiam os usuariogralosporte de 6nibus. A velocidade
anterior entre 12 km/h e 18 km/h passa para 26 kndla reducéo de 32% no tempo de
viagem. Os indices de acidentes também foram réosiZzm 74,3% de colisdes, 62%
de atropelamentos e 83% de fatalidades. Essas gasgla@io reconhecidas pelos
clientes que classificam a conducdo mais seguraig confortavel. O projeto permite

um percurso universal dentro de suas instalacGesefa, acessibilidade plena para
Pessoa com Deficiéncia (9.800 clientes PcD por. dapistema alcanca ainda uma
sustentabilidade econdmica, proveniente das passagEm subsidios, e 0 retorno
financeiro dos agentes privados é superior entfé £520% com relacdo ao antigo

transporte de 6nibus.

Figuras 5, 6 e 7- BRT Seul
Fonte: Governo Metropolitano de Seul, 2009.
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Seul, na Coréia do Sul, também implanta um sisi@enBRT nos anos 2000. A cidade
possui uma das mais altas densidades populacidoaisundo, com 16 mil habitantes
por quildmetro quadrado, e sofre diariamente comgestionamento de veiculos. O
Governo Metropolitano de Seul (2009) introduziuoodorredores de BRT com a
classificagcdo dos servicos de Onibus em longa mitistae servigcos interurbanos,
troncais, de alimentacdo e circular, conforme g, 6 e 7 (CERVERO e KANG,
2010).

Segundo KIM, CHEON e LIM (2011), ap6és o BRT, o némde acidentes de transito

registrados decresce de 663 casos por més em 28433 casos em 2010. Ao longo
dos ultimos 6 anos o namero de mortes e feridosadego de 6nibus diminuem em

44,4% e 94,9%, respectivamente. O numero de passag@nsportados por dia passa
de 3.932.000 em 2003, antes do BRT, para 4.59&002010: um aumento de 17%. A

pesquisa de satisfacao do cliente, modelada entlassificacdo de 1 a 10, anualmente
desde 2003, aponta que antes do BRT, a avaliad&o4ér5 pontos para o servigco de
onibus. Em 2006, ha um aumento de 19,5% da sdsfdgs passageiros de 6nibus,
gue atinge 5,68 pontos, maior do que a de usudeitéxi, em 4,87 pontos.

A intervencdo do BRT em Seul também possibilitadugcédo do volume de trafego em
geral, incluindo o automovel. Essa reducéo totavdlome de trafego no centro da
cidade foi de 6,57%. E interessante comparar gusta modal do automével, em 2002
e 2003, € maior do que a do 6nibus, em 0,9% e O:@8pectivamente. Esta diferenca
diminui a 0,2%, em 2004, o ano da introdugcao do BD&2005 a 2009, a quota modal
do 6nibus ultrapassa o de automoével de 1,2 pata. D@sde a implantacdo do BTR em
2003 até 2009, a quota modal 6nibus sobe de 25627a8% (KIM, CHEON E LIM,

2011). Isso reforca a viabilidade do BRT e a sueaf@ontra a cultura do automével. E
uma constatacdo de que o mesmo é capaz de atvais ©bentes para o transporte
publico e desencorajar o transporte particularaEss/a estrutura tem a possibilidade

de conduzir a cidade para um ambiente mais sust&ficiente.
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3.2.3. BRT vs Trilhos

Na comparacdo entre BRT e transporte sobre trilbosa importante diferenca se
apresenta no quesito capacidade. O BRT é caramericomo de média capacidade,
proxima ao VLT, todavia, menor em relagdo ao tremoemetrd. Segundo COSTA
(2011), o BRT de Curitiba, por exemplo, suportaacigade de até 20.000 pess./h.
engquanto em sistemas ferroviarios a capacidade yodpassar os 60.000 pess./h. De
acordo com VUCHIC (2007), a capacidade maxima @m3dmilénio € teoricamente de
35.000 pess./h., gracas as inovagfes nas estac@eppssibilitam a parada de mais de
um 6nibus (até seis), e a duplicacdo da pistaguagaim 6nibus possa ultrapassar outro

parado sem interromper o fluxo.

No ano 2000, o Transmilénio apresenta a marca @9@ pass./h em seu corredor mais
carregado (COSTA, 2011). Por outro lado, esse mursgperior a 40.000 pass./h foi
obtido a custa de consideraveis sacrificios potepde seus clientes. National Bus
Rapid Transit Institut NBRTI, 2006) observa que para se atingir essaadade é
necessdaria uma ocupacao de 7 pass./m? nas arpamidiss para passageiros em pée.
Adotando-se os padrdes considerados adequados stado& Unidos, o sistema de

Bogota alcanca uma capacidade de 32.000 pass./h..

A Tabela 5 retne algumas médias em relacdo asiémpe@s internacionais sobre as
modalidades em questdo. Nessa comparacao, é dase@penho elevado entre o0 BRT
e o Onibus regular. Em relacdo ao VLT, esse seénmaequiparado quanto ao custo,
porém com uma capacidade inferior, enquanto o negrésenta um custo elevado
coerente com a alta capacidade. Nota-se que refes@ncia a média de capacidade de
BRT néo chega proxima ao recomendado pelo NBRTIGRfe 32.000 pess./hora para
o BRT Transmilénio, o que induz a acreditar queaalafidade possa atingir melhor

desempenho.
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Tabela 5 - Desempenho médio das modalidades

_ Onibus
Caracteristicas BRT VLT Metro
Regular
Capacidade do veiculo
) 65 100 180 1100
(Pess./veiculo)
Frequéncia maxima
' 120 100 90 35
(unid./hora)
Capacidade da Linha
1.800 10.000 16.200 38.500
(pess./hora)
Velocidade de operacao
10 18 23 34
(km/h)
Capacidade Produtiva (pess.
78.000 180.000 372.600 1.309.000
x Km/h)
Largura da via (m) 3,00-3,65 3,65-3,75 3,40-3,60 3,70-3,40
Baixa-
Confiabilidade o Alta Alta Muito Alta
Médio
Baixa- _
Seguranca o Alta Alta Muito Alta
Médio
Distancia entre Estacfes (m) 200-50 500-800 500-1.000 500-2.000
Investimento — custo de pisti
35 40 100

com 2 faixas (milhdo $/km)

Fonte: VUCHIC, 2007

Na busca de uma regionalizacéo, a Tabela 6 retdimeaéisas de custo e a velocidade

de implantacdo dos investimentos em transporteRMRJ entre os anos de 2010 e

2016. O planejamento é composto por 4 novas lide@&RT, 2 novas linhas de metr6 e

uma rede de linhas de VLT. Dentre as linhas de BRTranscarioca e a Transolimpica

sao novas vias a serem implantadas, e a Transasieansbrasil sdo planejadas sobre

trechos de vias existentes com a caixa de rua, laoga quatro pistas (duas para cada

sentido). Dentre as linhas de metrd, a Linha 3 & rtequalificacdo de uma linha férrea

existente no nivel térreo, enquanto a Linha 4 alrt@nte nova, com infraestrutura

subterranea.
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Tabela 6 — Planejamento de transporte publico no Ride Janeiro (2010-2016)

Trans Trans Trans Trans L.3 L. 4 VLT
oeste brasil olimpica carioca Metr6 Metrd Porto

Extenséo

(km)

Custo

estimado 1.100 1.300 2.300 1.900 1.700 5.600 1.500
(milhdo R$)

Tempo de

execucao 5 3 4 3 3 5 3

(ano)

56 36 26 41 22 16 28

Custo médio
(milh&o 19,6 36,1 88,5 46,3 77,3 350,0 53,57
R$/km)
Velocidade

11,2 12,0 6,5 13,6 7,3 3,2 9,3
(km/ano)

Fontes: CIDADE OLIMPICA, 2012, METRO LINHA 4, 2018,GERJ, 2012.

Busca-se para efeito de comparacdo, a situacaoxemugiio de BRT sobre vias
existentes entre a execugao de nova linha de raetedVLT. Esse questionamento visa
explorar se a implantacdo de uma linha de BRT soiln@ via existente com o intuito
de democratizar o espaco viario é vantajosa emgaela execucdo de uma nova linha
de metré ou VLT. Nessa comparacdao, isolam-se o BRMmsoeste, a Linha 4 e o VLT
do Porto. Nota-se que a Linha 4 do metrd tem ¢ocoeedio por quilometro até 18
vezes maior do que o BRT, enquanto o VLT é trégveaaior. Ao comparar 0 tempo
de implantacéo, o BRT apresenta uma velocidadeajuates maior do que a do metrd,

em 12 km/ano. Em relacdo ao VLT, o tempo de execdQe8BRT se aproxima.

Vale lembrar, que assim como a Tabela 5 apresema média sobre diversas
experiéncias internacionais, a Tabela 6 apreseitdacées com suas respectivas
particularidades. Cada projeto, seja de BRT, VLT roetrd, possui um trajeto
especifico, um padrdo para estagdo, e pode abraoges infraestruturas além do

sistema de transporte em si, como a pavimentacdmdeara trafego misto ao longo
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de uma linha de BRT. Nesse caso, ndo existem ddidpeniveis que possam isolar
somente 0 objeto estudo a ponto de dizer qual hanetlacdo custo e beneficio sobre

métodos cientificos.

Todavia, é possivel direcionar para algumas opulhgies. O BRT, apesar de nao
alcancar o desempenho de capacidade das tecnosogiees trilhos tem a vantagem de
garantir uma oferta de transporte publico de gadkda baixo custo e curto tempo de
execucdo. A vasta infraestrutura de transporteviado destinada principalmente ao
uso do transporte particular pode dar uso ao toatespublico. As vias expressas ja
tracadas nas cidades representam estruturas essepara a mobilidade urbana,
todavia estdo na sua maioria congestionadas pomaueis. A subutilizacdo do servico
de 6nibus e do espaco viario também geram gastesestdo sendo desperdicados,
através de engarrafamentos, desconforto e descongsm dos servicos de Onibus
oferecidos. O custo de implantacdo do BRT em tkagadrio existente garante o
minimo de qualidade para os atuais clientes deuéndm curto prazo. Segundo
VUCHIC (2007), cidades que operam amplos serviggsOoibus em trafego misto
podem incluir o BRT para melhorar o desempenhoeteic® de transporte com menor

investimento do que transporte sobre trilhos.

Assim, o BRT pode democratizar o espaco viario msporte coletivo de qualidade.
O BRT é uma garantia de proporcionar deslocamegfioentes e de confianca, ao
invés dos deslocamentos em 6nibus regular ou eomauel. A tecnologia do BRT é
vantajosa, por ter como base um veiculo comum aéricenacional: o 6nibus. Este é
popular, utilizado em grande escala e, segundo VICGRIO07), em algumas cidades &
a Unica modalidade de transporte publico. Esseuleitem grande autonomia
energética e habilidade de operar na maioria d&s (exceto trélebus). A diferenca do
veiculo entre o 6nibus regular e 0 BRT se da saneas acessos € ha composicao
articulada. Por causa do amplo uso e da vida ¢bréal2 anos, excepcionalmente 15 a
20 anos), 6nibus sédo produzidos em numero muit@mti que outros veiculos de
transporte. O condutor do 6nibus necessita mendremmento sobre a tecnologia e as
caracteristicas especiais do veiculo em comparagaondutor ferroviario que precisa
de maior qualificacdo (VUCHIC, 2007).

J& a tecnologia ferroviaria encontra outro obsthcd Brasil. O padrdo nacional de

bitola entre trilhos € de 1,60 m, enquanto o padri@rnacional, adotado na conferéncia
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Internacional de Berna, em 1907, utilizado em apmedamente 60% das linhas
ferroviarias do mundo, é de 1,435 m. Como a maidaadnfraestrutura ferroviaria é
importada, a solicitacdo € feita sob medida, oa, geya da producdo em série. A nao
utilizacdo da modulacéo internacional resulta cgnestemente no aumento do custo e

no tempo de fabricacdo. O maior prejudicado é aulpgpo cliente do transporte

ferroviario que aguarda décadas por novas compEssico

A modalidade BRT consegue reunir algumas vantagenservico ferroviario como
estacdes seguras com controle de acesso, protegfra mtempéries, confiangca nos
intervalos e no tempo de viagem. Além disso, o Bieiimite rotas e servicos flexiveis
(SILVA e SANT'ANNA, 2006). Segundo COSTA (2011), Gmibus se enquadra na
classificagdo de meio de transporte coletivo ngidaiao contrario do transporte sobre
trilhos. Essa diferenca significa que sistema®fearios sdo capazes de transportar, em
um mesmo corredor, mais pessoas, enquanto sisshes pneus tém a vantagem de

poder levar as pessoas a uma maior quantidadgaestuda cidade.

A flexibilidade dos 6nibus pode ser reconhecida @amm potencial para 0s seus
clientes, sobretudo com a minimizacao de transtsoedganho de tempo. Corredores de
transporte de alta capacidade normalmente ndo &&#@o capilarizados no tecido
urbano. Por isso grande parte das viagens exiggagicomplementares alimentadores,
que, em sistemas de metrd, implicam em transb@elda de tempo e incémodos para
0s usuarios. Em sistemas BRT o veiculo pode seowito tronco-alimentador, ou seja,
alimentador dentro dos bairros, operando como uisuércomum, e em seguida, entrar
no corredor troncal, minimizando os transbordo®reando os deslocamentos mais
eficientes. A mesma légica pode ser aplicada azacnento de dois corredores troncais:
enquanto nos servi¢os de metré os corredores pommdsm as linhas, em sistemas BRT
as linhas podem usar trechos de corredores distiatiaptando-se a demanda. As pistas
com duas faixas para BRT permitem a criacdo decearexpressos entre dois polos de

atracao importantes, com paradas reduzidas eeseaanho de tempo.

Estruturalmente, o mais expressivo beneficio do BRI reorganizacdo profunda na
composicao viaria. Esse interfere nas faixas degoamisto e impacta principalmente
nos motoristas de veiculos particulares. O BRT gazade oferecer um transporte
coletivo e ao mesmo tempo competir pareados latdml@ contra o desempenho do

automovel. Na situacdo atual, € comum que os paissagde Onibus “assistam”
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parados em engarrafamentos os automoveis “dribfa@ntransito atingindo seu
objetivo mais rdpido e com maior conforto. No BR3$ta sensagédo pode ser substituida
pelo desejado, aonde os passageiros do transmbetera atingem o seu destino com
mais rapidez “assistindo” os responsaveis pelogesiionamentos, os automoveis,
“parados”. E uma forma de fazer a publicidade da nmdalidade eficiente na propria

operacéao do sistema.

Um resultado interessante da implantacdo do BRThtace quando o usuario do
transporte particular se torna cliente deste semigetivo por ser uma alternativa mais
rapida, confortavel e econdémica de deslocament®RD também pode contribuir pelo
papel educacional no entendimento de viver em dadi& A situacao ideal se atinge
guando houver um equilibrio entre usuarios em sagronibus, e todos entendam o seu
papel na construcdo de uma cidade eficiente. I&scsignifica que se deve adotar uma
postura de extincdo do automoével, mas sim, de uthamentendimento de que essa
modalidade ndo pode ser utilizada descontroladaneentitério e bem estar do proprio
usuario, como se 0 mesmo nao tivesse responsalalgparticipacdo na caracterizagéo
da sua prépria sociedade. Todos devem compreengerogautomovel pode ser
utilizado de forma confortavel e racional principahte para deslocamentos em que o
mesmo realmente se faz necessario, como, por eaemgalizar uma viagem para

compras ou em um atendimento a saude.

Por fim, o BRT pode ser também um primeiro passa p@&rarquizar uma faixa para
dominio coletivo. Apds consolidado o uso para farne publico e com recursos para
implantacdo de uma modalidade de alta capacidade, gode dar espaco para outra
tecnologia, como a de trilhos. Isso é uma vantagensistema e esta dentro dos
conceitos de urbanismo duravel, pois ndo engessanpntura viaria e permite
flexibilidade do espaco para o aceite de novasotegras, sem tornar o ambiente

urbano obsoleto.

3.3.Sintese

Com esse capitulo, é possivel adentrar sobre atdgserelevantes sobre mobilidade
urbana. Entende-se que a influéncia da culturaudonsvel direciona a cidade para
uma metodologia de mobilidade ineficiente compravaedla saturacdo do proprio

veiculo nas vias, poluicdo, consumo excessivo debaostivel, prejuizo de tempo e a
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baixa quantidade de pessoas transportadas. Paderats demandas de uma metropole,
é entendido que o transporte publico é capaz dézaealeslocamentos de maior
namero de pessoas com menos recursos e maiomei&id odavia, a preferéncia pelo
transporte publico, ao invés do individual, deve sma decisdo do usuario por
melhores condi¢cdes de deslocamento, em relacasta, ¢ampo de viagem, conforto,
entre outros. Dessa maneira, cabe ao poder puiniegpretar o usuario como um
cliente, um consumidor do servico de transportelipaite prover servigcos publicos
atraentes e competitivos. A partir dessa perceptdscam-se estratégias para
permanéncia dos clientes e atracao de novos. Erostasao deslocamento porta a porta
oferecido pelo automovel, o transporte publico deweentar sua area de atuagdo com
a integracéo de linhas de transporte. As linhasasesporte devem ser integradas entre
si e ao transporte ndo motorizado para construa tede de mobilidade sustentavel,
capaz de competir com o automovel. Essa rede mewumia maior inclusdo social,

maior desenvolvimento econémico e um direcionamerdis sustentavel para a cidade.

A construgao de uma rede de mobilidade necessitandeonjunto amplo de linhas
estruturantes. Historicamente, essa composicddeétada para o uso de transporte
sobre trilhos, como o trem, o metr6 e o VLT. Todawm algumas cidades em
desenvolvimento, a cultura do automével favoreoedelo rodoviarista em detrimento
ao ferroviario. A realidade de pouca infraestrutfiearoviaria, a dificuldade de
implantag@o de novas linhas sobre trilhos e a \uaftestrutura rodoviaria, como vias
expressas, tuneis e viadutos, pode dar oportunidgadsstruturacdo de linhas de
transporte publico, através do BRT. Apesar de tea wapacidade menor do que o
transporte sobre trilhos, o BRT pode ser uma réagzsa 0s atuais usuarios do servigco
de 6nibus regular, a baixo custo e tempo de exec@BRT também apresenta outras
vantagens, como a tecnologia comum ao cenario malcia reducdo de numeros de
automoveis e acidentes, e a flexibilidade, que permveiculo realizar troca de linha

em cruzamento e fazer combinacdes entre linhasdatimentadoras.
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CAPITULO 4: EVOLUCAO URBANA

As cidades recebem algumas influéncias e transfriiiesaque nem sempre caminham
para formar um territorio urbano de qualidade. Esg#tulo traz algumas direcdes que
conduzem o planejamento das cidades para o intei@sstivo e a eficiéncia de
recursos naturais e publicos, através de conceitasretrizes sobre a evolugcéo e
ocupacdo urbana ao longo dos ultimos séculos, caswm do solo, densidade,
transformacgdes industriais, formacdo de favelaslidade ambiental e vida social

urbana.

4.1.Expansao das cidades

Atualmente, existe uma associacdo da evolucdo dasdes cidades com uma
necessidade de expanséo territorial na mesma gépdo aumento de sua populagéo.
Esse raciocinio pode até ser uma solucéo l6gicadgua area disponivel realmente esta
proxima da sua saturagdo. Porém essa estratégialitasnmdas vezes aplicada
erroneamente em areas urbanas em que ndo temoda fetcessidade de dilatacéo
espacial. Isso porque na maioria das metropolesidiras ainda existem pontos que
podem ser trabalhados em relacdo a utilizacdo fdaestrutura urbana existente. Em
outras palavras, é possivel aproveitar melhortdeios com prestacdo basica de servigco
publico, como abastecimento de &gua, coleta det@®styansporte, educacdo, saude,

emprego etc.

7

Um potencial em aberto € a ociosidade existentelaigicilios, um problema das
principais regides metropolitanas do pais, ondebémmse encontra um alto déficit
habitacional. Segundo a Pesquisa Nacional por Amdst Domicilios - PNAD 2008, o
Brasil possui 7,542 milhdes de imdveis vagos, dogisg72% localizados em areas
urbanas e 28% em éreas rurais. Desses imoOveisoeci6s307 milhfes estdo em
condicbes de serem ocupados, 894 mil estdo emrggaigtou reforma e 340 mil em
ruinas. Grande parte desses imoOveis vagos locaizprincipalmente em locais
urbanizados e servidos de infraestrutura, em geed areas centrais e com

infraestrutura. Na Tabela 7, é possivel observae qa maioria das regifes

metropolitanas do Brasil temos um saldo positivaaglacdo entre as necessidades de
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habitagdo e domicilios vagos. No caso do Rio deidan414.623 domicilios estdo
vagos e 65,68% desses atendem a necessidadecft) téfitacional.

Tabela 7 - Relacdo entre déficit habitacional e doitilios vagos em area urbana

nas principais Regides Metropolitanas do Brasil

Regido Totél ,olle D'éfic.it Domicilios s s
Metropolitana domicilios habltam-onal urba-nos Saldo IS
urbanos (necessidade vazios
Belém 407.226 -103.560 38.672 -64.888 267,79%
Maceid 235.855 -41.825 34.440 -7.385 121,44%
Salvador 784.604 -102.626 112.040 9.414 91,60%
Fortaleza 700.632 -112.056 98.089 -13.967 114,24%
Sao Luis 203.088 -56.737 27.831 -28.906 203,86%
Recife 836.872 -135.062 94504  -40.558 142,92%
Natal 226.895 -31.521 30.547 -974 103,19%
RIDE do D. F. 725.900 -105.228 84.924 -20.304 123,91%
Goiania 454,187 -46.967 57.604 10.637 81,53%
Vitoria 390.772 -35.719 56.038 20.319 63,74%
Belo Horizonte 1.145.431  -101.543 157.541 55.998 64,45%
Rio de Janeiro 3.230.357 -272.321 414.623 142.302 65,68%
Sé&o Paulo 4.800.662 -343.160 651.707 308.547 52,66%
Curitiba 717.154 -48.685 84.255 35.570 57,78%
Porto Alegre  1.068.710 -72.747 93.226  20.479 78,03%
Floriandpolis 196.426 -12.207 24.277 12.070 50,28%

Notas: (1) Déficit habitacional basico: soma dabitagdo familiar, dos domicilios

improvisados e dos rusticos.

(2) Para municipios o déficit habitax@l basico ndo inclui as estimativas de
domicilios rusticos inferiores a 50 unidades.
Fonte: FJP e CEl, 2000.

Considerando uma hipotese, caso fosse possiveljlidar esse nimero expressivo de
imOveis vagos para alojar familias necessitadasndeadia poderia se sanar grande

parte do déficit nacional de unidades urbanas.eEntto, é valido questionar que essa
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conta ndo pode ser equalizada tdo facilmente conmssimples operacdo matematica.
Segundo a Secretaria Nacional de Habitacdo (SNB6¥)2@ aparente contradicdo entre
a existéncia de déficit de moradias ao lado de nwnee nimero de imoOveis sem serem
habitados se constitui nhuma fonte de questionamembis ndo se ha maiores
detalhamentos sobre a razdo da ociosidade, condig@alizacdo, situacdo de
propriedade e padrao da construcéo desse estoguerddias.

Todavia, esse indicio aponta para algumas lacuaasidade ndo ocupadas. Nessa
situacao, as prestacdes de servicos publicos dpicam bairros com muitos iméveis
ociosos repercutem no atendimento de uma populad@opresente, ou seja, em
desperdicio. Segundo o Instituto Brasileiro de Adstiacdo Municipal (IBAM, 2001),

0 prejuizo desse desacerto é o alto custo pordmabjtde equipamentos e servigos
publicos. A prestacdo de servicos se torna caesses bairros perdem interesse de
populacao, investidores e poder publico. Essesrearh carentes de servigcos publicos e
entram em um ciclo de desvalorizacdo. Quanto menaualidade de vida nos
ambientes construidos, menor o apre¢o da populacébpelos espacos, que acarreta
no éxodo da populacéo local e o bairro tende andaven. Dessa forma, toda a cidade

caminha rudemente contra um desenvolvimento s@stent

O poder publico tenta driblar essa ociosidade @ésawo Artigo 182 da
CONSTITUICAO FEDERAL (1988). Este menciona ser ftanp ao poder publico
municipal exigir do proprietario do solo urbano nédificado, subutilizado ou n&o
utilizado que promova seu adequado aproveitamesaio,pena, sucessivamente, de:
parcelamento, edificacdo ou utilizacdo de compidspimposto predial e territorial
urbano progressivo no tempo; e a desapropriacdopagamento em titulos da divida
publica. O principal objetivo destes trés instrutneré o combate a retencdo de terrenos
ociosos em setores da cidade e sdo necessérios paaservacdo do espaco construido.

Todavia, o recurso da lei ndo deve ser o0 estimala pcupacdo desses vazios. As
cidades tradicionais devem valorizar o territoriastente e identificar a justificativa
para poder superar essas lacunas. As areas dempadadn ociosidade de imoveis,
precisam promover boa qualidade de vida para a&raianter a populacao, ao invés de
promover expansao territorial. No entanto, os @g#ses para a expansao também sao
relevantes. E preciso entendé-los, pois estass@pta@am um comportamento de negacao

da cidade tradicional.
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4.2.Negacao da cidade tradicional

Um dos motivos para o abandono do territorio urbéanariundo de uma reacédo de
negacdo da cidade tradicional. Esse pensamentm sugartir do século 19 durante a
revolugdo industrial. De acordo com GUIDUCCI (198@ industria favoreceu
inicialmente o fen6meno da centralizagcédo de pesfod@® de obra) onde havia a
presenca de matérias-primas, fontes de energigjbfmkades de transportes etc. A
concentracdo populacional criava interdependémiae setores que se traduzia em um
forte multiplicador de desenvolvimento. Todaviafoamacdo de cidades industriais
também trouxe entraves a populacdo oriunda de zarais, como pobreza, excesso de
densidade e baixa saude publica (SUTCLIFFE, 1994).

Neste contexto, alguns socialistas utopicos preeoamn a reordenacdo da sociedade
em comunas autossuficientes, com uma producdo suicun de pequena escala,
organizacdo basicamente artesanal e o retornouaemat De acordo com CAMPOS
FILHO (1992), esse pensamento da origem a umagmsigtiurbana e que se opde a
industrializacdo. A medida que tal posicdo se rawatinviavel, pelo avanco constante
da industrializacdo e da urbanizacdo, seus se@sidam propondo adaptacdes. A
proposta mais expressiva é a do inglés Ebenezeratdol850-1928), reporter
britdnico, que na virada do século 19 para 20,igala proposta déarden-Cities for
tomorrow Cidades-Jardins para o amanha.

Segundo CAMPOS FILHO (1992), essa proposta comaipaopriedade coletiva da
terra com uma organizacdo produtiva agricola esin@d de pequena escala, em uma
Cidade-Jardim de 32 mil habitantes como um modeieusal e antidoto para os males
causados por uma industrializagcdo nas cidadescoelacom HARTMANN (1994),
Howard considerava a Cidade-Jardim como a unidp &gitre a cidade e o campo,
somando as vantagens e eliminando os inconvenieigieasada um, em um modelo
definido por um diagrama dividido por bulevaresiae] com um jardim central que

reune a administracéo e a cultura.

Em prol das péssimas condi¢cfes de vida da class® legsa proposta rejeita além dos
erros e equivocos da cidade, o proprio modelo benizacdo. De acordo com JACOBS
(2009), Howard considerava uma afronta a naturefedoode tantas pessoas terem de
conviver aglomeradas. Essa reacdo aos horroresdddecencorticada induz pela

obsessdo aos males de superpopulacdo da cidadel (H&I95). Surge assim a
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idealizac&o de bairros de suburbisup urb¥), o que esta distante da cidade e que se
comporta como seu complemento (ldelfonso Cerda QETA, 2006).

Essas influéncias dédo origem, no final do séculp &@im instrumento técnico de
melhoria da racionalidade da organizacdo do espdigno e também das qualidades
estéticas na Europa e nos Estados Unidos. Sacelestialas normas legais, que se
constituem aos poucos em normas relativas as aghiés e ao parcelamento do uso do
solo, ou seja, o zoneamento (CAMPOS FILHO, 1992)rg&m assim as tipologias
urbanisticas denominadas por alguns tedricos denisfno ortodoxo, de racionalista,

ou de técnico-setorial.

De acordo com MANCUSO (1980), o invento do zoneam@&num elemento mais
significativo para a leitura do fenbmeno da revatugndustrial, da imigracdo de
grandes massas para as cidades, a acdo econdmisa gancentra consequentemente
nas areas urbanas.zZOningaparece como o instrumento mais apto para raczanahl
modificacdo nos valores urbanos, convertendo adeida uma estrutura légica e
previsivel. A partir dai, as intervencfes urbacdstiretratam a logica da racionalidade
industrial no desenho das cidades, através da é&atgigo do territério em zonas
separadas e monofuncionais, com o intuito de amplraecanismo de controle sobre o

espaco.

Segundo DUARTE (2006), com a criacdo dos Congrdssenacionais de Arquitetura
Moderna — CIAM e, em especial, com a elaboraca@ada de Atenas em 1933, o
pensamento urbano modernista difunde-se pelo mdaedorma hegemaonica. Entre as
recomendacgOes da Carta de Atenas, encontram-sespvede pela idade antiga, a
abolicdo da rua, a exigéncia de que os imoveiefsmplantados longe dos fluxos de
circulacado, e a proposicao doning(zoneamento) funcional. De acordo com JACOBS
(2009), esse conceito expressa que a rua € um fugarpara os seres humanos, as
casas devem estar afastadas dela e voltadas pdira, dede preferéncia, para uma area
verde cercada. A unidade béasica do tracado urbeixa dle ser a rua e passa para a
quadra ou a superquadra. A presenca de um nUmeoo aeapessoas €, na melhor das
hipéteses, um mal necessario, e 0 bom planejanuebémo deve almejar pelo menos a

ilusdo de isolamento e privacidade, como num sudrb

Assim, esse modelo de Cidades-Jardim doutrina de@dadgia antiurbana, traduzida na
crenca de gque a salvagdo dos problemas urbanosredtritorios de baixa densidade
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urbana. Com isso, desenvolveu-se também uma prag&oi@m conciliar o conceito de
assentamento entremeado de muita area verde e fago®w por exemplo, de Tony
Garnier, Walter Gropius (Bauhaus na Alemanha) €asbusier, na Suica e na Franca.
Brasilia, do urbanista Lucio Costa, e Chandigadpital de um Estado do Norte da
india de Le Corbusier, foram os frutos maiores @essbanismo racionalista-
progressista (CAMPOS FILHO, 1992).

Para GUIDUCCI (1980), essa tipologia trata de ureatativa de enfrentar a
negatividade do fenémeno urbano propondo solucgesstas, ou seja, contra a
urbanizacdo de alta densidade propde-se uma nedizagho da vida. Entre as
principais consequéncias deste processo sobreaisagrsocioespaciais destacam-se a
eliminacdo da ideia do bairro como uma unidade rewt@ e individualizada e a
progressiva homogeneizacdo do espaco urbano. ipstagia depende, para o seu
funcionamento, da existéncia de redes de circulagiwindo toda a extensdo do

territério urbano.

Assim, a cidade se dispersa: novas casas e faloican construidas em sua periferia
apoiadas por novas tecnologias do transporte (bertdem elétricos, metrd e 6nibus)
que permitem que esse processo de suburbanizagémneeetizasse (HALL, 1995).
Assim o0 zoning se define como a tendéncia da cidade a se disporbairros
concéntricos em torno de um bairro central de negpmu de um bairro de tipo
direcional. O centro de negdcios absorve a vidaecoial, social, administrativa e dos
transportes, e a zona de residéncia compreend&a¢@s individuais e casas de varios
andares, agrupados em torno dos entroncamentasagague convergem para a cidade
(ROSSI, 2001).

Nos Estados Unidos, durante o século 20, essascaslse traduziram no modelo de
suburbios espraiados e de baixa densidade comeaempacdo de uma ilusdo de vida
mais natural e tranquila. Segundo LEITE e AWAD 20D processo de globalizacéo
se confundiu com um processo de americanizaca@ngilwuiu para exportar essa
tipologia urbanistica para todo o mundo como o nHwde vida confortavel. Em

metrépoles latino-americanas, essa ideologia é Isignada também pela desordem
urbana. As grandes desigualdades, a favelizagdayimainalidade, entre outras

enfermidades na cidade tradicional levam parteafailpcdo a renuncia-la junto com

seus entraves, partindo em direcéo para suburlstEntes.
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O Brasil, por sua vez, possui suas peculiaridadesidirbios, como modelos populares
e periféricos, com alta e média densidade, oriurddsnigracdes intraurbanas e de
crescimento periférico. Vale lembrar que o mercadobiliario também estabelece
estratégias de ocupacédo do territorio. Por issesapdo planejamento publico néo
incentivar a setorizacdo de um Unico uso paradsaer zonas, € possivel observar a
formacao de setores intrabairros, como ruas ourgsiatbmercias, residenciais ou de
algum servico especifico, além de shoppings centamsdominios residenciais ou
conjuntos habitacionais isolados. Assim, o sécOloepresenta a negacao da estrutura
da cidade tradicional através da formacdo de umetloode cidade espraiada por
variados modelos de suburbios afastados, na sumiaalas areas centrais, sejam estes
com baixa, média ou alta densidade, para classe,baiédia ou alta, e com uso

setorizado ou diversificado.

4.2.1. Cidade espraiada

Para a cidade, essa solucdo de ampliar-se parabgshafastados das areas centrais
reflete em outros problemas. Os recursos naturais filanceiros gastos

desnecessariamente em expansao de suburbios pederawgro lado do abandono e da
deteriorizacdo de bairros na cidade tradicionah 8evos investimentos, manutencao e
revisao de infraestrutura, esses bairros baixamahdade de vida, perdem populacéo e
se desvalorizam. A falta de interesse e a senshgabandono fazem com que o bairro

acumule imdveis ociosos e vazios urbanos, tornansldsutilizado.

Dentro da cidade tradicional, os bairros que registom infraestrutura urbana operante
e alta qualidade de vida sdo classificados comsadtmiados. Assim, intensifica-se a
busca por espacgo nessa area da cidade, que ssuperaalorizada. Para quem nao tem
condicbes de adquirir 0 minimo espaco nessas ardasca em bairros novos, em
expansdo. Esses novos assentamentos constituidsshumbios afastados do centro da
cidade geram uma dependéncia do automével, ndougrasdoda infraestrutura
implantada e, por isso, ndo oferecem também umbdgda de vida satisfatéria. O
resultado € uma cidade que perde a oportunidadeodeiliar uma oferta de bons
imoveis, dentro de uma area com boa qualidade diewibana e com um preco justo.
Logo, surge uma falsa sensagéo de escassez deispgwando na verdade, conforme
Tabela 7, existe uma ociosidade na maioria daéesgnetropolitanas brasileiras.
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Dessa maneira, o abandono de bairros, a ociosidadendveis, a subutilizacdo de
infraestrutura urbana e a supervalorizagdo dedsatonsolidados sao o resultado de
uma conduta de negacdo a cidade tradicional e ceniivo a expanséao territorial
desnecessaria. O maior prejudicado é a cidadeajdegindo dos seus problemas e néo
consegue adquirir eficiéncia, desconsiderando d¢mscde viver em conjunto, de zelo
pelo existente, de cidadania, de pertinéncia sedil apoio mutuo.

Deixar a cidade crescer de modo difuso ocupandas atistantes e pouco urbanizadas
(modelo urban spraw) € insustentavel (econdmica, ambiental e socidieelkstas
expansdes de suburbios ainda podem invadir, deafamadequada, areas verdes,
recursos hidricos, zonas rurais ou reservas analiseriEsta tipologia acarreta em
diversos problemas para a cidade como: o alto cdstourbanizagcdo, a pouca
disponibilidade dos espacos néo construidos (ndanirados), o sistema de transporte
no limite de sua capacidade, a dependéncia dgpetesparticular, o elevado custo das
habitacdes, a perda do senso de comunidade dizaqdtd ineficiente de recursos como
agua e energia (COSTA, 1999).

4.2.2. Condominio fechado e shopping center

A dependéncia do automovel e a setorizacdo do aisocentribuem para reduzir a
movimentacdo de pessoas nas ruas, tornando o ggjilsligo em um local vazio e sem
vida. Somado a violéncia urbana de metropoles esend®lvimento, esta tipologia
induz a populacdo para dentro do controle da pdade particular, diminuindo ou
isolando ainda mais o contato com o0 espaco pubAssim, a sociedade busca atraves
de shopping centers e condominios fechados uma&olde se enclausurar em
territérios particulares protegidos, segregandosrie pobres, e retirando o verdadeiro
significado do conceito de cidadania (ROGERS, 1995)

De acordo com SEGRE (2005), a perda do valor dagespublico, a presenca dos
carros e das vias de circulacdo rapida, o esvanimme abandono e a deteriorizacao
das infraestruturas e dos espacos publicos tradisidornam a cidade inabitdvel. Os
shoppings e condominios fechados se constituem emtidades antiurbanas, isoladas
e apartadas do que se passa a sua volta, poisivestadlos males produzidos pela
propria sociedade (DUARTE, 2006). Emerge assimursdg KOOLHAS (2009 apud

LEITE e AWAD, 2012), um padrdo de cidades genéridasbaixissima densidade
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aonde o lazer ocorre em parques tematiisseyficados 0s raros encontros sociais
sdao em malls Segundo CAMPOS FILHO (2003), de cidadaos, endgios

culturalmente com os contatos humanos variadosidiale na esséncia do conceito
“urbanidade”, se tornam alienantes, isoladores lgasos, sem o desejavel senso
urbano de pertencimento, de qualidade de vida arlveoxa em encontros, trocas e

acontecimentos.

4.2.3. Obsolescéncia industrial

Outra influéncia de negacdo da cidade € observalie s perda de boa parte das
funcdes produtivas de espacos urbanos centramndo-os obsoletos e cada vez mais
degradados a medida que nédo sédo reutilizados. thesse tecido faz parte de antigas
zonas industrias abandonadas ou subutilizadasigalnente pela transformacédo no
processo industrial. Essa perda ou subutilizacpoesenta um potencial evidente de
desenvolvimento, pois sdo ambientes dotados deestiutura e memdaria urbana.

Nesse caso especifico, 0 tema adentra na transfaonte processos e de estratégias a
partir do século 20 que resultam na obsolescénutaadandono de grandes areas fabris
e portuarias (SOUZA, 2006). Segundo FRENKEL (200%),inicio do capitalismo
industrial, a cidade ocidental moderna se tornacallde producdo e reproducao do
capital, e serve como substrato para a vida s@galnulando e concentrando parcelas
significativas da populacdo. O grande aumento derdprego, aliado a alta da inflacdo
e ao baixo crescimento econdémico, principalmentes ap crise do petroleo de 1973,
resulta em modificagcbes estruturais no sistema amugdo. Os principios da
organizacdo industrial, baseados na producdo ersampassam a ser questionados,
direcionando da tradicional producéo, majoritariateeindustrial, para um sistema
predominantemente de servicos (LEITE e AWAD, 2012).

Essas transformacdes tém grandes repercussoes seovdiimento das regides
metropolitanas, principalmente naquelas inseridasadeia de fluxos internacionais,
produtivos, financeiros e culturais. Houve a fragtagdo do processo de producao,
resultando na descentralizagéo da atividade prad@atino aumento da racionalizagao
dos processos, culminando com o fechamento desdivdébricas (LEITE e AWAD,
2012). Segundo, DENISE FRENKEL (2008), essa nospaeto sistema capitalista é
marcada por transformacfes tecnoldgicas, aumenbmmartancia do setor terciario e
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intensificagdo do comércio em escala global. Coso,islgumas zonas industriais
sofrem também de ociosidade de imlOveis e se tortemitorios obsoletos e

desvalorizados.

4.2.4. Favela

Se por um lado as favelas representam um impediaagoclasses mais baixas ingressar
na cidade formal, por outro € uma solucdo encoats forma espontanea para o
desafio habitacional através da autoconstrucacssientamentos irregulares. A origem

dessas ocupacOes surge da conjuncao entre o ceastida populacéo urbana, a falta
de aparato formal, a oportunidade de um territdcioso e a localizacéo estratégica em
relacdo a empregos e servicos. Dessa maneira, sehtamentos temporarios se

consolidam como favelas, todavia com os agravatdedaixas condi¢des de vida, da
falta de infraestrutura, de equipamentos publictes,servicos basicos, entre outros

entraves.

Existem propostas que apontam para o remanejardessas favelas nas areas centrais,
afastando-as de suas vistas, para conjuntos habig# nas periferias. Entretanto, sé o
fato de pessoas passarem por lugares ou viveras, tielnsforma os “néao lugares” em
“lugares”, e segundo o antropodlogo francés MarcéA{ig CAMPOS FILHO, 2003), as
pessoas se relacionam criam afetos com seus lygaesno que sejam hostis e
adversos. Segundo LYNCH (2010), o homem, um antsraitorial, utiliza o espago

para gerir 0s seus intercambios pessoais e redarsdius direitos sobre o territorio.

Dentro dos conceitos de sustentabilidade, estestétg demolicdo e de abandono nao
estdo alinhadas com a racionalizacdo de recursasucondos. Tratando-se
especificamente de favelas, a remocdo desse corgesperdica além desses recursos,
um esforgco humano de autoconstru¢gdo como uma alitesirpopular para o problema
da habitacdo. A construcdo desses ambientes gag@lsem plano de ocupacdo e sem
contar com 0s recursos tecnoldgicos de que disp@alade formal”. Logo, a favela
também representa o esforco de uma populacdo $odmey e ndo devem ser
consideradas vilas da cidade, mas sim vitimas glggéeacia do poder publico.

Essa proposta de remocao desses assentamentasitda@ vista urbanistico, equivale

ao modelo de suburbio residencial. O cenério é sidamento, pois 0 novo

assentamento concentra em geral apenas o usonaslddEste se torna altamente
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dependente das &reas centrais e alienantes. Aggdpulpela logica de sobrevivéncia,
busca adaptar esses espacos mal planejados, coplaatacdo de comércio e servigco
nos apartamentos térreos e casas, transformantimejgmento de setorizado em uso
misto (CAMPOS FILHO, 2003). Assim, afastadas da&asircentrais, essas ocupacdes
habitacionais crescem de forma desordenada, ersetamovas favelas. Logo, conclui-
se gue solucdes de remocdo de favelas para sub@tastados ndo obtém sucesso.
Segundo LEITE e AWAD (2012), essa urbanizacdo dadepias direciona contra a
sustentabilidade econdmica, social e ambientak pssa ainda pode invadir areas de

protecdo ambiental.

4.3.Cidade compacta

Na tentativa de reverter esse carater de negac@&alaae tradicional, busca-se a sua
valorizacdo da cidade tradicional, pois mesmo detata representa uma fonte de
atracdo de pessoas, até mesmo oriunda dos sub®bmsmdo JACOBS (2009), apesar
do suburbio condenar o comércio porgque atrai éstgreste ndo consegue viver sob a
tranquilidade aparente de um bairro de uso resiadlergstrito. Bairros dormitérios séo

diretamente dependentes da zona urbana, pois guelse encontra a diversidade, seja

cultural, religiosa, educacional, criativa, econfere social.

As metrépoles realizam, com maior facilidade, ose@s humanos, como trocas e
transacdes. Segundo LEITE e AWAD (2012), em 160@adre e pensador liberal
italiano Giovanni Botero apontava que o granderelifeial das cidades ndo era nem os
prazeres da vida urbana, nem a seguranca queaasit (em comparacdo com a vida
precaria no campo), mas sim a rigueza (econdmicaalse cultural) que provinha da
concentracdo de diversidade de suas populagdes.dande cidade ainda possui a

vantagem de ofertar servicos durante vinte e qunairas (LYNCH, 2010).

Assim, em resposta as cidades espraiadas, combsadbdormitorios, zonas industriais
obsoletas e favelas com baixas condicbes de vigscabse um modelo de cidade
compacta. Segundo LEITE e AWAD (2012), esse modeldesenvolvimento urbano
aperfeicoa o uso das infraestruturas urbanas, jplars® misto do solo misturando as
funcdes urbanas (habitacdo, comércio e servicogjomove eficiéncia energética,
melhor uso das aguas e reducédo da poluicdo. Ddacom LEITE e AWAD (2012), o

territorio urbano deve oferecer as necessidadésdsgsara a populacdo, como servigos
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e equipamentos urbanos basicos, espacos verdeSioiohocal e acesso ao sistema de
transporte coletivo. Busca-se através do planejion@rcomplemento de fungdes que
faltam a determinada area (LERNER, 2003). Por ekgnge o0 bairro tem atividade
predominantemente econdmica é essencial incerdivaoradia. Se 0 que ocorre é a
falta de atividade, o importante € incentivar sgsi A prépria distribuicdo de
equipamentos e 6rgaos publicos deve contribuiivefeente para a diversidade, ao

invés de copiar vizinhos (JACOBS, 2009).

A racionalizacdo das estruturas existentes parar gena cidade compacta, também
reduz o consumo de energia per capita se compamdanodelos de cidade de baixa
densidade. Nova York, em comparacdo com o restddt@los Unidos, € um modelo
de responsabilidade ambiental justamente pelo aderdo populacional. As cidades
mais densas da Europa e da Asia sdo hoje modelosnpartante competicéo
internacional entreGlobal Green Citiesjustamente pelas suas altas densidades,
eficiéncia das infraestruturas urbanas e ambiedi@smaior qualidade de vida

promovida pela sobreposicdo de usos.

A humanidade ja consumiu ou transformou muitos asirsos ndo renovaveis da
Terra, agora é preciso tornar-se mais eficientgseEiso se recuperar dos excessos do
século 20 reconhecendo que a infraestrutura ekgstedificacdo, estrada e instalacdes)
constitui uma fonte valiosa de recursos. Por iss@xpansdo urbana sO deve ser
realizada em casos realmente necessarios. O adamsadas cidades, seja em paises
em desenvolvimento ou desenvolvidos, € uma formaexteair o maximo das
possibilidades de adensamento oferecido pela siftaara publica. Os problemas

urbanos podem ser superados, mas € preciso demliest@do e tentativas.

As cidades s&o um imenso laboratorio de tentateaice fracasso e sucesso, em termos
de construcdo e desenho urbano (JACOBS, 2009). dsenéaboratorio que o
planejamento urbano deve aprender, elaborar er tegés teorias. As cidades mais
antigas, aonde o0s maiores dramas j& foram resslviddo as cidades mais
desenvolvidas e sustentaveis, inclusive socialm@ere e AWAD, 2012). Segundo
ROWE e KOETTER (1984), o conceito d€ollage City trata da complexa
estratificacdo de diferentes formas urbanas corapaab longo de séculos, e que gera
cidades de convivio satisfatorio em vez de desordensucessivas transformacdes das

cidades outorgam-lhes textura e identidade, propmeiodo o que a civilizacdo
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necessita em termos de arte e cultura. Segundo @SVIFALHO (2003), uma cidade
vai acumulando em sua histéria camadas arqueoK)giam estruturas e tecidos
passados resultando em um tipo de colcha de retdisses elementos contribuem para
o desenvolvimento do sentimento de pertencimentoppote da populacdo, que se
apropria dos espacos e contribui para ndo torn@tseleto, direcionando para um

urbanismo duravel.

Trata-se de uma reinvencdo da metropole, a codstrda cidade dentro da cidade.
Portland, nos Estados Unidos, é um exemplo de eida@ através da reinvencao do
centro, como lugar de moradia e trabalho, formoa gidade mais densa e compacta e
a implantacdo de um sistema de veiculos sobr@grilBm relagdo a sustentabilidade,
esse pensamento visa a reciclagem de recursoerggstna cidade. Vale ressaltar
também que esforcos direcionados em areas com gudtepara alta densidade

demografica sdo politicas inclusivas. As melhomassmo que pontuais, sdo diluidas
pela propria malha urbana e ganham mais importélec@onto de vista da democracia,

ou seja, da sustentabilidade social.

Esse desafio consiste em resgatar as cidades ddé&heta urbana por meio da criacao
de um urbanismo atraente, sustentavel e seguro, degoartar seus elementos
tradicionais. E preciso direcionar esforcos e mmsipara regenerar territérios centrais
com infraestrutura existente para implantar haBda@®s vazios urbanos podem ser
reaproveitados em uma resposta urbana integradaacdansificacdo e o retorno de
investimentos nos centros das metrépoles. As &feasocacdo historica produtiva
podem voltar a entrar em atividade, resgatandcaaveuacéo original. E fundamental
capacitar as cidades de modo a reestruturar e aerestas areas para o mercado.
Segundo LEITE e AWAD (2012), as infraestruturasands tem um papel protagonista
para o redesenvolvimento urbano, estas contribwmneciclar o territério ao invés de

substitui-lo.

4.3.1. Vida Social Urbana

A tentativa de organizar a cidade por setoresyé@drde uma légica industrial, torna-se
um obstaculo para a vida social urbana, pois sapaente desordem da cidade
tradicional, existe sim uma ordem. De acordo cor®OBS (2009), trata-se de uma

ordem complexa e sua esséncia pode ser percebigsonntenso das calgadas, oriundo
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de uma diversidade e concentracdo de atividadesnddtelo de cidade compacta, as
atividades basicas de consumo, producdo e dorm#éon mescladas no territério. Essa
mistura tem o poder efetivo de induzir uma fluén@adéural e permanente de vida e de
usos, uma conjuntura genuina de diversidade ecoadmisocial, que resulta em

pessoas em horérios diferentes. Além de a infrgesér publica ser amplamente

utilizada, o espaco publico se torna vivo social®en

Assim, a ordem publica — a paz nas cal¢cadas euaas—+nao € mantida basicamente
pela policia, sem com isso negar sua necessidadea pode ser assistida pelos olhos
daqueles que se apropriam dela, chamados por JACQB®) de proprietarios
naturais da rua. A movimentagédo de pessoas gavaquie ROGERS (1995) chama de
seguranca natural. Essa sensacdo inibe pequeniaadds ilicitas e diminui a grande
necessidade de seguranca armada. A diminuicao upaewentos de seguranca e de
policia armada torna o ambiente menos hostil, dribom para a formacdo de uma

paisagem mais agradavel.

Para garantir a vida social urbana, é preciso formzcleos de diversidade e
concentracdo de atividades com densidade sufioremiie alta de pessoas, sejam quais
forem seus propositos (JACOBS, 2009). De acordo @IUWARTE (2006), certo
equilibrio entre os desconhecidos, que transitalaspeias, e os moradores, que se
conhecem entre si, € fundamental para que tod@intem protegidos e seguros, ao
mesmo tempo em que convidados a participar da odmna. Segundo LERNER
(2003), servigos pequenos, como um bar ou armazéntiibuem para atrair pessoas,
pois estes criam uma ambientacdo de luz e animMaE® sao as proprias pessoas que
atraem as pessoas, pois 0 homem é ator e espedesder espetaculo diario da cidade.
Quanto mais se estender a cidade como integracAmdi@es, de renda, de idade, mais

encontro, mais vida ela tera.

Para contribuir com a diversidade, segundo JACCE®Y), o distrito deve ter uma
combinacéo de edificios com idades e estado deo@tsio variada. Essa mistura deve
ser bem compacta e estar presente na paisagendatie.ciAs edificacbes devem se
misturar em relacao a idade de construcédo nasdaiagdlade. No momento em que o
conjunto e o numero de variedades de edificiosmidienn, a diversidade da populacdo e
dos estabelecimentos também tende a estagnar omudincomo em conjuntos

habitacionais.
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Com espacgos convidativos, a populacdo se sentesegisa e proprietaria das areas
comuns e por isso aumenta-se o respeito e o intepEs elas. As vias publicas devem
receber tratamento especial para proporcionar, esmm tempo, vinculos fisicos e
psicolégicos. Pois sdo nelas que ocorre a interag@ial e por isso devem ser
consideradas como exercicios de desenho urbanoyémde engenharia de trdfego. O
desenho voltado para o transporte ndo motorizadmocciclovia, bicicletario,

paisagismo, iluminacdo, entre outros oferecem gargaya a microacessibilidade e
conforto (SOUZA, 2006). Segundo LEITE e AWAD (20,18n ambientes com uso do
solo misto, se estabelece melhor o senso de coadmidue influencia diretamente
guanto a qualidade de vida. Para EDWARDS (2005)iemes publicos com vida

social urbana possuem uma atmosfera de respedtoderh a aumentar o valor do solo,
tém maior capacidade de oferta de empregos locapoetunidades de formacao

profissional.

A vida social urbana também pode ser obtida atrdaésferta de servicos voltados para
0 exterior, ou seja, de uma arquitetura extrovaytepie contribui para a movimentagao
de pessoas no entorno. De acordo com DUARTE (200fs de rua e galerias

comerciais tem esse potencial, pois estas se apaema cidade. Ao contrario dos
shoppings Centers que se fecham. Segundo LERNHER)2Paris € um exemplo desse
recurso de vitrines, desde o hotel mais simpledojs sofisticadas parisienses a

possuem.

LERNER (2003) complementa a importancia de usosirnos para metrépoles. Em

Nova York, por exemplo, os servicos abertos 24 hhofarecem opc¢des de consumo,
mas também animacao e seguranca ao espaco puitdieofortalecer esse uso noturno
da cidade, € importante pensar em uma cidade 24 ppor dia, e a iluminag&o publica é
essencial. A escuriddo noturna torna a cidade véeépara atuacdo da criminalidade.
Segundo RONCAYOLO (1994), desde a sua implementas@@nte o século 19, a

iluminacédo publica metamorfoseou 0 modo de vidauemmeio urbano mais seguro.

De acordo com JACOBS (2009), o valor da iluminatéite nas ruas de areas apagadas
e desvitalizadas vem do reconforto que ela propoecas pessoas que precisam andar
nas calcadas. Assim, as luzes induzem essas p@ssoafibuir com seus olhos para a

manutencao da rua.
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A luz artificial permite dar um ritmo diurno as tes, transformando metrépoles em
grandes prestadoras de servico 24 horas. Essegosempodem contribuir nessa
prestacdo de iluminacdo e seguranca natural notatreevés da aplicacdo do conceito
de “luminaria urbana”. Aonde a luz do interior difieacdo complementa a iluminacao
externa e sua fachada transparente se acende comdumindria. Isso também faz
parte da idealizacdo de uma arquitetura extrovertd Flight Forum (2005), em
Endhoven, projetado pelo MVRDV, € um exemplo degdacacdo. A propria luz da
edificacdo contribui para a iluminagéo publica ntoeno, dando a area um apelo de 24
horas (LEITE e AWAD, 2012).

4.3.2. Transformagéao de zona industrial

As areas industriais obsoletas podem fazer parésiatégias de intervencao no espaco
degradado e subutilizado. Busca-se uma reconvdarsiicstrial aliada a politicas
urbanas de desregulamentacdo urbanistica, poisiananaioria, essas areas sao bem
equipadas de infraestruturas de diversos tipos,ocefrtricidade, agua, esgoto e
transporte publico. Segundo PORTAS (2000), essdattes possuem potencialidade
de reutilizacdo com o ganho de aproveitamento fageistruturas e acessibilidades ja
instaladas, e na reducéo da presséo sobre osteistuerdes e periferias. Essas zonas
industriais podem ser uma oportunidade de criagdonovas areas residenciais,

integradas aos locais de trabalho, de lazer e uleaedo.

De acordo com LEITE e AWAD (2012), na InglaterraJdan Task Forceg(Forca
Tarefa Urbanistica) liderado por Richard Rogersguwao Parlamento Britanico planeja
uma operagdo estratégica em areas industriais rooadas assegurando um
renascimento urbano desses territérios e patrimanigstriais, com 60% das unidades
habitacionais necessarias para acomodar os 4,Dbenillle novas familias que devem
ser constituidas entre 2002 e 2016. Esse modelaedevacdo proporciona a
regeneracao social e econdmica, e a melhora datasperal das cidades. EDWARDS
(2005) exemplifica também a reabilitacdo de antigasas industriais, como as de
Salford, em Manchester, e de Gorbals, em Glasgas, @pntribui para resgatar o
sentimento de orgulho pela propria cidade. As eafifies e estruturas historicas
contribuem para fortalecer a identidade dos bairepguanto as grandes estruturas
industriais podem ser adaptadas para usos consgrigturais ou residenciais.
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4.3.3. Requalificacao das favelas

Ao invés de tratar as favelas como um problemanelg-se primeiramente que estas
representam uma solucdo habitacional realizada rademntas limitacdes de
autoconstrucdo. Desconsiderando situacdes em gdavelss sao edificadas sobre
reservas ambientais, leitos de rios, mangues s lmaiaainda em encostas ingremes,
esses assentamentos ocupam e dao uso a espagssovagubutilizados com potencial
de acessibilidade e mobilidade em relacdo a cid&tepostas de demolicdo e
remanejamento para conjuntos habitacionais samstsp sem sucesso e devem ser
descartadas, pois desrespeitam o0s recursos agicgioba construgcdo dos
assentamentos, o esforco humano e a territorigiddal homem. Além disso, o
remanejamento para conjuntos habitacionais nadepas € insustentavel social,

ambiental e economicamente.

Entretanto, as favelas representam uma baixa qualide vida pelas caréncias basicas
relativas aos equipamentos urbanos e uma dividal sobana por parte da sociedade
(CAMPOS FILHO, 1992). E preciso dar uma respostasse cendario através da
requalificacdo das favelas. Os territérios inforgsndevem integrar-se positivamente ao
conjunto da cidade a partir de um urbanismo de cegmala. As infraestruturas e
equipamentos publicos tém papel fundamental nesssformacéo. Para a implantacdo
de infraestrutura e equipamentos, assim como nadeidormal, € necessario fazer
remocao de parte do ambiente construido. Nesse €gwseciso estudar estratégias de
remanejamento das familias desalojadas préoximasespaco original, com uma

arquitetura de qualidade em entorno socialmen&ptro.

4.3.4. Qualidade ambiental

A densidade € uma questdo relevante na estrutudgdidades compactas. Alguns
autores sugerem indices determinantes para demsiitadografica. LEITE e AWAD
(2012) apontam que a densidade para a definic@ldde compacta deve ser em pelo
menos 250 habitantes por hectare. Para EDWARDS5{2@0densidade ideal para o
desenvolvimento sustentavel é de 500, e de 1.0@&des residenciais por hectare ao
redor de pontos nodais de conexdao com meios despoee ou em areas de
centralidade.

65



Todavia, esses numeros podem nado ser um modelersalypois de fato ndo ha uma
resposta que se aplique a todas as cidades. Aasali@ye surgir de questdes regionais,
atraves do estudo de clima, do tipo do uso do sel@ultura e da latitude. O modelo de
cidade compacta ndo pode se tornar uma medida rexlageem oposicdo ao
espraiamento dos suburbios e retomar os horroreldde industrial indspita e poluida
retratados por Howard. Em climas tropicais, a d#asidade ainda pode ocasionar a
formacdao de ilhas de calor, sombras de vento, ctraggio de poluicdo do ar, reducao
ao acesso a energias renovaveis, como a solarobca, & aumento do consumo de
energia. Segundo LEITE e AWAD (2012), em cidadesm@m Rio de Janeiro, ha
variagbes de temperatura de até 10° C numa diatddei 2,5 km, causadas
principalmente pelo aumento das emissdes de gbériao na atmosfera que retém o
calor, pela reducédo da area arborizada, da drenagenegies e dos corredores de

edificios.

Em altas densidades, se o conjunto de edificacdssqdarteirbes formar um bloco
monolitico e a proporcdo entre o gabarito e a targlas ruas for elevada, estas se
transformam em céanions urbanos. Edificios e supesfimpermeabilizadas das cidades
aumentam as temperaturas urbanas e geram menodagiealdo ar. Segundo
CORBELLA e YANNAS (2003), surge assim uma dificudéade dissipar o calor
antropogénico e contribui para a formacgao de itfeasalor. A temperatura mais elevada
atenta contra o conforto térmico das pessoas eofazque sistema de condicionamento
de ar consume mais energia. A poluicdo do ar, ootsrto visual e acustico também

contribui para piorar a qualidade de vida dos seargdores e passantes.

Além da questdo social, a urbanizacdo do séculsagastambém negligenciou os
recursos naturais existentes da cidade tradicidnatupacdo de encostas, de margens
de rios e a impermeabilizacdo do solo em quase 1@ddam a cidade arida e com
baixa qualidade ambiental. As enchentes tornanosrigs pela impermeabilizacdo do
solo e pela canalizacdo do rio em concreto armauie,repele o excesso de agua ao

invés de absorvé-lo.

Por isso, as zonas de maior densidade devem sepanbadas de uma estratégia clara
de desenvolvimento e manutencdo de espacos pulikces, paisagismo e desenho
urbano. Segundo EDWARDS (2005), a cidade ideal dewveer pracas ajardinadas e

avenidas arborizadas para conduzir a natureza aguaoracédo, purificando o ar e
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elevando o espirito de seus habitantes. O aumentpatdiiente verde nas cidades, nas
margens dos rios, nas areas alagadicas, juntafasaedies ou na forma de tetos verdes
urbanos, proporciona zonas de sombreamento, di@@s correntes naturais de ar,
diminui o calor, melhora a qualidade do ar e dadgpromove o sequestro de emissdes
de CO2, propiciando valorizacdo imobiliaria e methada qualidade de vida.
Superficies urbanas ricas e irregulares, obtidasnpeio de vegetacdo densa e das
proprias edificacdes, ajudam a diversificar a textwrbana, melhorando o microclima,
principalmente quando a orientacdo solar € obsargaoh atencao. A incidéncia de luz
solar sobre as paredes, os ambientes bem ventimdhsninados naturalmente, a
presenca de plantas no interior e o contato visual &rvores e arbustos no exterior sdo

algumas das inumeras formas de estimulo naturaetaglos.

O tecido de antigas zonas industriais também dewveaado. Conforme a industria se
afasta das areas urbanas, esta deixa para t€so®que sofrem de poluicdo. De acordo
com EDWARDS (2005), a poluicdo do ar é relativaradatil de ser dissipada, mas a
contaminagdo do solo é localizada, duradoura e @de@ar grandes extensdes de
territério. Esse tipo de solo costuma se situar zzInas circundantes aos centros
comerciais, em faixas que se entendem da zonaatewér a periferia, ao longo dos
antigos corredores industriais e em curso de Rasa reabilitar 0 solo € necessario o
uso de diferentes estratégias em funcdo da fontelootipo de contaminagdo. Os
principais métodos empregados sdo a remocao doiahadico, isolamento e vedacgao
da fonte de poluicdo, saneamento do terreno poo rdei métodos quimicos ou
bioldgicos. Os métodos bioldgicos sdo os menosvoscpois se baseiam no cultivo de
espécies vegetais que neutralizam as toxinas, cameiros, salgueiros, alamos e

juncos que decompdem naturalmente o agente dencimiaighio ou o0 absorvem.

4 .4.Sintese

Esse capitulo contribui para orientar direcfesesudteis para o territorio urbano em
desenvolvimento. A realidade é que grande partenddaopoles brasileiras ndo precisa
expandir seu territorio urbanizado e tampouco forswburbios espraiados. A solucéo
de expansdo em resposta a negacdo da cidade anadlie a seus entraves, como
favelizacdo, obsolescéncia de zona industrial eaba@ualidade ambiental ndo é
inteligente. Isso se traduz no abandono de baimfoeestruturados, oferta ineficiente de
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servicos publicos, ociosidade de iméveis e auméatnovos assentamentos irregulares
com baixas condi¢des de vida. Assim, bairros dadadradicional perdem interesse da

sociedade, populacao e investimentos decrescendlondo solo e a qualidade de vida.

Por outro lado, aumenta-se a atracdo de populagaestimentos para suburbios com
baixa densidade, setorizacdo do solo e afastada®mioo da cidade. Essa expansao
desnecessaria ocupa areas nao urbanizadas poderattr iareas verdes, recursos
hidricos, zonas rurais ou reservas ambientais. rBigdsi aos moldes do urbanismo

ortodoxo contribuem para reduzir a movimentacagoeesoas nas ruas, tornando o
espaco publico em um local vazio e sem vida. Esk&&@o vaga sobre um desacerto
maior ao estruturar modelo de comércio e habitatéavés de shopping centers e
condominios fechados como uma solucéo de se enddauam territorios particulares

protegidos. Dessa maneira, os cidaddos se tornpendentes de automovel, afastam
do verdadeiro significado do conceito de cidadashiesenso urbano de pertencimento e

de qualidade de vida urbana rica em encontrosagre@contecimentos.

Em resposta a esse modelo espraiado, incentivate ema alternativa de cidade
compacta, através da ocupacdo de vazios urbanasdade tradicional, misto de

fungBes urbanas (habitagdo, comércio e servicam)sificacdo, modernizacdo das
infraestruturas, requalificacdo das favelas e melhoa qualidade ambiental. O uso
intenso das calgcadas, oriundo de uma diversidadaeentracdo de atividades, permite
desenvolver vida social urbana, e consequentememteseguranca natural e o
sentimento de pertencimento. Esse modelo promoeé€mfia energética e garante
diversidade, seja cultural, religiosa, educaciooadtiva, econémica e social. Busca-se
uma reinvencdo da metropole, a construcédo da cidexteo da cidade. As sucessivas
transformacdes das cidades, além de superar oavestroutorgam-lhes textura e
identidade, proporcionando arte e cultura.
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CAPITULO 5: APLICACAO DA INTERDISCIPLINARIDADE

Apbs o foco realizado nos capitulos 3 e 4 daspliseis de Arquitetura e Urbanismo, e
Engenharia de Transportes, busca-se, nesse capdtumtencial de um trabalho
interdisciplinar. Para isso, sdo apresentados alganceitos e diretrizes que reforcam a
importancia desse trabalho conjunto, com@nsit Oriented Developmen{TOD),
tecido urbano e de mobilidade, valorizacdo do sedtacdo empreendimento, Parceria
Publico-Privada (PPP), operacdo urbana consorciatlsster urbano e design

estratégico.

5.1.Transit Oriented Development

Alguns teoricos modernos tém considerado transporé®@municacdo como o0s bens
mais importantes do territério urbano, e a maiatas teorias sobre a génese e
funcionamento das cidades tomam este aspecto cahoo fundamental (LYNCH,

2010). A mobilidade permite estabelecer a vida écoca e o direito de acesso a toda
cidade. As viagens estdo diretamente ligadas adadel de vida urbana, pois de uma
forma geral, para se deslocar no territério € regues realizar esforco, seja humano,

financeiro ou desgaste do veiculo.

Garantir um sistema de transporte eficiente permite a populacdo se torne mais
participativa e a cidade mais democratica. De acooain AHMED, LU e YE (2008), o
desempenho satisfatorio de acessibilidade e mabd#idcontribui para fortalecer a
equidade social, combater a pobreza e incluir osfaderecidos. A falta de
acessibilidade adequada ao sistema de transpateel@ear pessoas a exclusao social,
pois € uma forma de restricdo de acesso as opdatlgs essenciais, como emprego,

educacéo, saude, lazer, entre outros.

Todavia, a acessibilidade e a mobilidade ndo s§goresabilidade s6 dos sistemas de
transporte. A distribuicdo dos usos do solo dedéraidade tem papel fundamental para
dar oportunidade de acesso a esses anseios eidedess O uso pode ser definido
basicamente como dormitério, producdo e consumatir®ale producdo e consumo
estdo embutidos os servicos como financeiros, mgdicecreativos, culturais,
educacionais e religiosos. Essa disposicao dedatles repercute diretamente no

esforco de circulacdo da residéncia até ambierdesodsumo e producdo, € 0 seu
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retorno. Por analogia com a forma geométrica dmldy sugere-se que circulagdo passe
um movimento sem fim, ou seja, presume a possioiddde um retorno ao ponto de
origem (DUARTE, 2006).

O urbanismo ortodoxo ou técnico-setorial trouxe conceito de racionalizacdo das
cidades através de uma estrutura setorizadas pas zie acordo com fun¢des: moradia,
trabalho, cultura, lazer etc. Vale destacar tamijém existem estratégias do mercado
imobiliario que induzem essa setorizacdo do solodaVia, a separacdo entre as
atividades econdmicas e 0s assentamentos humgmesaerta um grande problema,
pois o trabalho e a vida sédo separados (LERNER3)2@}sa tipologia urbanistica
aumenta a distancia entre os bens de consumo edeacpo das areas de dormitorios
provocando deslocamentos maiores. Para a sociedste, ndo € um caminho
sustentavel, pois aumenta o tempo de viagem eargorgasto energético, poluicao,

congestionamento e estresse.

De acordo com EDWARDS (2005), esse modelo € incapahém de manter o
transporte publico viavel. O sistema de transpoasa a exercer um papel secundario e
derivado das atividades. Essa visao setorialisted® a sustentabilidade financeira das
empresas de transporte, uma vez que essa segresgagi@ml entre local de moradia e
local de emprego gera viagens pendulares e moweamies nos horarios de pico. As
viagens tém um comportamento desequilibrado: esmeenmte lotado em um
determinado sentido de viagem, enquanto que na dwiruma grande ociosidade,
constatada pela sobra de lugares e veiculos vasmogiesmo tempo em que o sistema
desperdica o servico em um sentido, atraves daideie, ele oferece em desconforto
no outro, através da saturacdo da capacidade. fasdelo torna todo o sistema

ineficiente e caro, e é um exemplo de retrocess@desenvolvimento sustentavel.

Na verdade, a cidade € uma integracdo de funcdesaeestrutura de vida e trabalho
juntos. Quanto mais integracao entre as funcbemnage mistura entre renda e idade,
mais humana é a cidade (LERNER, 2003). No model@idade Compacta, 0 espaco
urbano possui uma configuracdo de variedade edbaleside usos em um raio menor.
Assim aumenta-se a chance de suprir desejos esiaamss proximos a sua residéncia.
Os bairros se tornam mais independentes e fordaiecNo mesmo direcionamento do
modelo de cidade compacta, surge o conceifordesit Oriented Developme(IOD).

O TOD, ou Desenvolvimento Orientado por Transpétblico, € uma politica que
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integra o transporte sobre trilhos, sobre pneus, méatorizado e o uso do solo na
promocao de sustentabilidade econdmica e de paded@agens (MELLO, 2007). Esse
conceito utiliza como estratégia, critérios e patios de ocupacdo espacial definidas
em tipologias cujas atividades (habitacdo, empretpzer etc.) localizam-se

preferencialmente no entorno das estagodes.

Segundo LEITE e AWAD (2012), esse modelo alia adaidksica do adensamento, do
misto de usos e do transporte ndo motorizado pa huosca de uma vida menos
dependente do automovel, como uma rea¢do ao mdedeaaburbio espraiado de baixa
densidade urban spraw). A alta densidade e o uso misto propiciam ambggnt
receptivos com vida social urbana, promovem metjuadidade de vida e encorajam o
transporte ndo motorizado pela menor distancidarges Nas viagens motorizadas, o
menor percurso reflete em menor tempo de viagesgaste humano relacionado ao
estresse, impacto ambiental e, principalmente, em ganho de mobilidade que

direciona a inclusao social.

De acordo com LEITE e AWAD (2012), a maior parts dalades europeias que tém
altas densidades possui centros onde andar a @dieideta sdo meios de mobilidade
preferidos por grande parte da populagdo. SOUZARExemplifica Groningen,
localizada no nordeste dos Paises Baixos, comccigtade compacta que explora o uso
da bicicleta como transporte principal. As areagdenciais mais novas sao construidas
com alta densidade perto da antiga cidade, formamda estrutura compacta, um
carater urbano bem forte e um dos maiores usogidéeta na Europa, com metade das

viagens para trabalho, estudo e compras.

Segundo BERTAUD (2002), o TOD é uma demanda crésagaracterizada por um
planejamento urbano formalizado por regulamentag@iesregem o uso e a densidade
do solo. Esse tipo de planejamento deve ser apligatto a uma rede de transporte
eficiente de modo a melhorar os beneficios do p@ms em prol do desenvolvimento
urbano. Para VUCHIC (2007), as linhas troncaisesimnhas para desenvolvimento de
alta densidade urbana e integradas a linhas sa@amdamificadas, linhas tangenciais e
onibus comunitarios. Segundo LEITE e AWAD (2018)nar a cidade mais sustentavel
é transforma-la numa rede estratégica de nuclebiséptricos compactos e densos,
aproveitando infraestruturas existentes e liberdedaorios verdes.
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Além da criacdo de corredores de transporte delattsidade urbana € necessario que o
mesmo também exerga um controle sobre crescimestpansao da cidade. De acordo
com COSTA (1999), o adensamento junto a pontosathsyorte coletivo deve ser um
desencorajador as cidades-dormitorio ou nucleaodercio e servicos que dependam
exclusivamente do automoével. Em cidades em desameito, o modelo TOD deve
estar conjugado aos programas de inclusédo socglpdpulacdes de baixa renda,
formulados em funcdo das necessidades de emprdgoservicos daquela populacao

para evitar sua expulsédo para areas de reduzidsiliidade.

Assim, o sistema de transporte trabalha conectasddiversos nucleos da cidade, de
forma mais equilibrada e descentralizada. Linhas afendem bairros densos de uso
misto do solo conseguem prestar esse servi¢co defoontinua ao longo do dia. Os
horarios entre picos, noturno e fora dos dias coiser conseguem apresentar uma
frequéncia de clientes que direciona para a suadidindde da empresa e da cidade.
Segundo EDWARDS (2005), esse modelo permite alidabde do transporte publico,

com todos os seus beneficios ambientais, soc@isdenicos e estratégicos.

A dissertacdo de mestrado de SOUZA (2007) exeropliéissa diretriz através de um
estudo relacionado a eficiéncia das linhas metriagée o uso do solo no Rio de
Janeiro, conforme Grafico 1. A Linha 1 do metr6 tem tracado diametral em uso do
solo predominantemente misto. As estacdes dessadonseguem exercer um papel de
produtoras e atraidoras de viagens justamente pagtéio inseridas em bairros com
residéncias, consumo e producdo, 0 que permite quilitgio entre as viagens. O

desempenho dessa linha € de dois grandes picogroorale mediano.
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Gréfico 1 - Entradas horarias das linhas empilhadas maio de 2007
Fonte: Metr6 Rio (apud SOUZA, 2007)

A Linha 2 possui um tragado radial, conectandorbside baixa densidade e uso
predominantemente residencial ao centro da cidAdeviagens na Linha 2 séo

ineficientes pela movimentacdo pendular, com uno pi@tinal e baixo acesso as
estacfes ao longo do dia. Uma excecdo ao padrBimiia 2 € a estacdo Del Castilho,
conforme Grafico 2. A atracdo e producdo de viageggstrada pelos dois picos e um
vale mediano, é oriunda da formacao de um baisideacial com o shopping center. O
Shopping Center Nova América, inaugurado em 199&gnstituido por lojas, bares,

escritorios, restaurantes, salas comerciais, cisemeampus universitario. Apesar da
arquitetura introspectiva do shopping negar a @dadausar efeitos negativos na vida
social urbana do entorno, este torna o bairro aemisto (residencial, consumo e

producdo) e contribui para o maior ingresso dentd® ao longo do dia, conforme

predominancia da Linha 1.
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Gréfico 2 - Entradas da estacéo Del Castilho em diatil — maio de 2005 e 2007
Fonte Metr6 Rio (apud SOUZA, 2007)

5.1.1. Tecido urbano e de mobilidade

Enquanto o tecido de mobilidade representa os ipaisc fluxos de
macroacessibilidade, o tecido urbano propicia asparte ndo motorizado. A
sobreposicdo e a integracdo das duas malhas diaecipara o modelo de rede de
mobilidade sustentavel. Para isso € necessarioétangjuie as redes sejam densas com
fluxos convergentes em funcdo de si complementaBagundo DUARTE (2006), a
nocao de continuidade do tecido urbano implicapedaria, na ideia de movimento.

Quando ndo ha um trabalho conjunto, por fluxosii@ib ou impedirem outros, a rede

se desarticula e se enfraquece. Quanto mais afastaxificacbes das vias, em favor do
trafego de veiculos, mais o0 espaco urbano se segtegxcesso de trafego de veiculos
passa a repelir pedestres de ruas comerciais @s de/atrair. Quando a frequéncia na
via publica de veiculos é alta, entra-se na faixauch nivel ambiental da rua muito

desagradavel e os cidaddos abandonam as ruas spagoele convivio e se isolam

dentro dos lotes e suas edificacdes criando basrgirotetoras entre o espaco privado
resguardado. Segundo CAMPOS FILHO (1992), o autemd@iravés de canais de

trafego como grandes avenidas e vias expressasa padividir o espaco urbano em

verdadeiras ilhas.
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Algumas linhas de transporte publico estruturataesbém podem gerar esse efeito.
Transporte no nivel terrestre segrega os terrddimaleiros, formando arquipélagos de
bairros, que apesar de possuir integracdo comaaleidtravés das estacdes, perdem o
relacionamento entre os dois lados da linha. Aascéss tornam-se o Unico ponto de
integracdo que convergem fluxos entre os dois laHoie as estagles, as linhas de
transporte formam barreiras fisicas ou psicol6gmpas desarticulam fluxos tornando
em espacos pouco atraentes. Assim, o ganho de@aréeem macroacessibilidade se

opde ao retrocesso para a microacessibilidadeaegpada social urbana.

Segundo SOUZA (2006), esse conflito entre a maessdiidade e a
microacessibilidade também € observado em estapiesacessos por passarelas mal
iluminadas, sem tratamento urbanopaisagistico aalequAssim, as proprias estacdes
perdem seu potencial de atracdo de fluxos e deteieNa medida em que o potencial
de referéncia de centralidade da estacéo se pgmnte, a diversidade de pessoas, a vida

social urbana e o valor do solo.

Para EDWARDS (2005), é necessario encontrar umileqaientre espagcos seguros e
sustentaveis, criando uma malha viaria que ndoigel@mento nem seja ineficiente do
ponto de vista energético. As linhas de transptetem permitir a integracdo da malha
do entorno, e canalizar as suas estacfes comoc@asepontos de atracao e de ruptura
desta segregacao. De acordo com SOUZA (2006), quamd estacdo é implantada de
forma bem integrada com o espag¢o urbano, sem geendiggure como um enclave,
essa pode polarizar toda uma area, ndo apenasodavidumento da acessibilidade
conferida a estes espacos, mas também devido @miesto no publico frequentador
da area, composto por agqueles que usam a estagicepbzar uma transferéncia. De
acordo com CAMPOS FILHO (1992), as estacOes despiate devem se tornar
centralidades e incentivar a concentracdo de atieisl para aproveitar melhor os
investimentos a sua volta. Segundo COSTA (2011¢geca de proximidade afeta o
entorno da estacdo. Se esta for bem implantada, cdetéculos e com acessos
adequados, as areas de seu entorno tém sua dikEsigbampliada, tornando-se areas
privilegiadas e valorizadas no tecido urbano.

Nesse sentido € preciso ressaltar que estacoaardpdrte urbano devem permitir a
integracdo ndo apenas entre os diferentes meimardgorte, mas também entre esses e

0 espaco da cidade, de onde e para onde as pesawmsham, garantindo a
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microacessibilidade, ou seja, 0 acesso na escalzaid®. Quando uma estacdo de
transporte urbano interliga satisfatoriamente (etmos de tempo, conforto e custo)
diferentes servicos do sistema de transporte decishade, ela potencializa toda a rede
e cada um de seus modais. Para que essas vantleyanesso sejam distribuidas em
seu entorno imediato, é preciso que ela tenha ompéaintacdo adequada, com boas
condi¢cdes de acesso, através da integracdo dadisades, da arquitetura e do espaco

urbano.

Segundo DUARTE (2006), o uso de técnicas denomsaxbeno traffic calming
permite a subordinacéo ao trafego ndo motorizageagtécnicas introduzem alteracdes
na geometria das vias urbanas em prol do transpéddemotorizado, através de uma
série de dispositivos de desenho urbano, comoaetutie velocidade, barreiras fisicas,
travessias de pedestres, sinalizacdo, alargamenfmaskeios, entre outros. A malha
urbana também deve se integrar da forma mais c@nipossivel a parques, pracas,
edificacdes e grandes instituicdes. As ruas e aglwpdades de virar esquinas devem
ser frequentes, ou seja, a maioria das quadrassgeairta. Segundo LEITE e AWAD
(2012), as grandes cidades, como Nova York, Panisdres ou cidades icones, como
Veneza, Barcelona, Amsterda, Rio, sdo cidade pdefele tem em comum um grande

namero de entroncamentos entre ruas e ambienta@saginais apraziveis.

5.1.2. Valorizacao do solo

A conciliagdo entre macro e microacessibilidadempter entdo proporcionar um

ambiente urbano privilegiado, e com isso, tornaaderizado. Segundo BARANDIER

JUNIOR (2012), a implantacdo de infraestrutura m@gportes atua como fator de
aumento da atratividade da area de entorno, oeguta em valorizacdo do solo. De
acordo com CAMPOS FILHO (1992), além do caratersggistico, as vantagens
locacionais também podem ser relacionadas a digt@ib das redes de infraestrutura
urbana, em especial o sistema viario e de trarspdegundo MARTINS, BODMER e

LENTINO (2005), a densificagao da atividade humaoarre em torno de locais que
sdo particularmente acessiveis. Para MELLO (206if), uma economia capitalista
quanto maior a oferta de infraestrutura de trariepdiacessibilidade) maior o valor do

uso do solo que contém as atividades e maior eeotnacao das atividades.
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De uma forma geral, o transporte sobre trilhoseteflem uma variacdo positiva
consideravel no valor do solo, enquanto o serviedxibus regular tem influéncias
imperceptiveis na forma urbana e nos padrdoes delasmlo. A operacdo do 6nibus
convencional ndo consegue trazer beneficios caldsigis em relacdo a acessibilidade e
mobilidade. Em relacdo ao BRT, ainda ndo ha dadfisentes para ser feita uma boa
andlise, pois a maioria dos estudos de impacteadsporte publico sobre a valorizagédo

do solo ainda se concentra em sistemas ferrovipesados.

Todavia, 0 BRT pode ser uma excec¢ao as constatagbes servico de onibus. Alguns
autores, como LEVINSON, ZIMMERMAN, CLINGER e RUTHER®RD (2002),
afirmam que os investimentos de BRT em Ottawa, &tablrgh, Brisbane e Curitiba
geram beneficios do uso do solo tdo significatigoanto investimentos ferroviarios.
Por outro lado, estudo dos servicos de BRT em Logekes, realizado por VUCHIC
(2002), encontra pequenos impactos negativos nlasegados imoéveis residenciais.
Para entender se 0 BRT pode gerar impactos sigtiviis no seu entorno, é necessario
estudar os efeitos de pos-implantacdo. Por se ttatam tema contemporaneo e com
poucos estudos encontrados a respeito, esse walmlhesenta alguns casos
considerando que o conteddo a seguir ndo € sufcigara obter uma concluséo.

Todavia, esse pode contribuir para direcionar pati@ios.

A abrangéncia de cada intervencdo também € imperpara o estudo de impacto. No
caso de Curitiba, a implantagédo do BRT acompanhardplanejamento aos moldes de
TOD, orientando para a densificagdo de uso mistdoago dos eixos. Segundo
VUCHIC (2007), a boa coordenacdo no planejamentdralesporte e uso do solo
permite que o BRT de Curitiba tenha impactos passtipara o desenvolvimento no
entorno das estacdes e ao longo do corredor. Alggiu se apropria do servigo de

transporte e do espacgo no entorno, tornando-oe/aansequentemente valorizado.

A implantacdo do BRT de Seul também acompanha éme& de reformas urbanas. A
requalificacdo do centro da cidade e de areasrgmwldos corredores de BRT tornaram
atraentes os espacos publicBedul Development Institit2005). CERVERO e KANG

(2010) apresentam em seu estudo de pos-implang@agio BRT de Seul contribui para
densificar o uso misto do solo ao longo dos comexioAlém disso, o preco do solo
para residéncias dentro 300 m valorizou na faix® @10%. Para o uso comercial e

outros usos nao residenciais, os impactos forars ma@iados, que vao de 3 até 26%
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sobre uma zona de menor impacto de 150 metros.n8egdUN (2012), BRT
contribuiu para a valorizacdo do solo e o acrésciteoquase 90% dos postos de
trabalho no ndcleo da cidade e em seus subceAtnosioria das zonas de intervencgao

do BRT teve aumento no valor do solo.

Apesar de ndao ser um BRT e também por ndo encagtados sobre valorizacdo, o
projeto COMONOR em Sao Paulo apresenta impactostineg em seu entorno.
Segundo VUCHIC (2007), a segregacao pelo tento @mereto e a poluicdo sonora
continua dos Onibus depreciou a qualidade de vidaentorno. No caso BRT
Transmilénio, o BRT também trouxe transformacdgsiicativas na vida urbana. A
distribuicdo de pessoas do servi¢co de 6nibus regoléongo da via foi substituida pela
concentracdo nas estacdoes de BRT. A relacdo enfpessoas e 0s estabelecimentos
lindeiros diminuiu o ciclo econémico do territorf@STRADA e DUARTE, 2005).
Todavia, segundo RODRIGUEZ e MOJICA (2009), o Traitdnio ainda registrou
aumentos no valor do solo entre de 13 e 14% cadespama as propriedades num raio
de 500 m do BRT.

Conforme os estudos apresentados, o BRT pode draresf positivamente o valor do
solo em seu entorno. Os BRT de Curitiba e de SBulapontados como um sucesso
nesse quesito através do planejamento interdisaipéos moldes do TOD. No caso de
Seul ainda se espera um progresso maior com afidag&o suficiente para a
racionalizacdo da infraestrutura urbana. No cas€ @ ONOR de S&o Paulo e do
BRT de Bogota, alguns pontos tornam-se barreires @aida social urbana. E preciso
trata-los através da integracdo entre a malha arbatke mobilidade. O planejamento
TOD deve superar esses pontos para que investisnguiblicos se traduzam na
valorizacédo do solo, em melhora na qualidade da uithana e com isso possa obter

retorno através do desenvolvimento socioecononodemitorio.

5.1.3. Estacdo empreendimento

As estacOes podem valorizar o solo em seu entopaotat de um raio de abrangéncia.
Quanto mais proximo do centro, mais valorizado &otp. Logo, o centro dessa
valorizagdo, a propria estacdo, também deve sesidmado como um territério
valorizado. Ao somar essa questao de valor deasofato da estacdo ser um ambiente

de concentracdo e dispersdo de pessoas, € posgbdizar a implantagcdo de
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empreendimentos publicos e privados. As estacOdenpcagregar outros usos que
atendam aos anseios e desejos de seus clientes.

Os servicos agregados podem reforcar a centralidideestacdo em relacdo a
microacessibilidade podendo contribuir para a @ecida modalidade de transporte
publico, pois nela encontram-se convenientes ses\wdQ dia-a-dia, como por exemplo,
lojas, restaurantes, academia, eventos etc. Ogeadielo sistema de transporte tém mais
praticidade de resolver suas necessidades de cormsamentrados em um s6 local, na
estacao, sem precisar deslocar-se para outroekstiatrentos. Em areas centrais ou de
grande concentracdo de pessoas, esse conceito poddaser empregado como um
retardo de uma alta demanda em horarios de pictie@e que usualmente embarca no
horario de pico noturno, com a capacidade satutadaa opcdo de realizar atividades
apos sua jornada de trabalho, como compras, serwg®ino, esporte, cultura, entre
outros, e postergar seu retorno em um horario mi@gessante para utilizar o transporte

publico sem ociosidade na sua programacao.

Para as estac0es intermodais, esse servico agrpgddse tornar uma contrapartida as
desvantagens de tempo e desgaste fisico entréegsaigbes. Segundo LYNCH (2010),

o tempo de espera e de transbordo parece muita ma@igue o tempo passado em
movimento. Assim, as estacdes, além de proporciategracoes de forma segura e sob
abrigo, devem oferecer outras funcdes para sertaras atraentes. A estacao perde o
conceito de um mero espago de concentracao, digpers passagem e se torna um
espaco de convivéncia, permanéncia, utilidade galglipolo de atividades.

As estacOes de transporte podem fazer parte derespalificacdo urbana, formando
novas centralidades irradiadoras de efeitos positivem termos de crescimento
econdmico e social para outros pontos da cidad&IFAS, 2003). O programa de
necessidades e anseios desses empreendimentos sdevie as caréncias e
complementar as atividades instaladas na vizinham@a planejamento dos
empreendimentos ao longo da rede permite tambéstréodicao de fluxos em viagens
mais equilibradas. Segundo SANTOS (2007) essa éfama a garantir usuarios e
também rentabilidade néo tarifaria, com participacdos lucros desses
empreendimentos, ajudando a manter o equilibremfieiro da empresa. O incremento
financeiro para a empresa de transporte junto cortecesse privado pode dar origem a

parcerias que caminhem para a expanséao e mellwsiatdma de transporte.
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As atividades de producdo e consumo tiram prowdit@anho de alta acessibilidade
para se colocarem em disposicao central em rekacédade. O interesse € mutuo entre
o operador de transporte e o0 empreendedor imabijligois se combina a acessibilidade
do transporte com a lucratividade da atividade comle As estacbes com servigos
agregados formam um modelo de parceria, aondeiatiua privada participa junto do

poder publico dos investimentos do empreendimexstsim como dos ganhos e lucros
desse envolvimento. Nesse caso, a infraestruturaiadsportes desperta o interesse
privado, enquanto os servicos agregados atraemalieites e renda para o transporte
publico. Trata-se de uma Parceria Publico-PrivdRP). A seguir, sdo apresentados

alguns exemplos de esta¢des com servigo agregado.
Principe Pio

A expansdo da Estacdo Principe Pio, ilustrado gétagas 8 e 9, também conhecida
como Estacién del Nortelocalizada em Madrid, na Espanha é um dos exesmdo
transformacdo para um espaco multiuso ou polo dedades. A estacdo expande

através de um anexo comercial com lojas, restaesansalas de cinema.

Figuras 8 e 9— Estacgéo Principe Pio, Madrid
Fonte MADRID.ORG, 2008

Berlin Hauptbahnhof

A estacdo Berlin Hauptbahnhof, na Alemanha, é uemgio de estac&o concebida com
0 conceito de empreendimento. O projeto do arquiginhard von Gerkan, ilustrado
pelas Figuras 10 e 11, é a maior estacéo ferravi&iinterse¢cdo em multiplos niveis da
Europa. Diante da necessidade de transportes psipara a Berlim unificada apos a
gueda do Muro em 1989, os urbanistas do Senadoddgem a estacdo como um
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importante imével comercial. Em trés andares, &acoe 15.000 m2 de superficie de
compras com cerca de 80 lojas de varejo nas aeeasug@as, gastronomia, alimentos,
conveniéncia, presentes, salude e bem-estar, qugads) jA haviam sido alugadas
muito antes da inauguracdo. No total, trabalham@f#¥3oas na estagéo, entre elas 150

empregados do sistema de transporte.

Figuras 10 e 11— Estacao Berlin Hauptbahnhof
Fonte FOTOS-BERLIN, 2009

Euralille

Segundo SOUZA (2007), a metropole de Lille, em pitov da oportunidade da
construgdo do tunel para trem de alta velocidadsemvolveu a estagdo Euralille,
constituida pelo servico de trem, metrd, Onibuspdeo taxi e estacionamento.
Conforme Figura 12, o empreendimento associou ateasscritérios, lojas, servicos,
lazer, educacéo e habitacdo formando um grandeepotpeu ferroviario que amplia a

extensdo da metropole de Lille para dentro deegido e do norte da Europa.
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Figura 12— Estagao Euralille
Fonte LINTERNAUTE, 2012

Hong kong

O sistema de metr6 de Hong Kong é um exemplo dedgraucesso de expansao da
malha através de empreendimentos associados. énaistmplantado em 1975, tem
como estratégia a implantacdo de empreendimentasciados, com o intuito de
gerenciar e desenvolver as propriedades imob#igabre ou ao lado das linhas. Na
implantacdo inicial foram construidos 18 empreerditds associados, sendo
apartamentos residenciais, espacos comerciaisrigbaes. Essas operacfes garantem
lucro de US$ 513 milhdes, renda anual de aluguei¥)8$ 89 milhdes, enquanto o
custo de implantacao das linhas de metrd ficou &% 21948 milhdes. De 1998 a 2005
foram previstos novos empreendimentos, numa arteh de 62 hectares. Os lucros
esperados entre US$ 2.308 e 2.564 milhdes sdo cuaseetade do gasto em
implantac@o das linhas em expanséo, cerca de B89 filhdes. Para a expansdo de
Tseung Kwan estima-se cerca de US$ 3.333 milhdesie de US$ 10 bilhdes em
empreendimentos associados (FERREIRA, 2001).
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Sao Paulo

Figura 13 — Shopping Metré Santa Figura 14— Shopping Metrd Itaquera
Cruz Fonte ANCAR, 2012.
Fonte SANTA CRUZ, 2012.

SOUZA (2007) também exemplifica as parcerias cormi@ativa privada para o
aproveitamento econdmico dos terrenos remanesagmi€smpanhia do Metropolitano
de Séo Paulo (Metrd SP). A empresa oferece suai@dade com potencial para novos
empreendimentos classificados em locacdo em cur@zop concessdo para
empreendimento e terreno com espaco aéreo cond®@sSaopping Metrd Santa Cruz
(ver Figura 13), inaugurado em 2001, possui 10rpentos, 132 lojas, 11 salas de
cinema e estacionamento com 3,6 mil vagas rotat®aShopping Metré Tatuapé (ver
Figura 14) inaugurado em 1997 possui quatro pawvioser810 lojas, oito salas de
cinema, 2011 vagas fixas, area construida de 12733n2 e 4000 empregos diretos
gerados. A alta rentabilidade leva ao desenvolvimate projetos de mais dois
shoppings proximos as estacdes Itaquera e Tucu@viMetrd SP contabiliza em
arrecadacdo ndo tarifaria através de empreendisiertalor de 49,6 milhdes de reais
em 2005, o que representa 5% do total arrecadadib@@ milhdes de reais com a
operacao de transporte. No caso dos shoppingsredratiapé e Santa Cruz, o metrd
recebe de 17% a 27% de seu faturamento como carticgp Os dois shoppings centers
geram uma receita de 7,8 milhdes de reais por areopmetrd (ALVARES, 2006 apud
SOUZA, 2007).
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Ruas da Cidadania

A Rua da Cidadania em Curitiba € uma instalacdoicipat de descentralizacdo dos
servigos publicos no entorno de terminais de tramep periféricos. Esta oferece a
populacdo local servicos municipais, estaduaiserégdl e ainda pontos de comércio,
lazer, servico bibliotecéario, agéncias bancarissisténcia alimentar a familias de baixa

renda, e atividades de esporte e lazer.

Estac0Oes teleféricas do Complexo do Alemao

Figuras 15 e 16- Estacfes teleféricas do Complexo do Alemao
Fonte prépria.

Inaugurado em 2011, no Rio de Janeiro, o TelefénocoComplexo de favelas do

Alemé&o, administrado pela SuperVia sob a gestaOdkbrecht TransPort, possui uma
demanda estimada para 30 mil pessoas por diatgdnsigeleférico tem 3,5 quildmetros

de extensado e 152 gondolas, com capacidade paspdréar 10 passageiros cada uma,
sendo oito sentados e dois em pé. O sistema étadoea rede de trens, através da
estacdo de Bonsucesso, na Zona Norte da cidadéar@enFiguras 15 e 16, as estacdes
garantem acessibilidade para o transporte pubtiscames da geografia do Complexo,
0 que antes era realizado por ladeiras e escad&sagstacbes possuem um apelo
turistico devido ao interesse da tipologia urbé&dste favela, a pacificagdo das
comunidades e a paisagem da cidade. Além do trees@oarquitetura das estacdes
abriga espacos para equipamentos de insercdo, smmab sala de leitura, agéncias de
bancos e dos Correios, posto de identificacdo dwil Departamento Estadual de
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Transito (DETRAN), Posto de Orientacdo Urbanisticaocial da prefeitura (POUSO),
o centro de referéncia da juventude, posto de mbemio do Instituto Nacional do
Seguro Social (INSS) e um centro cultural com a&widif biblioteca e salas de aula
(ODEBRECHT TRANSPORT, 2012). Trata-se de um exendgl@mpreendimento de
interesse social associado as estacdes telefépeaslém da acessibilidade garante a
oferta de servicos e a formacao de uma nova cigfatd@l com multiplo uso.

5.2.0peracao Urbana Consorciada

Assim como no modelo de estacdo empreendimentoger publico deve associar suas
atuacdes dentro do territorio urbano para posstemsgis de investimento privado. O
dialogo entre o poder publico e 0 mercado privaededser bem amarrado para atender
satisfatoriamente ambas as partes. E preciso @mes ganhos da iniciativa privada e
os beneficios para a sociedade. Pensar somentganesse publico desconsiderando
gue vivemos em um mercado capitalista é um radmciriGpico, assim como
reproduzir acdes publicas onde os interesses ivageram a demanda dos
investimentos também é erroneo. De acordo com LINDSENNA, STRAMBI e
MARTINS (2007), a participacdo do setor privadouadamental para aumentar a
capacidade do Estado para investir em projetoszeapde melhorar a qualidade de vida
da populacdo. Entretanto, segundo HARVEY (1992%a gmrceria ndo pode significar

que o poder publico arque com riscos e a iniciginwada fique com lucros.

Quando o poder publico administra suas ferrameatés/or do mercado privado, a
sociedade € a maior prejudicada. Segundo ESTRAMAJARTE (2005), a parceria
mal resolvida pode ocasionar vazios e rompimendogimamica urbana. O perfil dessa
relacdo deve ser uma disputa entre a dinamicaaksiae com sua forca e legitimidade
tenta dar rumo a uma aglomeracgéo urbana, e de autimmamica privada, que por sua
vez busca canalizar em beneficio proprio os imputtimestado. O ideal para a cidade é
gue as duas dinamicas caminhem juntas, pois oceptaike enrijecer suas normas ou
criar incentivos que o mercado privado se moldené&resse maior: o coletivo. De
acordo com CAMPOS FILHO (1992), o progressivo aaletpelos cidaddos da acao do

Estado contribui para que essa PPP direcione loersefiara a sociedade.

A conjugacado necessaria para essa PPP deve séelesida a partir de um

planejamento da cidade, formalizadas através @dridies de uso e ocupacao do solo.

85



Segundo MELLO (2007), o poder publico deve tomsar @ controle do crescimento da
cidade de forma integrada com o transporte, detndonde e como os investimentos
privados devem atuar. A viabilidade econb6mica ddpedo interesse privado em
adquirir os direitos adicionais permitidos pelo eamento. O dimensionamento do
potencial adicional é sobre a forma de area caddstraxcedente ao permitido pelo
zoneamento mediante a possibilidade em atingiiaertes maiores de aproveitamento

em cada lote através de lei.

Segundo CAMPOS FILHO (1992), na Franca e na Itélidebate sobre a justica da
apropriacdo privada desse valor produzido coletarden resultou, em 1975 e 1977
respectivamente, na instituicdo de instrumenta@sisque possibilitam o retorno dessa
mais-valia comunitéria. Na Franca foi denominatidond legal de densit® teto legal
da densidade), normas para a edificabilidade tia,|t& posteriormente no Brasil de
solo criado. Esses instrumentos permitem o acrésdonsolo criado a partir de um
preco que compense as despesas do poder puble@mpgtiacdo da infraestrutura de
servicos urbanos, de areas verdes e de equipamemtosnitarios (escolas, creches
etc.).

Nessa linha de raciocinio, desenvolve-se uma femgéande PPP mais especifica,
denominada de operacédo urbana consorciada. Ao de/€stabelecer regras e ganhos
em relacdo a cidade como um todo, esse instrunie@a@omo foco a implantacao de
infraestruturas para uma zona ou area da cidadeseNeaso, 0 estado permite um
adicional construtivo em razdo de um custo queacatampliacdo antecipada ou futura
de infraestrutura no territorio, conforme Figura. ISegundo o ESTATUTO DA
CIDADE (2001), a operacao urbana consorciada c@nss conjunto de intervencdes e
medidas coordenadas pelo poder publico municipain ca participacdo dos
proprietarios, moradores, usuarios permanentegestidores privados, com o objetivo
de alcancar em uma area transformacdes urbanisstagurais, melhorias sociais e a
valorizacdo ambiental. Essa operacdo deve estipaolagstoque de area adicional a ser
comercializado, estabelecer programa de investwserdg utilizar todos o0s recursos
arrecadados na realizacédo do programa estabelaeidei. De acordo com o Plano
Diretor da Cidade do Rio de Janeiro (PDCRJ, 2089peracao urbana consorciada

permite atrair os investimentos privados oferecandmres oportunidades.
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Recursos

IAT > 1, reinvestidos
cobranga de integralmente
outorga (CEPAC) = - na area
IAT <1, livre de
| [ cobranca

Ex:P/IAT =2

Figura 17— Conceito de Operacao Urbana Consorciada
Fonte PORTO MARAVILHA, 2012

O investimento em infraestrutura de transporte pgEteum primeiro passo para uma
operacdo urbana consorciada de ambientes degradadossubutilizados. A
infraestrutura atrai novos investimentos e opodadés para o entorno das estagées. O
interesse se traduz na valorizacdo do solo que podezir a densificacdo e
diversificacdo de atividades. Os recursos arrecsladh area adicional podem cobrir
despesa inicial ou ainda futura renovacéao de igfirakeira. A densidade demogréfica e

as infraestruturas operantes consolidam o tewitinbano com boa qualidade de vida.

Segundo MELLO (2007), Sédo Paulo estabeleceu opesaggbanas ao longo dos
trechos de recente expansdo da rede metroviargalimtaas 1, 2, 3 e 4, com um

potencial adicional de 88 milh6es de m2 distribaifelas areas de influéncia propostas.
As diretrizes mais relevantes sao o critério démdteicdo de 1000 metros a partir do
centro virtual das estacdes, o fator 4 do coefieigo aproveitamento do solo e a
diversidade social, reservando areas para progrdmésixa renda. De acordo com o
PORTO MARAVILHA (2012), Sdo Paulo também abriu uratgmcial construtivo

adicional de 3,75 milhdes de m2 através da operacana consorciada da Ponte
Aguas Espraiadas. O projeto contempla além da pstééada sobre o rio Pinheiros, a

construcdo de habitacédo social e de transportécpllphetrd e corredor de énibus).

A operacao urbana consorciada do PORTO MARAVILHA12), no Rio de Janeiro,
através da Lei Municipal Complementar n° 101 (200f))sca a requalificacdo de
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bairros portuérios e centrais em uma area totaélmiéhdes de m2, com populagéo de 22
mil habitantes e um dos menores IDH (indice de Baslgimento Humano) em 0,775,
24° lugar no ranking da cidade. Os investimentasiais sdo em infraestrutura,
habitacdo, cultura e entretenimento, e comércion@lstria. A cobranca dos
investimentos € em outorga para a construcdo adionandice de aproveitamento
bésico, via emissdo de Certificados de Potenciatidwahl Construtivo (CEPACS). Os

recursos captados sdo integralmente investidosapai@ area.

5.3.Cluster urbano

Além da infraestrutura e da paisagem, a requatficairbana também deve fortalecer o
desenvolvimento socioeconémico. Para formar uma, RiaBe ao poder publico
identificar e superar as barreiras existentes psader as necessidades das empresas
para iniciar operacdes, mudar-se ou adicionar nm&iglacdes. Esse dialogo pode ser
uma oportunidade de gestdo inteligente das cidadestirar as zonas industriais
obsoletas da subutilizacdo em que se encontram.i$3ar, busca-se o modelo de cluster

urbano como uma solucao para o desenvolvimentalseconémico e urbano.

Segundo PORTER (LEITE e AWAD, 2012), um clusterami € a concentracao

geografica de empresas, universidades, associagdestros de treinamento,

fornecedores, maquinario e servicos interconectadosrno de um determinado setor.
A proximidade das empresas e instituicdes em unsmnadocalidade e as constantes
trocas de informacdes entre elas alimentam asdedade confianca e melhoram as
condicbes de coordenacdo dentro de uma estrutwadmica. Dessa forma, os

problemas inerentes da distancia nos relacionamenpresariais sdo aliviados sem
impor as inflexibilidades das liga¢cfes formais emis agentes.

De acordo com LEITE e AWAD (2012), o cluster urbgmale alavancar processos de
regeneracdo urbana de areas em transformacao ipeodomo elementos-chave na
geracdo de novas funcbes do espaco urbano cujgacodastorica esta voltada a
producéo industrial. Dessa forma, o projeto urbafieoece funcdes ao territorio, e ndo
apenas o embeleza ou reorganiza espacialmentea RE$5 compete ao poder publico,
a implantacéo de infraestrutura de qualidade, adaps exigéncias tecnologicas atuais,
e a criacdo de um orgao de articulacdo entre osrgidis agentes. A questdo da

infraestrutura, que envolve também acessibilidadeobilidade, é fundamental para
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possibilitar grandes investimentos da iniciativiegmta ligados a alta tecnologia. Assim,
a iniciativa privada investe na compra de terreoosas reformas de reabilitacdo e
restauracdo de edificios com valor histérico, caltwu arquitetbnico (LEITE e
AWAD, 2012).

Universidades e centros de pesquisa de porte dexstar presentes, pois atraem
empresarios com projetos de interagdo universidag@esa que auxiliam na
continuidade do processo de inovagao, promovemagdo¢ informacéo, pesquisa,
treinamento especializado, suporte técnico, enmgzara a regido estudantes e méo de
obra especializada, que, acima de tudo, qualifieasygido, relacionando-a ao chamado
“capital humano criativo”. Segundo o Sistema FIRJA012), a aproximagado das
universidades com a iniciativa privada estimularaiferacdo e a diversificacdo das
linhas de pesquisa e tende a elevar a qualidadesino universitario local, enquanto o
desenvolvimento de tecnologias inovadoras pernsitendpresas aumentar a eficiéncia

de processos e melhorar a qualidade de seus psoelgtrvicos.

As empresas querem se localizar onde outras do ongstor e os fornecedores ja estéo
estabelecidas, pois as redes de distribuicdo eensces de apoio sdo existentes.
PORTER (LEITE e AWAD, 2012) ressalta o desemperdhard cluster se fundamenta
no jogo entre competicdo e cooperagao, 0 que nNAD Processo que traga resultados
em curto prazo. Um dos motivos é que a consoliddefgende do desenvolvimento das
relacdes de cooperacao entre as empresas, fatpodaeegerar uma série de obstaculos
no seu processo de formacdo. Todavia, metropolesouseguem desenvolver cluster
de alta tecnologia constroem ambientes mais ino@sde interessantes, e com isso
contém um maior numero de pessoas de talento deoupuas. Talento, tolerancia e
diversidade sdo os ingredientes indissociaveis rascitnento destas metropoles que
lideram o ranking de cidades criativas.

Alguns territorios tém conseguido rpido sucessoprocessos de regeneracao urbana
e reestruturagdo produtiva. As primeiras experénde clusters de alta tecnologia
surgiram entre as cidades de 1960 e 1970 nos Bstaudos e na Inglaterra. Segundo
FLORIDA (2008 apud LEITE e AWAD, 2012), os picos imaltos (atualmente) de
inovacdo e desenvolvimento local estdo em regidetsopolitanas de alta densidade
como Toquio, Seul, Nova York e S&o Francisco, oucgtades como Boston, Seattle,

Austin, Toronto, Berlim, Paris, Helsinque e Taig#.Brasil possui alguns parques
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tecnoldgicos que podem induzir a futuros clustebamnos. Segundo BENKO (2002),
esses parques consolidam como espacos preciosa®igeentram e distribuem acoes
econbmicas ligadas a alta tecnologia. A seguir dggiacados alguns projetos para

cluster urbano de alta tecnologia.
Séo Francisco

Sao Francisco iniciou, em 1998, o redesenvolvimdatterritério deMission Bay Uma
area de 122 hectares de antigos usos industriaisgviarios e portuarios sendo
transformados em um novo bairro contiguo ao cendso cidade. O cluster de
biotecnologia impulsionou a reestruturacdo de ardiga industrial obsoleta, associado
a diversidade de usos, boa densidade em arealaeetrapolitana e transporte pubico

de alta qualidade — MUNI, trens regionaisBay Area Rapid Trans(BART).

O projeto urbano € coordenado pela agéncia govemam San Francisco
Redevelopment Agency poder publico se encarregou de prover toda teda
subterréanea de infraestrutura e possibilitou a@&dale uma area habitacional para mais
de 10 mil moradores, sendo pouco mais de 600 deabab social, uma zona de
comércio de alta qualidade com mais de 150 milunfa zona empresarial de alta
tecnologia e um hotel de 500 quartos. As areasegezdie lazer somam 16 hectares e a
construcdo de um braco de agua ladeado pelo pkngae deMission CreekEm 2010,
instalou-se o centro de pesquisas em biotecnottsidniversidade da Califérnia com
170 mil m2 de laboratorios e centros de pesquigafgociona como um elemento-

ancora da regeneracéao urbana e reestruturacadipeoflLEITE e AWAD, 2012).
Montreal

Em Montreal, desenvolveu-se, nos anos 1998, otprGjeé Multimédia Um cluster de
tecnologia da informacé&o e comunicacdo (vocacaal)l@n mais de 50 hectares. O
urbanista Pierre St-Cyr é autor do projeto de reexsdio industrial de um antigo patio
ferroviario daCanadian Pacific Railwague desativou em 1992. O projeto consiste em
uma mistura de usos residenciais, comerciais estridis, com a memoria industrial
original incorporada. S&o 1.200 unidades habitaisyrsendo 40% do total de moradia
social, industrias limpas e escritdrios, além d@lamareas de lazer e verde, a 5 km do

centro. De acordo com LEITE e AWAD (2012), o aurnaihd valor econémico da terra
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com a finalidade de desenvolvimento residencial e€etmrno de moradores dos

suburbios compensam os custos de remediacgdo do solo
Barcelona

Em 2000, Barcelona iniciou-se a reestruturagcdmtigaadrea industrial de Poblenou na
contemporéanea Barcelona 22@, um cluster de novanosta, COmMO Servigcos
avancados, novas tecnologias e gestdo do conheoimi@ara isso, implantou-se a
22@Barcelona S.A., agéncia autbnoma de carateicpubhcarregada da gestdo dos
servicos e das atividades municipais. Seu papetafmental € impulsionar a
transformacao da regido conforme orientacdo dorpodeicipal. A proposta também
contempla modernizagdo necessaria com novas itrfrtaess, rede de
telecomunicacdes, sistemas de energia renovaveganizacdo do sistema de
transporte etc. Por outro lado, os proprietariosed& arcam com boa parte dos custos
da urbanizacdo (cerca de 52%). Os beneficios d¢emnsiso incremento do coeficiente
de aproveitamento maximo, que passa de 2,0 para dMplantacéo de atividades para

novas tecnologias (@) sugeriu a mudanca da le§sldg uso 222 para 0 22@.

A abrangéncia € de 200 hectares em um bairro demisio de elevada qualidade
urbana, necessaria para o desenvolvimento dadadas intensivas em conhecimento e
em alta tecnologia. Estima-se, entre 15 e 20 anosnstrucdo de mais de 3 milhdes de
metros quadrados de espacos destinados aos negédwbsndo os setores de
investigacao cientifica, design e edicdo, cultunaljtimidia e biomedicina, pensados
para criar de 100.000 a 130.000 novos postos Hallva locais, além da construcéo de
3.500 a 4.000 unidades habitacionais, de coméesitijtorios, hotéis e equipamentos

diversos e a legalizacdo das residéncias que a&stalmente localizadas no bairro.
Sao Paulo

Em S&o Paulo, existe um projeto para cluster urlbendl5 hectares na Diagonal Sul,
na Orla Ferroviéria, iniciando no bairro da LapaZona Oeste da cidade de Sdo Paulo,
passando pela area central (Moinho Central e Lpelaregido Sudeste (Bras, Mooca e

Ipiranga) até o ABC (ao longo do eixo ao longo idoTamanduatei).

A proposta de intervencéo, de Carlos Leite e eqeipe2010, contempla a criacdo de
uma agéncia de desenvolvimento local; reutilizad@® infraestruturas e das estruturas

urbanas histéricas; modernizacdo das estacoegmeiste criacdo de novas estacdes;
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recuperacdo do rio Tamanduatei; recapacitacdo e iadustrial em processo de
reconversao por uma nova industria de base tednal@gunidades produtivas do tipo
cluster industriais; um parque linear metropolitaaoa implementacdo de habitacdo
coletiva de interesse social, com 1.298.500 m2rda &onstruida, 23.084 unidades,

67.810 moradores, densidade demografica de 588ahtds por hectare.

5.4.Design estratégico

Na maioria dos casos de reestruturacdo ou de itagkm de um empreendimento o
foco se restringe a atender objetivamente o seppes®orém, quando se pretende a
reforma de um objeto antigo com uma identidaderpgy@ ou quando se trata de algo
novo e desconhecido pela populagédo, faz se nemessdormacdo de uma imagem
positiva para conquistar o sentimento de confiapeaiencimento e respeito. Nestes
casos, o empreendedor deve propor algo além dproposto e dos aspectos técnicos,
e erguer uma imagem para recuperar ou conqui$idelmlade da comunidade. Um dos
caminhos possiveis é através do design estratégmoa, juncado entre publicidade e
projeto para a construcdo de uma identidade adrativa os futuros clientes. Segundo
SENAI/CETIQT (2012), o design ou planejamento é&gi@o permite uma visao
sistémica que contribui na construcéo dessa iceaeithovadora.

Ao considerarmos que o projeto de uma linha de BR@e uma requalificacdo urbana
se transforma em um servigco ou produto, devemoiadstratégias para este possa ser
contratado ou comprado por novos clientes, moragddranseuntes e investidores.
Através do conceito de design estratégico ideakzama identidade para esses servi¢os
e produtos. De acordo com LEITE e AWAD (2012), idades aparecem agora também
como um empreendimento e para isso, torna-se rég@easadocao de novas formas de
planejamento e gestdo urbanos, como o chamado tngrkele cidades e
embelezamento, projetos de regeneracdo urbana rdeoscehistéricos e o design
estratégico. As imagens das cidades sdo preciosias poopria possibilidade de
transforma-las em marketing e as utilizam para eendm produto atrativo a
investimentos, turismo e como exemplos de boa ddtragdo publica. As cidades de
Paris e Nova York sdo exemplos de uma identidadleoedhda a partir do ambiente
arquitetbnico construido, de historia, de cultula,desenvolvimento econémico etc..

Brasilia e Dubai, cada uma em seu tempo, objetivestdo urbanoarquiteténico,
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ganharam grande destaque no cenario internacitna@iéa de arquitetura e urbanismo

inovadores.

Segundo EDWARDS (2005), o projeto urbanistico da foalidade pode contribuir
para a criacao da identidade de um lugar pela fghmee areas vivas e pontos focais, e
pela articulacdo do espaco publico por meio deefwsjarquitetbnicos inovadores e
singulares para edificacdes estratégicas (comdassecclinicas), obras de arte e 0 uso
da 4gua. Para LYNCH (2010), a identidade tem ume&ol préatica. As pessoas formam
uma imagem mental do ambiente construido atravéseds atributos urbanos e
arquitetbnicos. Cria-se um elo estratégico com agam do meio ambiente que o
individuo retém. A necessidade de conhecer e aslirub Nnosso meio é tdo importante e
tdo enraizada no passado que esta imagem tem usnaegrelevancia pratica e

emocional no individuo.

Segundo HARVEY (1992), o projeto urbano (ao invéspthnejamento urbano) deve
ser sensivel as tradicbes vernaculas, as histtotass, aos desejos, necessidades e
fantasias particulares, gerando formas arquitedSnéspecializadas, e até altamente sob
medida. A valorizac@o de patrimdnio, praticas dautencdo e de reforma do existente
cultivam a memoria urbana. Uma cidade, em suarfastoai acumulando, em um
tecido urbano tipo colcha de retalhos, camadasealggicas de suas estruturas e
tecidos passados (CAMPOS FILHO, 2003). O desafioedaalificacdo urbana deve
incluir o respeito a memoria e aos pontos positidosterritério. De acordo com
LERNER (2003), uma boa “acupuntura urbana”, ou vagado urbana, promove a
manutencao ou o resgate da identidade culturahdi®cal ou de uma comunidade. Isso
interfere na prépria autoestima da populacdo. Atidade contribui para criar um
sentimento de pertencimento. Quando a comunidadmepria dos equipamentos e

espacos publicos diminui o abandono, o mau trateandalismo.

Segundo LERNER (2003), S&o Francisco, nos EUA, dezprimeiras reciclagens
urbanas importantes, transformando em pontos deagéo uma antiga fabrica de
chocolate, aGhirardelli, e uma fabrica de enlatados, a Del Monte, queuvadhe

Cannery Assim aconteceu em Bilbao, na Espanha, com o MdeeGuggenheim. De
acordo com LEITE e AWAD (2012), em Bogota, além Hansmilénio, a cidade
construiu parques, escolas, bibliotecas, espacbbcpsi planejados para o convivio

com arvores, ciclovias e lazer, e com reducao pgagesviario.
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Figura 18 — Teatro Paiol Figura 19 — Opera de Arame
Fonte CURITIBA-PARANA, 2012 Fonte CURITIBA-PARANA, 2012

Curitiba também construiu uma identidade positiedravés de transformacdes
estruturais e pontuais. Além de um dos mais fam®&R$, a cidade investiu em

museus, parques e medidas de contrapartida owidlagem, como a transformacéao do
antigo deposito de municéo para o Teatro Paiolufgid.8); da antiga fabrica de cola
para um centro de criatividade, e de duas antigdsepas para a Universidade Livre do

Meio Ambiente e a Opera de Arame (Figura 19).

Figura 20— Sony Center Figura 21— Jewish Museum
Fonte GERMANY CITY TRIP, 2012 Fonte GERMANY CITY TRIP, 2012

Berlim, apés a queda do muro, sofreu uma reesacdior urbana e se tornou um
territdrio de grandes construcdes na Europa. Adeidhversificou sua paisagem com o

restauro, a reconstrucdo e a construcao de ediésae atualmente é considerado como
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a Meca dos arquitetos (VERLAG, 2007). E uma cidaden diversos tipos de

arquitetura, desde o neoclassico até tendénciammssutivistas, e com tecnologias
construtivas inovadoras. As Figuras 20 e 21 ilastoaSony Center e 0 Jewish Museum
dentre tantas obras contemporaneas que formam demtidade confidvel de uma

Berlim unificada para moradores, investidores estas.

Esse conceito deve estar associado aos planosjuifieacdo urbana e dar fruto aos
pontos de atuacdo do investimento publico. A aetiwia pode ser um veiculo de
publicidade, ou seja, as edificacdes publicas poelsiaimpar uma identidade ou marca
de renovacdo. Para isso, deve se objetivar uméogipoarquitetbnica que produza
espacos transformadores, aqueles que despertamteresse de conhecer pelo
transeunte, que por dentro seja objeto de admirggdimmente por fugir do 6bvio, e
assim conquiste a ansiedade e 0 respeito peloiosiNw conjunto arquitetdnico
construido, a utilizacdo desse conceito pode premowna imagem que fidelize a

populacao local e transeunte.

Segundo EDWARDS (2005), as edificacbes contribuama p estado de bem-estar
fisico, mental e social e, portanto exercem umymad impacto sobre a qualidade de
vida. Os arquitetos devem ser responsaveis deamaientes que reduzam o estresse,
efeito psicolégico de saturacdo ou poluicdo visuah projeto ndo € socialmente
sustentavel se ndo for desejavel por seus usudfogropria natureza produz
diversidade, rejeita a repeticéo, a clonagem esardh busca pela perfeita duplicacao.
Uma arquitetura com identidade e estética aumenfadpriada pela populacdo, o que

evita sua obsolescéncia, abandono e demolicéo.

Nessas diretrizes, o projeto de BRT néo deve sgetpdo para representar um sistema
de 6nibus melhorado, e sim em um sistema de tralesge qualidade. Assim como a
requalificacdo urbana ndo deve apenas solucionatopmegativos, e sim tornar o
ambiente urbano atraente com alta qualidade de Wslaestacdes podem ser usadas
para promover a imagem do sistema de transporgpdbfazem parte, pois elas tém
uma importancia simbolica consideravel. Elas desenconstituidas de forma bastante
cuidadosa, construidas a partir de projetos atquitds especiais, que procuram
transcender suas necessidades funcionais, busaamdodimensdo simbdlica que
exprima seu papel polivalente (MENERAULT, 2006 a@@STA, 2011). Nesse caso,

a arquitetura deve ser pensada em modulos paddosizque permitam a implantacao
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de empreendimentos associados. O conjunto preeisdlexivel, duravel, permitir

expansao e proporcionar ambientes confortavei®dagnéncia para seus clientes.

Esta dimensdo simbdlica € importante para as pesdiséinguirem a estacdo no
conjunto dos espacos urbanos, tornando-a maisntdrag com isso, conquistando
clientes para o sistema de transporte. LERNER (200Q&8 o transporte urbano em
Curitiba, que utilizou um design representativo ratacdes que hoje € simbolo da
transformacdo. COSTA (2011) exemplifica o esfor@ rdarketing realizado para
promover a imagem do sistema no Transmilénio, desdeome, as campanhas
periodicas e até o tratamento visual dado aos lesioel as estacdes. Todavia, ao
associar a empreendimentos, as estacdes podem tardar uma referéncia geogréafica
como a estagao Berlin Hauptbahnhof.

Os equipamentos publicos devem ser expressosmia fdara, ndo pode se parecer com
outro uso. E preciso criar identidade a seus posjutomo salde, habitagio,

educacional, entre outros, ao invés de se conventegrandes volumes sem fungdes
concretas. A identificacao visual esta dentro doweitos de acessibilidade plena, pois
permite que um cidaddo analfabeto, em alfabetizagadmbém um estrangeiro que nédo
leia em portugués reconheca 0s usos propostos.

No caso de arquitetura habitacional, a padronizdededificacdo € um agravante, pois
estes sdo verdadeiros monumentos a monotonia, diecha qualquer tipo de
exuberancia ou vivacidade da vida urbana. Para GQIOI (1980) a padronizacao
extrema tende a uma identidade de classe mais pobsémula o desejo de ascenséo
em direcdo a outros tipos de habitacdo, ou até memmretorno, para o modelo de
edificacdo vernacular encontrado em favelas. Dedacoom LERNER (2003), estes
conjuntos de arquitetura uniforme produzem espagidos sem arborizacdo, e
consequentemente, desconforto térmico. A solucém Ipabitacdo social ndo pode ser
idealizada como investimento a fundo perdido. Esa se concentrar em ambientes
urbanos socialmente receptivos, coerentes com dhiti®@ ameno e personalidade
(EDWARDS, 2005). A tecnologia de sistemas induktaalos para constru¢cdo nao
precisa se tornar um padrdo. A arquitetura podd¢osear mais fluida e permitir
variagbes no interior e na fachada (GUIDUCCI, 198®s empreendimentos
holandeses, como o edificio Oklahoma em Amsterdgu(& 22) e alojamento
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estudantil em Utrecht (Figura 23) exemplificam asgibilidade de promoc&o de

arquitetura habitacional transformadora e que p@oe identidade.

Figura 22 — Edificio habitacional Oklahoma em Figura 23— Alojamento

Amsterda estudantil em Utrecht

Fonte prépria. Fonte prépria.
5.5.Sintese

Na abordagem interdisciplinar, Arquitetura, Urbamse Engenharia de Transporte
buscam ferramentas para um trabalho compatibilizeala as cidades. O aparente
isolamento é ampliado para um trabalho integragwl@derritério urbano e mobilidade
sao assistidos em conjunto. Assim, tanto a cidagertde de uma rede de mobilidade
eficiente quanto o sistema de transporte dependemd@eboa distribuicdo espacial de
usos e densidade do solo. Esse relacionamento igg@squnimizar esforcos de
circulacdo da residéncia até ambientes de consunmoducdo em funcdo da

sustentabilidade do sistema de transporte e dadgdelde vida da populagéo.

Assim como no modelo de Cidade Compacta, incestva- estruturacdo urbana aos
moldes de TOD, a densificacdo e diversificacdo do do solo proximo as areas
centrais e apoiadas sobre eixos estruturantesugportes, como linhas de trem, metro,
VLT e BRT. No conjunto, a cidade é transformadawena rede estratégica de nucleos
policéntricos compactos e densos, com deslocamemass equilibrados e

descentralizados, com infraestruturas racionalzaaerritorios liberados para areas
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verdes. Para essa rede se direcionar para umaidadeilsustentavel é necessario que a
malha de linhas de transportes dialogue com odegilano. O saldo positivo entre
macro e microacessibilidade permite entdo propoacioum ambiente urbano
privilegiado, e com isso, torna-se valorizado. Amar a questdo de valor de solo ao
fato da estacdo ser um ambiente de concentracdspersfio de pessoas, € possivel
viabilizar a implantacdo de empreendimentos publieqrivados e com isso agregar

outros usos que atendam aos anseios e desejossdeisates.

A PPP também deve ser associada a atuacdes dertgaitbrio urbano para possiveis
canais de investimento privado. O estado pode pieram adicional construtivo em
razdo de um custo que cubra a ampliacdo futuranfil@estrutura no territorio. O
interesse privado se traduz na valorizagdo do goé pode induzir a densificacéo e
diversificacdo de atividades. No caso de zonassindis obsoletas, a requalificacao
urbana deve ser fortalecida através do modelowteciurbano como uma solugéo para
o desenvolvimento social, econdmico e urbano. A&sado conceito de design
estratégico idealiza-se um marketing do territ@nibano. No conjunto arquiteténico
construido diferenciado, a utilizagdo desse coocpdde se tornar um veiculo de

publicidade que fidelize a populacéo local e transe

A partir desses conceitos e diretrizes, busca-aplieacdo desses sobre um exemplo
propositivo na cidade do Rio de Janeiro para apraxias discussdes a realidade. A
justificativa, delimitacdo, histérico, caracterida¢c e a proposicdo de ideias e
possibilidades encontram-se no capitulo seguinte.
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CAPITULO 6: EXEMPLO PROPOSITIVO

O exemplo propositivo dessa dissertagcdo tem cometiwd aplicar os principais

conceitos apresentados na revisdo bibliograficpit{das 2, 3, 4 e 5) sobre uma éarea
urbana subutilizada da cidade tradicional proxing@ea central. Assim, busca-se uma
oportunidade de trabalho em um antigo eixo indaistta cidade, a Avenida Brasil na
Zona Norte da Cidade do Rio de Janeiro. O estumitke os bairros de Bonsucesso,

Manguinhos, Maré, Olaria e Ramos.

Por se tratar de um tema abrangente, multidiseiplite interesse publico, privado e da
populacdo, esse estudo se restringe na proposidideths e possibilidades, sem
alcancar o formato de um estudo de viabilidadeuba forma geral, os conceitos e
diretrizes estudados visam a diminuicdo das didpdes sociais, econbmicas e
ambientais através da requalificagdo urbana. Eateadjue esse possa contribuir como
referéncia para futuros trabalhos no territoriardighdo para a area de estudo ou como
exemplo para outros estudos de cidade em desemasitad. A seguir sdo apresentadas
as justificativas para delimitacdo da area, ampdaticidade do Rio de Janeiro como um

todo, para sua Area de Planejamento (AP), e a¢énaitacio dos bairros.

6.1. Justificativa da area de estudo

6.1.1. Rio de Janeiro

O Rio de Janeiro se tornou reconhecido internabiimerae principalmente pela sua
beleza natural, sem par em todo o mundo. A cidad#esenvolveu em uma paisagem
rica de atributos naturais, como praias, baiaspalggrios, cachoeiras, restingas,
manguezais, montanhas, florestas, costbes rochetwnsO alinhamento de natureza
com espacos verdes construidos se tornou uma &cadig cidade, desde o Passeio
Publico, Quinta da Boa Vista, Campo de Santanaesta da Tijuca, Jardim Botanico,
a estatua do Cristo Redentor no morro do Corcovaé@o de Acucar, o parque urbano
publico do Aterro do Flamengo, a orla de Copacabarnzagoa Rodrigues de Freitas,
entre outros (PINHEIRO, 2010). Em 2012, a UNESCEbmbeceu essa conciliacdo

chancelou a cidade como Patrimonio Mundial comsd&g@m Cultural Urbana.
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A formacdo sociocultural heterogénea proporcionmb&m uma vocacdo para
realizagcdo de grandes eventos, como carnaval elleéveA concretizacdo dessas
capacidades permitiu avancar para desafios maicoeso a Jornada Mundial da
Juventude e a Copa das Confederacdes em 2013,aad6d@undo de 2014 e os Jogos
Olimpicos e Paraolimpicos de Verdo em 2016. A cggdo de uma metrépole, com

grandes eventos e um rico sitio natural agucaeodsse turistico.

Por outro lado, segundo a ONU (2012), o Brasil guarto pais mais desigual da
América Latina. As desigualdades sociais, econ@recambientais estdo presentes na
esfera nacional assim como na municipal. A bele#aral e a vocacao turistica e de
evento do Rio contrastam com desordem urbana,wddagle social, ma distribuicdo
de recursos publicos, baixa mobilidade, criminalala exclusdo social, baixo

desenvolvimento econémico, déficit habitacionalujédio, entre outras.

Todavia, a cidade esta passando por diversas drarefoes. Além dos investimentos
voltados para a realizacdo dos eventos esportavgeyssibilidade de exploracédo de
petréleo da camada pré-sal, o amplo programa deasega para pacificacdo em favelas
(Unidade de Policia Pacificadora — UPP) e o tiinémito da UNESCO de Patrimonio
Mundial como Paisagem Cultural Urbana também daworiedade internacional a
cidade. Essa visibilidade contribui para o recoimheoto da cidade por grandes
agéncias internacionais de classificacdo de rB&iR(, 2012). Isso se traduz na atracéo
de investimentos para a cidade e o estado do RiamEro. O Sistema FIRJAN (2012)
totaliza que no periodo de 2012 a 2014, o Estaddridode Janeiro vai receber
investimentos publicos e privados de R$ 211,5 k#h&egundo LEITE e AWAD
(2012), esses investimentos fazem com que Rio deirdae Sdo Paulo vivam um
incrivel boom imobiliario atual (o terceiro maioo planeta). As duas cidades se
fortalecem ainda mais a partir da implantacdo @ontide alta velocidade (TAV)

conectando-as.

Segundo RIO NEGOCIOS (2012), o Rio de Janeiro dmportante centro logistico,
com 5 portos e 3 aeroportos, sede das principajgresas do Brasil e capital de
importantes setores como Oleo e Géas, Tecnologidnftemacdo e Comunicacao,
Pesquisa e Desenvolvimento e Turismo. A cidadeida@hcentra também quatro das
nove melhores universidades do ranking do Minigtata Educacdo (MEC), a

Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ),tinst Brasileiro de Mercado de
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Capitais do Rio de Janeiro (IBMEC-RJ), Institutolidr de Engenharia (IME) e
Fundacdo Getulio Vargas (FGV). Em pés-graduacaidade possui quatro das nove
melhores universidades do ranking da CAPES, a UMRihtificia Universidade
Catolicado Rio de Janeiro (PUC-RIO), Centro Brasileiro dsdiisas Fisicas (CBPF) e
Instituto Nacional de Mateméatica Pura e Aplicad®RRA). O Instituto de PO&s-
Graduacao e Pesquisa em Administracdo (COPPEAD)ca @scola de negdécios da
América Latina listada no ranking global Bmancial Timesentre as 100 melhores do
mundo. Além dessas, a cidade também possui outrearsidades importantes como a
Universidade Estadual do Rio de Janeiro (UERJ),trGefederal de Educacao
Tecnoldgica Celso Suckow da Fonseca do Rio de rda(@EFET/RJ), Universidade
Federal do Estado do Rio de Janeiro (UNIRIO), itimst Superior de Tecnologia em
Ciéncias da Computacdo do Rio de Janeiro (IST-RSgpla Nacional de Ciéncias
Estatisticas (ENCE) e Escola de Direito do RJ.

A partir de sua vocacéao turistica, de eventosndestimentos, de potencial logistico,
capacitacdo e pesquisa, a cidade do Rio de Jatemmomuitas barreiras a serem
superadas. Essa investe em um macroplanejamemotaatd para a realizacdo dos
eventos esportivos até 2016 que se traduz em gadauipamentos esportivos,
acessibilidade e requalificacdo urbana. Entretanotanomento econdémico prospero
impulsiona para que a mesma diminua as desiguadsata garantir melhor qualidade
de vida principalmente para as populagcbes menasdeinas. A seguir, explica-se a
escolha da Area de Planejamento (AP) da cidade patado em funcdo das

desigualdades encontradas dentro do territorio.

6.1.2. Area de Planejamento 3 (AP3)

Em 1976, a Secretaria Municipal de Urbanismo (SMb)Rio de Janeiro elaborou o
Plano Urbanistico Basico — PUB-Rio, que dividiuidade em 5 areas de planejamento
a partir de critérios de homogeneidade interna, pastimentacdo ambiental e
caracteristicas demograficas (PDCRJ, 2009), cordfokapa 1. Nessa divisdo, AP4
(Barra da Tijuca, Jacarepagua e Cidade de Deusp® (Realengo, Bangu, Campo
Grande, Santa Cruz e Guaratiba), conforme ANEX@SII, possuem a maior taxa de
crescimento populacional e de ofertas de empregwsafs, em contraste com uma
infraestrutura urbana insuficiente (rede geral sipot e agua, e coleta de lixo) e baixa
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densidade demografica (ARMAZEM DE DADOS, 2012). Setp BARANDIER
JUNIOR (2012), entre os anos de 2000 e 2010, asobafla Barra da Tijuca e de
Jacarepagua foram responsaveis por metade doroeggoi populacional. Ao todo, a
Zona Oeste (AP 4 e 5) é responsavel por 72% do mideeunidades licenciadas entre
os anos de 2006 e 2010. Tratam de zonas em expdasadade. Todavia, a AP5 néo
tem seu crescimento incentivado pelo Plano Dinetorser considerada como uma area

carente de infraestrutura, ao contrario da AP4 (REQ016).

Japeri Sao Paulo N. Iguacu / Belo Horizonte
o _ B. Roxo
Seropédica Queimados
s.J. Miriti /D9 de

Nilépolis Caxns

Itaguai

Niterdi | Vitoria

Legenda
Eixo rodoviario existente _ o o = = Eixo metroviario projetad
Eixo ferroviario existente ___________ Eixo de BRT projeto

Eixo metroviario existente BRT Avenida Brasil prta@o

= = = = . Eixo aquaviario existente Area de estudo
Mapa 1 - AP e eixos de transporte na Cidade do Rae Janeiro

Fonte propria com base em imagem do GOOGLE EARTH.

O bairro da Barra da Tijuca (AP4) faz parte de Uuamggamento de expansao da cidade,
datado de 1969, regulamentada pelo decreto no /8D46 Plano Lucio Costa,

legislacdo absorvida como referéncia pelo Planet®irde 1992. Segundo PINHEIRO
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(2010), a década 70 marca as principais articutagi@ias para viabilizar a ocupacao
da Barra da Tijuca (AP4) e o capital imobiliarivéiste seus recursos neste territério.
Todavia, o crescimento dessa area em expansae réaz em desenvolvimento para
a cidade, pois diminui a populacdo e de empregasdis na cidade tradicional
(ARMAZEM DE DADOS, 2012). Essa € constituida pef&l (Portuaria, Centro, Rio
Comprido, Sdo Cristévao, Santa Teresa e Paquef@®, @®otafogo, Copacabana,
Lagoa, Rocinha, Tijuca e Vila Isabel) e AP3 (Méilacarezinho, Inhaima, Complexo
do Alemao, Ramos, Maré, Penha, Iraja, Madureirgahio Geral, Anchieta, Pavuna e
llha do Governador). A Tabela 7, apresentada ndtuwdap4, comprova através do
grande estoque de imdveis ociosos que a RMRJ eé@sarse expandir.

Assim, os vetores de expansédo do territério dadeidsstdo crescendo mais rapido do
que a propria populacdo. Um dos problemas dessansdp desnecessaria, apontado
por BARANDIER JUNIOR (2012), acontece porque a am@ada nado possui
infraestrutura basica em todo o territorio, comigada, bueiro e arborizacdo, enquanto
a cidade tradicional conta com os maiores indieesngllantacéo de estruturas urbanas
(97%), alta densidade demogréafica (200 hab./hamhagor concentracdo de linhas
metroferroviaras (ARMAZEM DE DADOS, 2012), conforrpede ser observado pelo

Anexo | e Mapa 1.

O proéprio Plano Diretor da Cidade (PDCRJ, 2009 que o crescimento na AP4
acontece em razdo da demanda do mercado imohilgoidorme ANEXO II. Nesse
caso, o planejamento da cidade administra suasrentas a favor do mercado privado,
ao invés dos interesses coletivos. Estes investosgmiblicos aplicados em areas de
expansdo sao destinados para o dominio de pouopsigbarios, pois o solo néo é
demasiadamente parcelado. Assim, os esfor¢os paldapitalizam todo o lucro para o
setor privado. A cidade perde a oportunidade deldlisr recursos para a maior parte da
populacdo. Ao invés de superar o0s problemas consiguddades, favelizacéo,
criminalidade, entre outros, da cidade tradiciorates sdo abandonados junto de seu
territério induzindo a populacdo a uma expansamatEssaria para novos suburbios
distantes em busca de melhores condi¢oes de vida.

Entretanto, essa migracdo ndo se traduz em quelidied vida. A populacdo €
reassentada em subudrbios aos moldes do urbanigodoxo (uso setorizado do solo)

em condominios fechados e shoppings centers. Andist do centro da cidade, a falta
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de infraestrutura de transporte publico e 0 moddtrizado torna sua populacdo
dependente do automoével. Como o veiculo ndo corstegusportar uma alta demanda
de pessoas, as vias publicas ficam saturadas. Padhlegfio ambiental trazido pelo
excesso de carro nas ruas, a arquitetura introgpedds shoppings e condominios
fechados e a setorizacdo do solo desencoraja aneotacdo de pessoas nas ruas,
tornando o espaco publico em um local vazio e séta. VA negacdo da cidade
tradicional, a falta de identidade e o isolamemitiad direciona essa populacao para a
alienacéo, sem o desejavel senso urbano de pentmo, de qualidade de vida urbana

rica em encontros, trocas e acontecimentos.

Para a cidade, além do gasto de recursos pardizacéa de expansdes desnecessarias
que poderia ser empregado para a requalificacdmaides deteriorados, esse modelo
acentua ainda mais as desigualdades. Os territémogxpansao atraem pessoas de
bairros deteriorados ou que ndo conseguem habitaéreas consolidadas pelo alto
valor. A cidade perde a oportunidade de concilmmawferta habitacdo e boa qualidade
de vida urbana. Logo, surge uma falsa sensacasasssez de imodveis, quando na
verdade, conforme Tabela 7, existe uma ociosidaleRNRJ. Dessa maneira, 0
abandono de bairros, a ociosidade de iméveis, atismbcao de infraestrutura urbana e
a supervalorizacéo de bairros consolidados sé@suttado de uma conduta de negacéo a
cidade tradicional e do incentivo a expansao tefalt desnecessaria. O maior
prejudicado é a cidade que vai fugindo dos seublgm@as e ndo consegue adquirir
eficiéncia, desconsiderando conceitos de viver enjuato, de zelo pelo existente, de

cidadania, de pertinéncia social e de apoio mutuo.

Tabela 8 - Areas e comparativo de usos do grupo wahizado nos anos de 2004 e
2009 por Area de Planejamento (AP)

Area urbanizada Crescimento 2004-2009
2004 2009 Area (h&) %
AP1 2.826,1 2.842,9 16,8 0,6
AP2 4.128,0 4.136,8 8,8 0,2
AP3 17.012,3 17.126,5 1141 0,7
AP4 10.079,1 10.800,1 720,9 7,2
AP5 19.685,0 21.850,6 2.165,6 11,0

Fonte: ARMAZEM DE DADOS, 2012.
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Logo, essa expansdo desnecessaria representa alémesgerdicio de recursos e
desequilibrio social e ambiental, em um desperdieiespaco. A extensao do territorio
urbano ocupa areas permeaveis, verdes e nao wbasizConforme Tabela 8, é
possivel observar os maiores crescimentos de absmimada sdo nas AP4 e APS.
Segundo PDCRJ (2009), o “Plano-Piloto para a Udamdio da Baixada compreendida
entre a Barra da Tijuca, o Pontal de Sernambetibdaearepagua” pautou-se,

principalmente, pela preservacédo ambiental da aoedorme trecho:

“A reserva bioldgica aspirava a preservacao de ésda area como parque
nacional. E de fato, o que atraia irresistivelmaliee ainda agora, até
certo ponto, atrai, € o ar lavado e agreste; onma as praias e dunas
parecem nao ter fim; e aquela sensacao inusitad® @star num mundo

intocado, primevo.”

Decreto no 3.046/81 — Plano Lucio Costa, legislagsorvida pelo Plano
Diretor de 1992

“Plano-Piloto para a Urbanizacdo da Baixada conmglida entre a Barra

da Tijuca, o Pontal de Sernambetiba e Jacarepagud”

Logo, a cidade do Rio ndo deve continuar incentlwagxpansdes para bairros da Zona
Oeste (AP4 e AP5). Apesar das AP nao fazerem pariateresse desse estudo, esse
trabalho ndo tem a intencdo de condena-la, negandaa populacdo da cidade.
Entende-se necessario frear investimentos pubBooexpansdo, conectar a area em
uma rede de mobilidade, incentivar suas autonorbias;ar PPP e preservar o territorio
como potencial para uma futura expansdo da cidgdando esta for realmente
necessaria. Enquanto nao for preciso, incentiva-@enceito de cidade compacta, com
0 crescimento através da racionalizacdo de infustesd, densificacdo e requalificacao
dos espacos existentes, com a manutencdo, modgmizarequalificacdo da cidade

tradicional.

A revisdo de 2006 no Plano Diretor também reconbececessidade de ocupacéo dos
vazios urbanos em areas infraestruturadas (PDQOR®).2Essas oportunidades estao
justamente na cidade tradicional, aonde o teratéidenso, rico em historia e em

infraestrutura urbana. O modelo urbanistico diregipara sustentabilidade: social, pois

como o solo estda demasiadamente fracionado e occupadlquer esforco investido
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nessa area é direcionado para uma grande parcptpdiacdo; ambiental e econémico,
porgue nessas areas, 0s investimentos de implante;&ervicos, na sua maioria, ja
foram cobertos, basta apenas direcionar esforcagpermcdo, manutencado, revisao e

modernizacao.

Dentro da cidade tradicional (AP1, AP2 e AP3), seiguARMAZEM DE DADOS

(2012), a AP2 apresenta altos indices de Desemaehto Social (de 0,786 a 0,919) e
Humano (geral e renda em mais de 0,90). ConfornRDEGRJ (2009), essa area €
historicamente beneficiada pelos investimentosipodl com altos precos fundiarios e
ocupacao saturada. A AP2 concentra cerca de 20pomaacdo em apenas 11% do
territério, e apesar da diminuicdo de empregos dsram 2000 — 2008, verifica-se que
h& uma concentracdo de mais da metade dos postagigade trabalho do municipio
(BARANDIER JUNIOR, 2012). Trata-se de uma area obdada aos moldes de uma
cidade compacta, com alta densidade, infraestrpiifshca operante, uso misto do solo

e proxima as areas centrais.

As AP1 e AP3 possuem indices menores de DesematnSocial e Humano e ainda
a maior proporcdo de domicilios subnormais, conorest com mais de 50%
(ARMAZEM DE DADOS, 2012). Isso significa que apeskas infraestruturas, essas
areas nao conseguem proporcionar uma satisfatdaldgde de vida. Assim, a APl e
AP3 caracterizam-se como bairros subutilizadosidade tradicional e perdem cada
vez mais populagéo e investimentos. Em respostpansdo desnecesséria, a cidade do
Rio de Janeiro deve buscar oportunidades de ofeetirores condi¢des de vida nesses
territdrios, no modelo de cidade compacta, com restale crescimento para seu

interior, buscando a requalificacéo de areas degexd

Entre as areas ociosas e subutilizadas, a AP1gadsefendo um intenso processo de
transformacao urbana. Segundo o Plano Estratégid®ialde Janeiro (PERJ, 2012), o
Porto Maravilha, a Avenida Rio Branco, a Cidade &lewo VLT do Porto s&o projetos
de revitalizacdo de areas degradadas com locatizest#iatégica e grande relevancia
historica, social, econémica, cultural e turistiSzgundo o PDCRJ (2009), o bairro
imperial de S&o Cristévao também vive um momentdraesformacdes urbanisticas
através do aumento do indice de aproveitamentoedenb que visa promover a
revitalizagdo do bairro, por meio de incentivosuso residencial, de forma pontual,

especialmente na reciclagem de edificacdes variasiloutilizadas, conforme previsto

106



na lei municipal n® 73/04 (PEU Sao Cristévao). Bdeese que essas transformacdes
contemporéaneas na APl vdo impulsionar seu desemeito e consolidar seus

bairros, através de uso misto com infraestrututsna operante e conexao com o
transporte publico. A consolidac&o dos bairrosregntla AP1 se agrupa ao territorio ja

consolidado da AP2 formando uma cidade mais corapact

Logo a AP3 é uma area que ainda precisa superaesefios de sua degradagdo
ocorrida ao longo dos anos (PERJ, 2012). SegundeADIER JUNIOR (2012) a
populacdo da AP 3, entre 1991 e 2010, variou -Ef&tianto houve aumento de 15,3%
na Cidade como um todo. Mesmo com a perda populaici@a Zona Norte (AP3)
ocupando 16,6% do territério municipal, ainda agnés 38,0% do total da populagéo

residente.

Legenda
& Futura rede de transpones == == Barcas
- — Metrd e BoONdes
= Trens Teleférico
[ = m e—— )
0 25 5 10 15 20 == BRT Principais vias

Mapa 2 - Isécronas de 30 minutos aplicadas ao futarsistema de transporte

estrutural
Fonte BARANDIER JUNIOR, 2012

Conforme Mapa 2, a maioria das linhas metroferragi&xistentes de alta capacidade

da cidade do Rio de Janeiro atendem a Zona NoR8)(ACom a implantacédo das novas
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linhas de BRT para a realizagdo dos jogos olimpiaoAP3 ganha mais uma linha
radial e uma linha transversal inédita integrandstema de transporte e desafogando a
zona central (AP1). Com base na dissertacdo deaadestie BARANDIER JUNIOR
(2012), é possivel observar a analise a partirefiendacéo da area de atendimento das
estacbes de transporte publico em is6cronas de B minmutos a partir das estacoes e
até o tempo de 30 minutos. Nota-se que a AP3 toksé em uma area com amplo
atendimento de rede de transporte. Essa rede m&ptrde associadas a expansdo da
malha de ciclovias e da integracao fisico-tarif@léatodos os modais de transportes
coletivo através do Bilhete Unico Carioca (PERJ,20permite a construcdo de uma
rede inédita de mobilidade mais forte e competitivatra a cultura do automovel.

O PDCRJ (2009) reconhece que a Zona Norte (AP3) gesmde potencial pela
concentracdo dos principais eixos metroferroviamogodoviarios, que permite o
adensamento populacional, a intensidade constrgtivaincremento das atividades
econbmicas e equipamentos de grande porte. O PBdblico vem atuando
pontualmente em alguns bairros da AP3 através algrgama Bairro Maravilha, Morar
Carioca, e de seguranca publica conduzida atraaésiacdo de Unidades de Policia
Pacificadora - UPP (PERJ, 2012). Todavia, essassagiio promovem uma
transformacao tdo profunda que direcione a area g@a consolidacdo. Existe nessa
area degradada, uma populacdo remanescente sfndicque se estabeleceu
territorialmente e/ou ndo tem esforgcos suficiepeas migrar para bairros consolidados
e em expansdo. E necessario somar mais esforcasr@aualificar seus espacos,
impulsionar o desenvolvimento econémico e garamtia melhor qualidade de vida na
AP3.

6.1.3. Delimitagcdo da &rea de estudo

Os novos BRT implantados na cidade vem beneficidorsa Norte, o territdrio com
maior infraestrutura de transporte de alta capdeid® BRT Transcarioca, primeira
linha de transporte publico transversal da cidadegra os demais ramais radiais da
cidade e o BRT Transbrasil. Essa Linha Transbpsitorre predominantemente por
bairros subutilizados da (AP3) e a zona centrall)AP plano se sobrepde a Avenida
Brasil, uma via estruturante existente que cortardsa industriais obsoletos e

subutilizados da Zona Norte.
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A é&rea da Avenida Brasil possui histoéria rica,aetrutura urbana, relevante densidade
demografica, localizacéo estratégica e € uma daaspde entrada da Cidade. Todavia,
a area apresenta uma série de imoveis abandonasogstado de deterioracdo e

invadidos, por se tornarem obsoletos diante doscagatecnologicos e da busca de
melhores condi¢cbes de seguranca e de infraestritgistica. Os bairros apresentam

uma identidade pejorativa estigmatizada pelo psaceagenso de favelizagcao, pela alta

criminalidade e por ter se tornado um espaco dsagasn. Consequentemente, 0s
espacos publicos estdo em evidente processo daddggo e em especial ao longo da
Avenida Brasil (Lei Complementar n°® 111, 2011).

O reconhecimento do potencial da area foi apontedoevisdo de 2006 pelo Plano
Diretor da Cidade, que planeja o desenvolvimenttoago da Avenida Brasil através
do adensamento da populacdo e das construcbescdeversdo de edificacbes e
ocupacao de vazios urbanos (Lei Complementar n° 2411). Em 2011, a prefeitura
publicou uma Lei Complementar N° 57/2011, que onw Area de Especial Interesse
Urbanistico (AEIU, 2011) da Avenida Brasil, aonasige normas para incremento das
atividades econbmicas e para o reaproveitamentamdegeis nessa area. Segundo
justificativa, a Lei Complementar tem por objetieverter o processo de esvaziamento
econdmico das zonas industriais da Cidade do Ritadeiro, ocorrido, especialmente,
a partir da ultima década do Século 20 tornandomsés evidente na Area de
Planejamento 3 (AP3), onde se concentrava o pandustrial da Cidade.

A legislacdo deixa de planejar o uso restrito d@aZendustrial | (ZI-1) e Zona
residencial IV (ZR-4) da Cidade. Essa alteracalegiglacdo de uso e ocupacao do solo
pode reverter esta condicdo de desestruturacdoaudman a adogcdo de usos mistos, a
permissao a coexisténcia de usos em edificacGesentivo a reutilizagdo de imoveis e
o incremento das atividades econdmicas, em espenid corredores viarios

estruturantes (Lei Complementar n® 111, 2011).

A criacdo da AEIU Avenida Brasil e a implantacaolidgha estruturante Transbrasil

aumentam o potencial desse territério subutilizddacidade e geram expectativas de
transformac&do dessa obsoleta e subutilizada zahsstiial. E aberta uma lacuna para
uma reflexdo sobre as possibilidades do futuroadéstéa: um desafio de promover a
requalificacdo urbana e uma mobilidade eficientesaearea degradada em prol do

desenvolvimento socioecondmico e, consequentemdat@umento da qualidade de
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vida da populacéo local. Dentre muitas oportunidatietrabalho na AP3, delimita-se a
area para exemplo propositivo (veja o0 Mapa 3) sphrte dos bairros de Manguinhos,
Bonsucesso, Ramos, Olaria e Maré, ou pelas Regidesnistrativas de Ramos e do

Complexo da Mare, a partir das seguintes condioimsa

1) Ao norte, pela linha transversal de BRT Transcariax Praia de Ramos, o
Aeroporto Internacional do Galedo e a estacdo Gabtkdi Trem de Alta
Velocidade (Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas);

2) A oeste, o ramal ferroviario Gramacho-Saracuruaageira fisica e psicoldgica
existente;

3) Ao leste, pela Baia de Guanabara em processo geldigsio (PERJ, 2012), e a
Cidade Universitaria da UFRJ, e,

4) Ao sul, pelas areas centrais sob processo de rcpgio, o Porto Comercial, 0
Pavilhdo Mourisco da Fiocruz, o Hospital de Bonsgogo conjunto de canais,

a futura Avenida Portuaria e proximidade com o s@@sPonte Rio Niteroi.
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Area de estudo

Eixo BRT
—— Eixo rodoviario i _
_ . Area em potencial
_—1 Eixo ferroviario

(1) BRT Transbrasil (Aeroporto Santos Dumont — Dmoll (2) Galedo (Aeroporto

internacional e estacdo de TAV e BRT); (3) BRT Barioca (Galedo — Barra da
Tijuca); (4) llha do Funddo (Cidade Universitaria dFRJ, Parque Tecnoldgico e
Distrito Verde); (5) Baia de Guanabara; (6) Linhaakela (llha do Fundao — Barra da
Tijuca); (7) Ramal ferroviario (Central do BrasilGramacho — Saracuruna); (8) Bairro
imperial de Sdo Cristévao (AP1); (9) Avenida PorudPorto operacional — Avenida
Brasil); (10) Porto operacional; (11) Ponte Rioexii; (12) Porto Maravilha; (13)

Linha Vermelha, Elevado Paulo de Frontin e TunébdReas (Zona Sul — Centro —
Baixada Fluminense); (14) Cidade Nova; (15) Averitla Branco; (16) Estacdo de
barcas da Praca XV; (17) Aeroporto Santos Dumotit8ePraia de Ramos.

Mapa 3 — Delimitacdo da area para exemplo proposito
Fonte propria com base em imagem do GOOGLE EARTH.
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6.2. Histérico da area do estudo

A base para a narrativa historica da area de estuoliunda predominantemente da
Dissertacdo de Mestrado de PESSOA (2006). Essda@qearte de uma expansao da
cidade, em 1886, promovida a partir da implantad@o sistema de transportes
ferroviario The Rio de Janeiro Northern Railway Compagye em 1897, passou a se
denominar dé.eopoldina Northern Railwaym dos primeiros planos de ocupacéao é de
autoria de Jorge Macedo Vieira, que contempla wratcom retificacdo de rios na
enseada de Manguinhos para a constru¢do de uno badustrial e operario, todavia
essa proposta ndo foi totalmente executada. Nol &aiaro de Bonsucesso, a
urbanizacao inicia, a partir de 1910, pelos engeoh&uilherme Maxwell e Paulo de
Frontin. A implantacdo do Instituto Soroterapicodé®l em 1900, mais tarde
renomeado para Instituto Oswaldo Cruz em 1908,utnamportante marco geografico
no territério pela peculiaridade da arquitetura rema no alto da colina em frente a

Baia de Guanabara.

Em 1927, o urbanista francés Alfred Agache efetparoeiro estudo global da cidade.
Essa area € orientada novamente para um bairrstir@due operario, com canais
navegaveis, porto e o parque na area do Institswaldo Cruz. Segundo COSTA
(2006), esse partido industrial é justificado ppatmente pelas areas livres,
proximidade com o porto, centro da cidade e areagsidéncia para os trabalhadores.
A partir de 1930, intensifica-se entédo a atividemiieistrial ao longo da Estrada de Ferro
Leopoldina, e, em 1937, através do Decreto 6.00@i8€ntiva-se o uso industrial entre
a linha férrea e a margem da Baia de Guanabarmphamtacdo da Avenida Brasil,
iniciada em 1940, impulsiona um novo eixo de degkmwento industrial e a
possibilidade de acesso aos terrenos desocupadi@s eerirem e a Baia. Segundo
PINHEIRO (2010), essa via estimula a implantacdo ir#istrias ao longo dos

suburbios da Leopoldina.

Em 1950, a prefeitura do entdo Distrito Federakdao projeto de construcdo da
Avenida Guanabara e do Parque Urucumirim (PA 58434.02.1950: “Projeto de
Urbanizacdo da Faixa Litoranea compreendida enReam de Inhaima e a Ponte da
llha do Fundéo, area fronteira a Cidade Univelisitarreserva uma area destinada ao
Parque”). OParkwayfoi concebido como area de lazer junto a Baia de@n@bara para

superar 0 Unico ponto de contato na Praia de Rapuwis,todo o resto foi sendo
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ocupado pelas industrias e atividades portuariase Pparque seria responsavel pelas
desapropriacdes da Favela Baixa do Sapateiro eé&ujas, ao redor do Morro do
Timbau, nucleo original do Complexo da Maré. Todaw projeto, elaborado por
Edwaldo Vasconcelos e Herminio de Andrade e Siiéa, é executado e o conceito &

implantado posteriormente no Aterro do Flamengo.

Em 1954, é concluido o aterro da Ilha do FundacAgemida Brasil duplicada, com o
tracado atual de 59,90 metros (DER-DF, 1958 apudSTX) 2006). A Cidade
Universitaria ilhada foi a solucdo encontrada péémsicos do Escritorio Técnico da
Universidade do Brasil ao contrario do plano Agaghe previa um aterro continuo ao
continente. Em 1965, é realizado o segundo plaretadi da cidade pelo escritério
grego Doxiadis AssociatesA proposta atende a area através de eixos viarios
policromicos com as Linhas Vermelha e Amarela, enmgntadas nos anos 90, e
Marrom, ndo executada. A concentracdo de eixogosi@ponta novamente a posicao

estratégica industrial, portuaria e institucional.

O Mapa 4 apresenta um resumo da evolucdo urbadsenade estudo. Nota-se que a
urbanizacdo inicia ao redor das estacdoes de trer®ldea, Ramos e Bonsucesso,
enquanto a ocupacdo dos terrenos proximos a Ba(udeabara € realizada apos a
execucdo da Avenida Brasil. O Mapa 4 também re@iatxpansado significativa do

territorio continental através do aterro da anéigaeada de Manguinhos.

O desenvolvimento industrial, a descontinuidade mogetos, a ociosidade de terrenos
e as correntes migratdrias contribuiram para adgém de assentamentos irregulares na
area. Em 1979, elaborou-se o Projeto Rio: um ptenntervencdo de 27 quildmetros
desde a Ponta do Caju até Duque de Caxias pagaapopulacdes de baixa renda e
criacdo de condi¢cdes para ambientacdo ecoldgieasagistica do trecho mais poluido
da Baia de Guanabara. A execucao do projeto caulBamaco Nacional de Habitacao
(BNH) e previa a remocao dos moradores das fayeas conjuntos habitacionais.
Todavia, o projeto limitou-se a erradicagdo as sarda palafitas (um terco dos
habitantes da area da Maré). O terreno e as ip8eado antigo Aeroclube de
Manguinhos (fechado em 1961), pertencentes ao tdiiosda Aeronautica, abrigaram

parte das comunidades transferidas das palafitkavkla da Maré.
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Leito original da rE{{;lia de Guanabara
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Estagdes Central do Brasil

Mapa 4 — Evolucao urbana da area de estudo
Fonte PESSOA, 2006

De uma forma geral, a trajetdria historica refoupaa potencialidade de uso do solo
industrial, residencial, institucional e de &reedeevoltada para lazer e para valorizagdo
da Baia de Guanabara. A area também se destagaopeldo estratégica de articulacédo
com a cidade, préxima a area central e portuarniena das portas de acesso da cidade.
Todavia, o deslocamento do eixo econdmico parastérritorios, como Santa Cruz na
Zona Oeste e para outras cidades, a partir da @@=ad980, diminui a potencialidade
desses bairros industriais. O territério perdeu jarde de suas funcbes produtivas e a
medida que a area se torna obsoleta, surgem uadianos e o ambiente se torna cada
vez mais degradado.

Antigos galpfes industriais subutilizados e asgastisalas de cinema, Cine Paraiso
(1928) e Cine Mello, fechadas na década de 70 e&®0Dmarcas histéricas e culturais
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desse esvaziamento (Histéria do Rio, 2012). As gdesiades, favelizacao,

criminalidade e o sentimento de abandono estimular&xodo da populacéo de classe
média para outras zonas da cidade, como a zorna desim, o desinteresse ocorrido
nas ultimas décadas conjugado aos sucessivos ptenoospletos resultam na formacgéo

de um territorio urbano inacabado com enfermidaekesips e disparidades.

6.3. Caracterizacao da area de estudo

A area delimitada para exemplo propositivo encesg¢raa Zona Norte (AP3) e engloba
por completo a XXX Regido Administrativa (RA) de Maque possui somente o bairro
da Maré, e parte da X Regido Administrativa (RA) R@mos com os bairros de
Bonsucesso, Manguinhos, Olaria e Ramos. A delid@itale parte dos bairros da X RA
de Ramos acontece pela barreira fisica e psicaddpcramal ferroviario Gramacho-
Saracuruna. O trecho entre o ramal ferroviario Gidm-Saracuruna até o leito da Baia
de Guanabara, equivalente a distancia transveesaiOeste da delimitacdo do estudo
de caso, aproxima-se de dois quildbmetros, enquantiistancia no eixo Norte-Sul,
referente ao trecho entre o Canal do Cunha atéia & Ramos aproxima-se de cinco

quildbmetros.

Segundo o Censo de 2010 (ARMAZEM DE DADOS, 201®)nadas, a X RA de
Ramos e a XXX RA de Maré, possuem uma populacd@8@947 habitantes. Os
bairros apresentam disparidades entre si, primogyale entre os dois lados da Avenida
Brasil. O lado oriental da Avenida até a Baia dartabara localiza-se o bairro da Maré,
composto predominantemente por favelas e um dos one®n indices de
desenvolvimento humano do municipio. O lado ocilesd Avenida Brasil, até o ramal
ferroviario com os bairros Bonsucesso, Manguini@syia e Ramos, possui indices

medianos, conforme Mapa 5.
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indice de Desenvolvimento Humano!/ Geral, por Regides Administrativas - 2000
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Mapa 5 — indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
ARMAZEM DE DADOS, 2012.

Em relacdo ao rendimento mensal, os bairros de Malngs e Maré possuem até 4,9
salarios minimos do responsavel por domicilio, @mgo Bonsucesso, Olaria e Ramos
possuem até 9,9 salarios, conforme Mapa 6. Ha noaiwrentracdo de populagdo com
rendimento nominal mensal domiciliar per capitaatée70 reais no bairro da Maré (Ver
Mapa 31, Anexo V), que segundo o IBGE esta a abdéxbnha de extrema pobreza.
Apesar dessas diferencas, o conjunto delimitadesapta um baixo desenvolvimento

social e de renda em relacdo ao restante da cidade.
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Mapa 6 — indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
ARMAZEM DE DADOS, 2012.

A area possui importantes equipamentos publicosst@belecimentos privados
remanescentes, voltados para ensino, pesquisara;udsporte, lazer, servico de saude,
indUstria, comércio e servicos em geral. Das ungbes voltadas para pesquisa,
capacitacdo e prestacdo de servicos de saude dotEnblogia, destacam-se a
Fundacdo Oswaldo Cruz (FIOCRUZ), o Hospital FedeelBonsucesso (HFB), o
Instituto Nacional do Cancer (INCA), e a Associagasileira P0s-Graduacdo em
Saude Coletiva (ABRASCO). A FIOCRUZ ¢ a instituigd® ciéncia e tecnologia em
salde de maior destague na América Latina. E campe$a Casa de Oswaldo Cruz,
Escola Nacional de Saude Publica Sergio Aroucapl&$Rolitécnica de Saude Joaquim
Venancio, Instituto de Comunicacéo e Informacamtifiea e Tecnologica em Saude,
Instituto de Tecnologia em Imunobiolégicos (Biomaimgpos), Instituto Oswaldo Cruz,
Instituto Nacional de Infectologia, Instituto Nac& de Controle de Qualidade em
Saude, Centro de Criacdo de Animais de Laboratérias unidades técnico-
administrativas (FIOCRUZ, 2012). O HFB é o maiospital da rede publica do Estado

em volume de atendimentos, e referéncia em oftaigiml cirurgia de cabeca e
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pescoco, atendimento de alta complexidade, comsplante de rins, figado e cornea, e
a gestante de alto risco (HFB, 2012).

Os equipamentos culturais e recreativos sdo repes®ms pelo respeito as tradicbes
locais como Museu da Maré, Museu da Vida, Insti@ittural Cinema Brasil (ICCB) e
o Microcine Bonsucesso, Vila Olimpica da Mare, Bar¥ila Pinheiros (Antiga llha
dos Pinheiros), Praia e Piscindo de Ramos, o Cdgpdanca da Maré, blocos
carnavalescos de rua, os Grémios Recreativos Ededamba Boca de Siri, Imperatriz
Leopoldinense e Cacique de Ramos, a Federacadal® Tio Estado do Rio de Janeiro
(FTERJ), Bonsucesso Futebol Clube, Social RamolseGuOlaria Atlético Clube.

A éarea possui instituicdbes educacionais, como al&fade Gama e Souza, o Centro
Universitario Augusto Motta (UNISUAM), a Fundaca@do Escola Técnica Rio de
Janeiro (FAETEC), o Servico Nacional de Aprendinag€omercial (SENAC) de
Bonsucesso, e numerosos colégios e escolas musjcgsaduais e particulares. Ha
também grandes ocupacfes voltadas para o servigarnciomo o 1° Batalhdo de
Carros de Combate, o 22° Batalhdo da Policia MitltaEstado do Rio de Janeiro, e o
24° Batalhdo de Infantaria do Exército Brasilego) Ramos, que segundo o Governo
do Estado (2012), até 2013 sera substituido pekaltiZ de Operacbes Policiais
Especiais (BOPE).

A distribuicdo desses equipamentos e empreendismert@rea de estudo acontece de
forma desigual. O lado ocidental concentra graraféepdos equipamentos apontados,
em oposicdo a escassez do lado oriental da AvéMdeg). Conforme Anexo IV, o
Complexo da Maré apresenta nimeros inexpressivaglagéo a industria, comeércio e
servicos, enquanto os bairros ocidentais a Avengaesentam significativa
concentracdo de estabelecimentos industrial, coaherde servico. Conforme Tabela 9
(ver Anexo 1IV), destacam-se na industria setoremetalurgia; papel, papelado, editorial
e grafica; quimica de produtos farmacéuticos, w&tdps e perfumaria; téxtil do
vestuario e artefatos de tecidos, e construcab Sggundo Tabela 10 (ver Anexo V)
Nno comercio e servicos, comércio e administracdand®veis, valores mobiliarios,
servicos técnicos; transportes e comunicacoesjcesrnde alojamento, alimentacéao,
reparacdo, manutencdo e redacdo; servicos médidostologicos e veterinarios, e
ensino (ARMAZEM DE DADOS, 2012). O territorio tambépossui estabelecimentos

voltados para reciclagem e colénia de pescadotesdaopara a Baia de Guanabara.
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Essa reparticdo de equipamentos e estabeleciméniosa das disparidades entre os
dois lados da Avenida Brasil. Todavia, as diferengadem ser percebidas através de
setores menores dentro dos bairros. A ocupacaongdmte de equipamentos,
empreendimentos e areas militares estabelecenesateruso predominante no solo. A
conjuncdo do uso setorizado aos eixos viarios tesamies (linha férrea e rodoviéaria)
proporciona a delimitacdo de perimetros para esstses. Segundo BARANDIER
JUNIOR (2012), esses eixos viarios representamadpaalmente, elementos de

integracdo entre a cidade e de separacao entagrossdindeiros.

Assim, apesar de alguns setores, proOximos as estagbtrem, possuirem uso misto, a
disposicdo é predominantemente confinante entr@pag@o industrial, institucional,
residencial formal, de favela, comercial e de sewviver Mapa 7). Essas rupturas entre
tipologias urbanisticas acentuam as barreirasaigsicoldgicas. O territério, ao invés
de transmitir uma continuidade, se volta para eriot dos bairros. O isolamento de
setores desfavorece o relacionamento social, aslades de trocas, o crescimento
mutuo e o desenvolvimento econémico. A localizag8tratégica perante a cidade
contrasta a um territério setorizado de baixo desleimento. A inconsisténcia do
territdrio associado a uma politica de segurangfciente torna a area sem vida social
urbana nas principais vias. As poucas areas dedazerde, desintegradas entre si e em
baixa propor¢cdo com o todo predominantemente urbdai(Ver Mapa 7), trazem uma
sensacgao de aridez e desestimulam o sentimentergm@mento da comunidade pelos

espacos publicos.
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Linha Vermelha

Legenda

Area residencial

Area nao edificada

Area institucional e de

infraestrutura publica
Area de comércio e

Servico

Favela

Area de lazer

— Eixos viarios

Area de educacio e
saude

Area industrial

Area de transporte

Area de exploracdo

mineral

Area nao urbanizada

Area delimitada para
estudo

Mapa 7 — Uso do solo
Fonte ARMAZEM DE DADOS, 2012
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A propria Avenida Brasil apresenta uma paisagenértiea, arida e despovoada, ou
seja, sem vida social urbana, conforme Figura 2demsacao de deserto € transmitida
pela inseguranca, pela baixa densidade do sol ge# largura da via que induz a uma
perspectiva muito horizontal. Assim, a Avenida,sgpele ser um importante eixo viario
de integracdo entre bairros da Leopoldina, se tonma barreira fisica e psicologia para
o relacionamento entre os bairros do entorno. Armaa de fluxos transversais,
conforme Figura 25, € registrada pela acdo de pedestravessando a via
irregularmente no nivel térreo ou de motoqueirosrefpeitando o uso restrito de

pedestres para as passarelas. Estes desvios cam@otdis representam uma demanda

reprimida de fluxos transversais.

Figura 24 e 25 — Avenida Brasil
Fonte Google

A éarea de estudo possui uma rede de infraestryiipica operante (ver Mapa 17,
Anexo 1), exemplificado pelo amplo atendimento cdergia elétrica (ver Mapa 30,
Anexo V). Todavia, existem acentuadas desigualdael®se as tipologias das
residéncias entre os bairros de cada lado da Aaddsil. Os bairros de Bonsucesso,
Ramos e Olaria apresentam predominantemente méedisiddde com maior
concentracdo de edificacbes multifamiliares (tipartamento) préximas as estacdes de

trem existente, conforme Mapa 32 (Anexo V).

O Complexo de favelas da Maré, apesar de ser campresdominantemente por casas
(ver Mapa 34, Anexo V), apresenta significativadides de densidade demografica (ver
Mapa 18, Anexo I). A concentracdo populacional ®eeda grandes nucleos familiares
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por domicilio e um adensamento construtivo com p@aspago de uso comum, ao invés
da densificacdo por verticalizagdo. Assim como raora das favelas do Rio de

Janeiro, esse tipo de aglomerado diminui a ciréaatp ar e a entrada de luz solar, o
que torna a qualidade do ar prejudicial a saudeanamSegundo CNEFE (2012), o

bairro da maré apresenta outras gravidades, comucilios sem banheiro de uso

exclusivo (ver Mapa 29, Anexo V).

Vale ressaltar que a area possui atuacdes deuip8&s sociais como o Centro de
Estudos e Acbes Solidarias da Maré, o Projeto UReEles de Desenvolvimento da
Mare, a Escola de Fotografos Populares da Marentr€ de Referéncia de Mulheres
da Maré e Observatorio de Favelas do Rio de Janeima organizacdo social de
pesquisa, consultoria e acdo publica dedicada dup&m do conhecimento e de
proposicdes politicas sobre as favelas e fenémarzmos (OBSERVATORIO DE
FAVELAS, 2012).

Em relacdo aos servicos de transporte publicoemist a area de estudo é atendida
pelas estacdes de Manguinhos, Bonsucesso, Ramdsri@a @o ramal ferroviario
Gramacho e Saracuruna. A estacdo de Bonsucessu sofr acréscimo de servico
teleférico conectando aos bairros de favelas dopBom do Alemao que também tem
repercussao de interesse turistico. Com a implantdps BRT, a area ganha novas
estacdes: Drumond e N. Gouveia, pelo Transcarkioaruz, Esc. Bahia, Maré e Praia
de Ramos pelo Transbrasil, a estacdo Avenida Beasicomum aos dois BRT, e a
integracdo com o trem na estagdo Olaria, atravé$raoescarioca. Em relacdo a via
expressa, o territério é atendido pelas Linhas érene Amarela, e esta proxima do
acesso a Ponte Rio Niter6i. A Prefeitura do Riob@&m prevé uma alca viaria,
denominada de Avenida Portuéaria, que conecta aidadrasil, a Linha Vermelha e a
Ponte Rio Niteroi, passando pelo Porto Comerc@bairro do Caju (Ver Mapa 8).
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Mapa 8 — Caracterizacao de transporte publico da &a de estudo
Elaborac&o propria sobre base ARMAZEM DE DADOS, 201
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6.4. Entorno

Conforme apontado na delimitacdo de area, outrgmriantes infraestruturas no
entorno potencializam o estudo, como a proximidamta o centro da cidade, o Porto
Maravilha, a llha do Fundao, a Ponte Rio Niteréjavoporto Internacional do Galeao,
0 porto operacional do Rio e as futuras estacoésiGao Trem de Alta Velocidade e a
Avenida Portuéaria. Além das transformacoes conteamsas do centro da cidade e do
Porto Maravilha, destacam-se abaixo os projetoa patha do Fundao, o Aeroporto

Internacional do Galeéo e o porto operacional.

6.4.1. Ilha do Fundao

A llha do Fundao € composta pela cidade univeraitom as principais instalacdes da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)ngmrtantes Centros de Pesquisa, do
Parque Tecnologico, e do futuro Distrito Verde, imgiro do Brasil. Na Cidade
Universitaria estdo os campi de Engenharia, MedjcBiologia, Farmacia, Letras,
Matematica, Fisica, Arquitetura, Geografia, Quimibanca, Educacado Fisica, Artes,

Desenho Industrial, Geologia e o alojamento decsun

A Universidade também atua com alguns projetosagoupltados principalmente para
a comunidade do Complexo da Maré, como o Nuclezrdigciplinar de Ac¢des para a
Cidadania (NIAC). Esse é um conjunto entre as [daclds de Arquitetura e
Urbanismo, de Direito, de Psicologia e de Servigoi®@ da UFRJ, buscando oferecer
um atendimento integrado a populagcédo, com eixognastdes dos Direitos Humanos.
Na éarea biomédica, a Cidade Universitaria conta amntHospital Universitario
Clementino Fraga Filho e o Centro de Ciéncias dal&a

A parceira com empresas contribuiu para o deseimehto de um Parque Tecnoldgico
na llha constituido pelo centro de pesquisa denaguempresas como o Centro de
Pesquisas Leopoldo Ameérico Miguez de Mello (CENPHES)Petrobras, Centro de
Pesquisas de Energia Elétrica (CEPEL) da Eletroli¢éatro de Tecnologia Mineral
(CETEM) do Ministério da Ciéncia, Tecnologia e lagdo e o Centro Brasileiro de
Pesquisas Fisicas (CBPF) do Ministério da CiéAaanologia e Inovacdo. Ha também
os laboratérios Lab. Oceano, Nucleo de Estruturasaficas (NEO), Centro de
Exceléncia em Gas Natural (CEGN), um centro deida&d¢ virtual vinculado ao
Laboratério de Métodos Computacionais em Engenh@dréance) e o Ndcleo de
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Tecnologias de Recuperacdo de Eco-Sistemas (Nuwdre), participacdo de outras
empresas como a Usiminas, IBM, FMC TechnologiegsBle Halliburton, Tenaris
Confab, Baker Hughes, Schlumberger, Grupo L'Or&sneral Electric (GE) entre
outras. Segundo a FIRJAN (2012a), esse Parque [Bgicw contribui para a
consolidacéo do Estado do Rio de Janeiro como twacerundial no desenvolvimento

de tecnologias voltadas a area de petréleo e gas.

O Distrito Verde, localizado na antiga llha de Bdesus, abrigara empresas dedicadas a
pesquisa e desenvolvimento de tecnologias voltadasonomia verde, em modelo
semelhante ao ja existente no Reino Unido e na.ii acordo com a subsecretaria de
Economia Verde, Suzana Kahn, a iniciativa promowerainergia entre industria,
universidade e Estado, desenvolvendo o potencisad@cao para a nova economia do
Rio (GERJ, 2012). Projetado para ficar pronto &@#42 o bairro vai abrigar empresas
especializadas em tecnologias sustentaveis, copnodaicdo de energia renovavel. As
diferencas comecam logo na construcao do Disttochao, o asfalto sera produzido
com o reaproveitamento de borracha, as ruas seufwinadas com lampadas
econbmicas de LED, os edificios vao aproveitar ergta solar e o biogas, gerado
através da decomposicdo do lixo e extensas aredesveo entorno vao manter a

temperatura agradavel.

6.4.2. Aeroporto Internacional, estac6es de BRT eAV do Galedo

O Aeroporto do Gale&do - Antonio Carlos Jobim (R&éoJaneiro) foi implantado sobre

uma base de antiga aviacdo naval em 20 de janeirb9d7, com acesso através de
porto, e em 1945, este passou a ser oficialmerteroporto Internacional. Em 1992,

todas as instalagdes do Terminal 1 foram reformpdss o evento da ECO 92, e em
1999, inaugurou-se o Terminal 2 (INFRAERO, 2012}jé R014, estad prevista a

modernizacao, reforma e expansao dos dois termiteaigassageiros no valor de R$
758,3 milhdes (Sistema FIRJAN, 2012a). Com a c@ddudas obras, o aeroporto
passara a ter capacidade para processar 44 mitt®dgmssageiros por ano, 0 que
significara uma melhoria na operacionalidade, eb&amum maior indice de conforto

para os usuarios. O complexo aeroportuario conta aomaior pista de pouso e

decolagem do Brasil, com 4.000m x 45m, assim comalas maiores, mais modernos
e bem equipados terminais de logistica de cargauiinente.
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Além da estacdo do Galedo de BRT Transcariocarapaeto sera alimentado pelo
projeto do Trem de Alta Velocidade (TAV) que comeas cidades de Campinas, Séo
Paulo e Rio de Janeiro, através de 511 km, comesitacdes propostas. O tempo de
viagem sem paradas entre as duas cidades € estamadproximadamente 1 hora e 33
minutos, baseado em operacdo a 300 km/h (TAV Bra6éil2). Segundo o Sistema
FIRJAN (2012), esse projeto foi apontado como uwestimento potencial pelos
inimeros beneficios em termos de desenvolvimentm&muico e de geracado de

oportunidades.

6.4.3. Porto Operacional

O Porto do Rio abrange o cais Maua até o do Cajane importancia nacional,
ocupando a 62 posicdo em tonelagem no rankingdirasie a 42 posicao nas operacdes
de importacdo e exportagdo. O valor agregado dgcam mais elevado do Pais, da
ordem de US$ 812 por tonelada, acima dos port@&adws, de Vitdria e de Paranagua.
A éarea esta recebendo investimentos para um prdgtexpansdo que conta com a
melhoria funcional dos acessos maritimo, ferrowigdilca Ferroviaria e Terceiro Trilho

e Ampliacdo dos Patios Ferroviarios Internos dadya rodoviario (Novo Acesso pela
Av. Rio de Janeiro, Avenida Alternativa de Acesso @aju e Implantacdo da Av.
Portuéria), e ampliacdo de retroareas de apoistlogique viabilizam a duplicacéo da
movimentacdo portuaria. Ha também projetos de liatg® entre o porto e a cidade
como uma Nova Estagdo Maritima de Passageiros @amunto de Lojas - Armazém
18 (PORTO DO RIO, 2012).

Segundo o Sistema FIRJAN (2012), o projeto de esgmwlo Porto do Rio, de R$ 1,4
bilhdo entre o periodo de 2012-2014, ocorre emrsigefrentes: expansdo do terminal
de contéineres e de veiculos; ampliacdo do caidemizacdo e ampliacdo do parque
de equipamentos operacionais e armazéns, refotcotueal do Cais da Gamboa,

dragagem de aprofundamento e implantagdo de nagadn geométrico, e implantacdo

de trés novos pieres.

6.5.Proposi¢des de ideias e possibilidades

Conforme apontado pela trajetdria historica, a @eaestudo ja foi alvo de grandes
planos urbanisticos durante o século 20. Todaeia, gescontinuidade desses projetos,
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a area nao conseguiu se desenvolver social, ecoa@mambientalmente. O resultado
dessas acoes interruptas sao alguns retalhos esva#banos que configuram um

cenario inacabado da cidade. Os estudos e conh@ognempregados nos sucessivos
planejamentos sdo de significativo valor, pois ireefm diretrizes em comum. Esse
conjunto de ideias possui um carater atemporak éspo pode ser reinterpretado para a
atualidade, como o respeito por ser uma area égitatem relagdo a cidade, um eixo
de desenvolvimento econbmico, uso misto entre indysresidencial e institucional,

uma das portas de entrada da cidade e de valaripaca a Baia de Guanabara.

Contemporaneamente, a Prefeitura propde atuac@=a necalidade, como o BRT
Transbrasil e o AEIU da Avenida Brasil. Essas fiamnsacGes abrem espaco para uma
reflexdo sobre seu futuro. Com o intuito de coniritom essa expectativa, busca-se
somar aos potenciais atemporais alguns conceitbeeizes projetuais discutidos ao
longo dessa dissertacdo. Com isso, sdo apresemndatese possibilidades que possam

direciona-la para um desenvolvimento sustentavel.

6.5.1. Cidade compacta e TOD

A implantacdo de infraestrutura em transporte wbagmevista através dos BRT
Transbrasil e Transcarioca, fortalece uma novarakhde em relacédo a cidade, com
desenvolvimento de maior inclusdo social e vidanéooca. Esses ganhos junto da
regulamentacdo do AEIU da Avenida Brasil podem eeap interesses, atraindo
pessoas e investimentos, valorizando o solo e semdesenvolver oportunidades como
vazios urbanos, ociosidade de imoveis e degradég@éairro. A partir disso, busca-se a

atuacdo de um planejamento aos moldes de uma adag®acta e TOD.

Esse modelo incentiva 0 adensamento e a variedadévilades e pessoas, através do
controle do uso misto do solo. A densidade demagrdéduz o consumo de energia
per capita e tem proveito da infraestrutura urbama rede de transporte publico em
comparacdo com modelos de cidade de baixa densifadecroacessibilidade pode
contribuir para o desenvolvimento de nucleos nooreot das estacdes de trem
existentes e das projetadas para BRT, através dosachento populacional e de
atividades. O uso misto e denso do solo permitermdcao de nicleos com maiores

chances de suprir desejos e necessidades proxisuasrasidéncia.
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Os nucleos podem se tornar mais independentes dialecie o transporte nao
motorizado menos exaustivo pela distancia e esfmgoores. A atracao de viagens no
contrafluxo ou transversais torna a operacao derse de transporte mais equilibrada,
descentralizada e eficiente. Todavia, essa aut@alms nucleos ndo pode negar as
areas centrais como potenciais para suprimentcesejas e necessidades. Por isso, a
proximidade da area de estudo com o centro daeif@Bl) e as areas consolidadas
(AP2) é fundamental para o seu desenvolvimento maacdo de uma cidade mais
compacta, continua e integrada. A cidade desenwmivearater urbano forte, ao invés

de suburbano, e se torna menos dependente do aitiomé

E preciso superar os desafios da area de estudwésitde urbanismo atraente,
sustentavel e seguro, sem descartar elementositraals, de forma que essa atinja
eficiéncia e identidade. Os vazios urbanos exisggrtomo industrias abandonadas e
imOveis residenciais ociosos, podem se tornar pdasn pela possibilidade de
reaproveitamento e de transmitir um efeito positil contaminacdo no entorno. A
sobreposicao de intervencdes com respeito ao f@atignhistorico e aos lagos culturais
incentiva a histéria e identidade, contribui pardesenvolvimento de sentimento de
respeito e pertencimento pela populacédo, e forma paisagem com diversidade, entre

edificios com idades e estado de conservacéao weariad

Essa distribuicdo de usos diversificados e densexicha a area para romper as
barreiras psicologicas e fisicas entre os setoeesndustria, comércio, servigos,
residéncia formal, favelas e instituicdo. Essastéioas devem ser diluidas pelo uso
misto predominante, tornando todo o territério surmi. Para isso, € sugerido que o
AEIU faca também um controle dessa proporcao ehllistdo entre 0os usos nos atuais
setores. Assim, por exemplo, aonde houver predoraiadesidencial seja incentivada a
implantacéo de atividade econdmica ao invés desowaradias, e 0 mesmo com 0S

setores de instituicdo, industria, comércio etc.

6.5.2. Vida social urbana

Essa distribuicdo diversificada também propiciaoaceito de vida social urbana. A
diversidade e concentracdo de pessoas em horaifi@entes nas vias publicas
desenvolve uma ordem que se traduz em segurangalnacessibilidade e sentimento

de pertencimento pelo cidaddo. A constante renoveedpessoas garante a utilizacao
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da infraestrutura publica e torna o espaco urbanm ¥ara potencializar esse ganho,
sugere-se também que o AEIU consolide o pavimahted obrigatoriamente de uso
comercial e servico nas edificagbes com mais davdnentos. ISso evita que uma rua
acumule edificacdes residenciais sem oferta dejafese necessidades ao nivel do

pedestre.

A oferta de servigos voltada para a calgcada aumantaetragem de vitrines e
consequentemente de olhares voltados para ruat®@uoeanor a propor¢cao de lojas de
rua, vitrines e galerias comerciais (ao invés agpimgs centers), maior a concentracao
e dispersdo de pessoas, e mais 0 espaco publiemaevivo social e urbanisticamente.
Para manter o espaco urbano sempre vivo, € prdeisam ritmo diurno as noites,
através de iluminacéo artificial diferenciada, além calculo minimo, de seguranca
publica e de incentivo a servicos 24 horas por @@n espacos vivos socialmente, a
populacdo se sente mais proprietaria das areasnsoenpor iSSO aumenta-se o respeito

e o0 interesse por elas.

Apesar de a vitalidade ser estimulada pela segaramtural oriunda de espacos
socialmente receptivos, essas diretrizes projeto@ds funcionam sem o controle da
seguranca do Estado. A area tem uma identidadeagieg de criminalidade e ainda
possui favelas néo pacificadas. Todavia, o progmendnidade de Policia Pacificadora
(UPP) do Governo do Estado é uma realidade postaarea esta no planejamento de
futuras atuacdes. Espera-se, através de um trabaitjonto, que o territério possa no
futuro equilibrar a necessidade de seguranca halwaemada para o desenvolvimento

de um ambiente de qualidade.

6.5.3. Qualidade ambiental

A solucdo de adensamento deve respeitar questgemais, através do estudo de
clima, do tipo do uso do solo, da cultura e daudé. No caso de cidades em clima
tropical como o Rio de Janeiro, a solucdo de cidaepacta ndo pode se tornar uma
medida exagerada, em oposi¢cao ao espraiamentabidhmos, e se traduzir em ilha de
calor, sombra de vento, canions urbanos, imperrieatio de superficies e edificios,
desconforto visual e acustico, concentracao dagamdo ar e aumento do consumo de

energia. Assim como nos moldes de cidade compacfaOPB, incentiva-se a
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diversificacdo de texturas entre edificios novosethos, de gabaritos entre altos e
baixos, e a alta densidade somente no entornostides.

O adensamento deve ser equilibrado com espacogggibivres, rios despoluidos,
jardins e desenho urbano arborizado. O Artigo 2Q@laComplementar N° 57/2011,
determina, ao poder publico, a implantacdo de od&chtie arborizacdo ao longo da
Avenida Brasil, como forma de melhorar a qualidaciental urbana local e criar solo
permeavel na area. Todavia essa medida se torngemegentro da proporcdo de
potenciais do estudo. Em resgate aos planos luissdrcomo o de Agache de 1927 e o
projeto do Parque Urucumirim de 1950, reconheceaessidade de um parque que
permita a integracdo dos bairros, a valorizacd®ala de Guanabara e dos recursos

naturais.

Assim, conforme Mapa 9, exemplo propositivo reinteta o projeto do Parque

Urucumirim adaptando novos eixos apoiados sobsdratera ecoldgica remanescente,
como a orla da Baia de Guanabara, os canais, m&iste Ramos, a Vila Olimpica da
Maré, o Parque Vila Pinheiro e o Parque de Mangsrgob os trilhos elevados. O

Parque Vila Pinheiro, resultante da antiga llha Eimdeiros, os canais retificados e o
atual desenho da orla da Baia de Guanabara refaeses resquicios da transformacgéo
drastica da paisagem, e assim como o Piscindo um$dém ambos um potencial de

identidade e memoéoria.

Vale destacar também areas com solo ndo edificadm @ Fiocruz e o Batalhdo de
Infantaria e 0 Comando da Aeronautica tem um pagabrtante de tornar publica parte
de seu territério ndo edificado. Como formam umndeasetor de Unico uso no
territorio, esses também criam longas barreiréasascom pouca atracdo de pessoas. O
entorno se torna pouco utilizado e as ruas ficam wea social urbana. A utilizacao
publica de parte desse territorio para area vedtelazer € um caminho para atracédo de
pessoas e proporcionar um territério continuo @.vNo caso de areas militares, é
sugerido também o estudo de remanejamento parasopdmtos da cidade, para dar

lugar a um uso mais nobre, o de um parque publico.
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Legenda

Avenida Brasil . Areas verdes ou nédo

Recursos hidricos existentes edificadas existentes

—3 Eixos de desenvolvimento para parque

(1) Piscindo de Ramos; (2) Batalhdo de InfantgBa;Vila Olimpica da Maré; (4)
Comando da Aerondutica; (5) Parque Vila Pinhei); Farque de Manguinhos sob
trilhos elevados, e (7) FIOCRUZ.

Mapa 9 — Potencial ecoldgico
Elaboracao propria sobre base de GOOGLE EARTH.

A faixa para conversdao em espacos verdes deve pecom vegetacdo nativa e
estruturar uma nova mata ciliar devido ao tracaddical fruto dos aterros e

retificacdo dos canais. Isso contribui para umahaoretualidade ambiental, respeito
ecolégico e pulméo para atividades urbanas. Trataedde uma zona industrial antiga,
esse parque pode ser um caminho para a reabilitdgdsolo, provavelmente

contaminado. O parque é constituido de uma faixdelienitacdo para conversdao em
espacos verdes e de lazer. Assim, apesar de receesiapropriacdes de imoveis tanto
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na cidade formal quanto na informal, o parque né&m ta intencdo de arrasar
macicamente o ambiente construido. As oportunidgdea conversdo em espagos
verdes podem surgir da ocupacdo de vazios urbaeoagregar edificacdes de valor
historico e cultural, de arborizar vias, diminuaixas de pista para automovel e
implantacdo de ciclovias. A verticalizacdo de etf pode liberar também areas para

serem integradas ao parque.

As faixas de parque devem aumentar a area perme@vebmbra e de lazer. Incentiva-
se também o0 uso misto através de equipamentos@oln@s, culturais, esportivos, de
arte e lazer dentro dessa area verde em funcdeqimgamentos existentes. Portanto,
conforme Mapa 10, a sobreposicdo entre a redealida equipamentos culturais
esportivos e de lazer existentes com a faixa paraersdo em espacos verdes e de lazer
surge possiveis locacdes para implantacdo de rempopamentos culturais, esportivos
e de lazer. A UFRJ contribui nessa rede virtuavas das Faculdades de Danca e
Educacdo Fisica que podem ter seus lacos estreitemld as atividades da Vila
Olimpica da Maré, a FTERJ, assim como 0os GRES dea Rie Siri, Imperatriz
Leopoldinense e Cacique de Ramos. Busca-se tambémplantagdo de novos
equipamentos ao longo dessa faixa verde com umrf@ior no bairro da Mare, em

vista de equilibrar a desigualdade da distribugpéstente.
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Legenda
Avenida Brasil Faixa para conversdo em espacgos
Eixos de conexao entre os .

equipamentos existentes

verdes e de lazer

Oportunidades para novos

Equipamentos culturais, equipamentos culturais,

esportivos e de lazer existentes esportivos e de lazer

(1) Piscindo de Ramos e GRES Boca de Siri; (2) [Hades de Danca e Educacao
Fisica; (3) Vila Olimpica da Maré€; (4) Museu da Btaf5) Parque Vila Pinheiro; (6)
Museu da Vida; (7) FTERJ; (8) Bonsucesso Futebob€l (9) Microcine (ICCB); (10)
Social Ramos Clube; (11) GRES Imperatriz Leopolasee (12) GRES Cacique de
Ramos; (13) Olaria Atlético Clube

Mapa 10 — Potencial para equipamentos culturais, psrtivos e de lazer
Elaboracéo propria sobre base de GOOGLE EARTH.
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6.5.4. Cluster urbano

A trajetéria historica, através de planos de Alerdana, Macedo Vieira, Agache,
Doxiadis, entre outros planos da Prefeitura, peersima vocacao industrial para a area
de estudo. Em respeito a essa identidade, a lacabzestratégica e aos potenciais
existentes busca-se o redesenvolvimento industeéssa area. Para isso, propfe-se o
conceito de cluster urbano com o objetivo de ofareovas possibilidades ao territorio

para alavancar processos de requalificacao urbessadona industrial obsoleta.

O conceito de cluster consiste na formacéao de etha €ntre empresas, universidades,
centros de pesquisa, associa¢des, centros denteit@ fornecedores, maquinério,
servicos interconectadas em torno de um determirgor e 6rgdo publico de

articulacdo entre os agentes. Essa proximidadecohigsesas e instituicbes em uma
mesma localidade e as constantes trocas de inféemaentre elas alimentam as
relacdes de confianca e melhoram as condi¢cdesatdermacao dentro de uma estrutura
econdmica. A aproximacgao das universidades comicativa privada estimula a

proliferacéo e a diversificagdo das linhas de peage tende a elevar a qualidade do
ensino universitario local. Aléem disso, o desenwvoénto de tecnologias inovadoras
permite as empresas aumentar a eficiéncia de paxesmelhorar a qualidade de seus

produtos e servicos.

O parque industrial existente nos bairros de Basse; Ramos e Olaria e as
instituicdes educacionais e capacitacdo profissi@moano a Faculdade Gama e Souza,
UNISUAM, FAETEC e SENAC de Bonsucesso, podem dardra uma rede. Todavia,
a llha do Fundao com a Universidade Federal dodRidaneiro, Parque Tecnoldgico e
ao futuro Distrito Verde potencializam essa paeggrodendo formar um cluster de alta
tecnologia. Além disso, o exemplo propositivo est&olvido por outros potencias,
como areas residenciais, centros de pesquisas,niwocda cidade, o aeroporto

internacional, a futura estacéo TAV e 0 porto opieral.
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Legenda
Avenida Brasil

_ . Parque industrial da Avenida Brasil
Eixos de conexéo entre os

potenciais existentes
. Oportunidades para centros de

Potenciais existentes capacitacdo e 6rgaos articuladores

(1) llha do Fundao: UFRJ, Parque Tecnoldgico, istverde, Centros de Pesquisa,
Laboratérios e Hospital Universitario; (2) Faculda@ama e Souza; (3) SENAC de
Bonsucesso; (4) UNISUAM; (5) Hospital Federal den8acesso; (6) FIOCRUZ,

INCA, FAETEC e ABRASCO; (7) Porto operacional; (8entro da cidade, e (9)

Aeroporto Internacional e estacdo TAV do Galedo.

Mapa 11 — Cluster urbano
Elaboracao propria sobre base de GOOGLE EARTH.

Para iniciar um cluster urbano nessa éarea, é presseitar o parque tecnolégico da
UFRJ ao parque industrial da Avenida Brasil, e ctios aos potenciais. Conforme
Mapa 11, propde-se para isso uma malha virtualatando os pontos de interesse e do
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entorno como o Galeéo, a llha do Fundéo, o poréwamonal e o centro da cidade. Por
estar em localizagdo central entre o parque tegimal@ industrial, o bairro da Maré se
torna um potencial para expansao desse desenvoldnigessa maneira, incentiva-se a
implantacdo de instituicbes de capacitacdo técnmanplementar a formacao
académica, e 6rgdos articuladores entre empregeckrores e universidade nessa
area. Vale lembrar que o bairro da Maré em relagiobairros ocidentais a Avenida
Brasil € carente de estabelecimentos formais nastrid, comércio e servigo. Os novos

equipamentos podem induzir o desenvolvimento imdlistesse bairro.

Essa rede permite a formacédo de um cluster urbaradta tecnologia. Sua identidade

desse ser orientada pela vocacgao local, pois tsad@de uma zona industrial obsoleta
e de pouco interesse o desenvolvimento industeislanescente jaA € uma prova de
viabilidade. Dessa maneira, sdo sugeridas algudessidlades para esse cluster a partir

da reunido de potenciais da area, como:

= Biotecnologia- A FIOCRUZ, com suas diversas instituicdes, opitas Federal de
Bonsucesso, o Hospital Universitario Clementinogkrdilno e o Centro de
Ciéncias da Saude da UFRJ formam um polo de pes@iendimento e referéncia
na area de biomédicas. Esse conjunto ja atrai deduges, maquinarios e servicos
comprovados pela presenca da inddstria quimicarddufs farmacéuticos e
perfumaria e de servicos meédicos e odontoldgicos.

= Petrdleo e Gas- Segundo o Sistema FIRJAN (2012), o estado dopR&sui a
maior producdo nacional de petréleo e gas assino @oparque tecnoldgico na llha
do Fundéo reune a faculdade com diversas empresae detor. Essa conjuncao
contribui para a consolidacdo do Estado do Rioateido como o centro mundial
no desenvolvimento de tecnologias voltadas a &qeettoleo e gas. A USIMINAS
planeja a construcdo do Centro Tecnolégico da Wsimi(CTU RJ) para o
desenvolvimento de novas tecnologias de aplicagdacds para esses setores com
foco nas demandas do pré-sal. General Electric (GE) também projeta a
construcdo do primeiro Centro de Pesquisa Globahtgaresa no Brasil e quinto no
mundo, oBrazil Technology CentdBTC) no distrito verde da Ilha do Fund&o para
desenvolver novas tecnologias nas areas de pewdigs. A proximidade entre a
Ilha do Fundéao e o parque industrial da AvenidasiBraom potencial em industria
metallrgica, pode orientar um importante motor patair novos negocios

voltados para petréleo e gas.
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» Construgcdo Civil - O significativo numero de industrias existentes parque
voltadas para a construcéo civil e as Faculdade&mdgenharia, Arquitetura e
Urbanismo impulsionam o desenvolvimento desse erluga area. A propria
possibilidade de requalificacdo urbana do terotGambém movimenta o setor
através de obras em edificacdes e espacos publicos.

» Sustentabilidade - A presenca do Distrito Verde, do Nucleo de Téagias de
Recuperacdo de Eco Sistemas (Nutre) e de coomeyati® reciclagem da éarea
desperta um interesse para uma rede voltada patentabilidade, reciclagem e
eco-eficiéncia. Segundo o PDCRJ (2009), a Preteilm Rio de Janeiro se
comprometeu em coletar 25% de todo o lixo recid¢lpv@duzido e reduzir em 16%
0s gases causadores do efeito estufa até o fin@0d6. O fortalecimento da
induUstria da construcao civil e de transportes tamblama por alternativas menos
poluentes do que as usuais. Esse alinhamento comeaties contemporaneas de
sustentabilidade pode também dar identidade veodebairros, atraindo novas

parcerias e a adeséo da populacao.

Os potenciais destacados sdo apensas sugestbdsvgune ser apuradas através de um
planejamento interdisciplinar. Todavia, independet setor, o cluster urbano de alta
tecnologia pode potencializar essa parceira, tamoavanco tecnolégico quanto em
desenvolvimento econbmico para a area. Para wabilesse cluster, além da
implantacdo de o6rgdos articuladores entre os agjemténstituicbes de ensino para
aprendizagem técnica em complemento a formacaassgimial das universidades, €
preciso superar algumas barreiras, como a requajdo do espaco publico,
desigualdades sociais e garantia de uma rede diédadb entre os eixos destacados. A
seguir, seguem ideias e possibilidades para supari desses desafios destacados.

6.5.5. Requalificacao de favelas

As favelas da area representam um esfor¢co de ansipegdo como uma alternativa
popular para o problema da habitacdo, uma ocupded@cunas e vazios urbanos sem
interesse do estado e uma demanda de area realdesr@ trabalhadores proxima aos
nacleos de desenvolvimento industrial. Esses fatdegaram a consolidacdo das
comunidades e a criacdo de vinculos com o tewitéjpesar de considerar que ndo se

deve remover nenhuma comunidade de seu territénitende-se por outro lado uma
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caréncia de servigos, de infraestrutura publicame baixo desenvolvimento social,

econdmico e ambiental nesses assentamentos.

O bairro da Maré possui a menor propor¢do de dsthabentos formais industriais,

comerciais e de servi¢os da area de estudo. A imggao de novas infraestruturas pode
impulsionar o desenvolvimento de pontos negativoglorar as condicfes de vida da
populacdo local. Os érgdos de articulacdo entratagee instituicbes de capacitacao
profissional para a formagdo de cluster urbanoimag®mMo novos equipamentos

culturais, educacionais, esportivos e de lazer desigecionados para esse territorio
desfavorecido. Acredita-se que esses possam irseifeadiadores de requalificacédo e

atracdo de novas empresas.

Para isso, dentro dessa area adensada, € predisesplaco com a desapropriacdo de
edificacOes existentes, assim como na cidade folNwlicaso de favelas, essa chance
aumenta pelo pouco espacgo publico disponivel. Gaga necessério desapropriar
imoOveis, entende-se necessario estudar estratdgiasmanejamento de residéncias e
estabelecimentos proximos ao espaco original e mmieates urbanos socialmente

receptivos coerentes com microclima e cultura lo€alcluster de desenvolvimento

econdmico pode também estreitar lagos sociais entemunidade, a universidade e

empresas, como 0 caso existente entre 0 NIAC onosas parcerias.

Nesse caso, ha um respeito a favela, pois ela néonéenada por remocédo e o
desenvolvimento pode distribuir oportunidades ehecimentos para a populacao local.
A Maré pode fortificar o uso misto do solo e auraerg atividade econdémica. Esse
desenvolvimento direciona para 0 acesso ao tralbathw@l integrando a sua populagao

com a cidade.

6.5.6. Rede de mobilidade

Apesar de se conectar a uma rede de transporte@alavés dos BRT Transbrasil e
Transcarioca, a estruturacdo de um cluster urbaige eim desafio ainda maior em
mobilidade. A rede proposta nesse trabalho atrd@ésxos virtuais ndo se aplica com a
planejada, pois importantes polos de desenvolvimeoimo a llha do Fundéao e o porto
operacional, ndo estdo totalmente integrados astecluA Ilha possui apenas uma
estacdo em uma de suas extremidades oposta a@ pecgologico e ao distrito verde.
O tempo de 30 minutos estabelecido nas isécromabéta pode ser considerado
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inibidor aos clientes do sistema de transporte ipdble ineficiente para o
redesenvolvimento econdmico proposto. Segundo LEITAWAD (2012), o tempo de
caminhada ideal para acessibilidade ao transpatiécp fica entorno de 10 minutos.
Mesmo com esse intervalo de 30 minutos, a areatdd@possui lacunas sem oferta de

transporte publico como no bairro da Maré confohtapa 12.

Mapa 12 — Ampliacdo de isécronas de 30 minutos agdidas ao futuro sistema de

transporte estrutural
Fonte BARANDIER JUNIOR, 2012.

Para fomentar esse desenvolvimento é preciso uniar rabrangéncia da rede de
transporte publico. Para isso, buscam-se oportdaegaa propria area que possibilitem
estruturar novas linhas de transporte publico. Qletworodoviarista promoveu uma
vasta infraestrutura para transporte sobre rodam q@ontes, vias expressas e viadutos
nesses territérios. Essa infraestrutura repressirts consolidados na cidade, todavia
estdo congestionados pelo excesso de automéveje, essa infraestrutura viaria esta
sendo mal distribuida por um modelo de transpodiado para o automovel que
consome demasiadamente recursos e energia, sagim atima mobilidade eficiente. A
area de estudo é cortada por duas vias expressf@xde de uso misto, a Linha
Vermelha e Amarela. De forma a complementar, existebém como potencial o
espaco viario da llha do Fundao, planejado no noodel urbanismo ortodoxo, com

pistas largas e canteiros centrais, a Ponte Rexdili¢ a futura Avenida Portuaria.
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A Linha Vermelha, um eixo radial entre o centroait¥ade e a Baixada Fluminense,
pode contribuir com a oferta de transporte pubdicoparalelo ao Transbrasil e atender
diretamente a area da Maré as margens da Baiavoesfala em transporte publico. A
Linha Amarela, atualmente saturada de automoévesmmeom restricdo por pedagio,
pode se tornar mais uma linha de transporte publicsversal da cidade. Essa tem um
grande papel de conectar todas as linhas radiareaada Barra da Tijuca e Jacarepagua
e a llha do Funddo. Em complemento a Linha Amawreayias da llha do Fundao,
projetadas aos moldes do urbanismo ortodoxo, poskana extensdo dessa linha de
transporte publico e arraigar a conexdo entre gueaindustrial e a Ilha. Nessa
proposta, a Cidade Universitaria deixa de negadade e se volta como parte atuante,
contribuindo para o seu desenvolvimento. A ponte Riteroi, outro eixo radial da
regido metropolitana, conecta a cidade de Niterd?orto operacional e o Centro da
Cidade. A futura Avenida Portuéria faz a conexamdversal entre a Ponte, a Linha

Vermelha e a Transbrasil.

Conforme Mapa 13, essas infraestruturas abrem wpdddes para a democratizagéo
do espaco viario para um uso coletivo através dd BRssim superar parte do desafio
de mobilidade da area em um curto tempo de impjant& a baixo custo. A malha

resultante da politica rodoviarista se torna deat@ada em uma rede de transporte
publico. Essa rede articula os principais polos miesenvolvimento do cluster urbano
com o restante da RMRJ.
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" secretaria Municipal de Urbanismo == Ao b
2 - Instituto Municipal de Urbanismo Pereira Passos N1

a Diretoria de Informacées Geograficas
-] Geréncia de Cartografia

Origem da quil . Equador
mecmms 0.000 km e 500 km,

----------- Eixo rodoviério existente Area de estudo
Eixo transporte publico existente (o) Estacao existen
Eixo BRT projetado (o) Estacdo projetada
Eixo BRT proposto (o) Estacao proposta

Eixos viarios: (TB) BRT Transbrasil; (TC) BRT Traasioca; (GS) Ramal Gramacho e
Saracuruna; (B2) Ramal Belford Roxo e Metré Linhgl/) Linha Vermelha; (LA)
Linha Amarela; (P) Ponte Rio Niterdi; (AP) Aveni@artuaria, e (TA) Teleférico do
Complexo do Alemao.

Mapa 13 — Proposta de democratizacdo do espaco u@r
Elaboraco prépria sobre base ARMAZEM DE DADOS,201
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A estruturacdo de novos eixos de BRT fortalece wete de transporte publico e

desfavorece a cultura do automoével. Essa tecnolmagaada no 6nibus é comum ao
cenario nacional, tem estacdes seguras com comteodeesso, sistema de bilhetagem
antecipada, protecao contra intempéries, confiangantervalos e no tempo de viagem.
O veiculo pode ser alimentador dentro dos baiopstando como um énibus comum, e
em seguida, entrar no corredor troncal, ou em onen#o de corredores, podem criar
linhas mistas, aonde o O6nibus muda de orientacdduaegéio de uma demanda em
potencial. Essas operacfes flexiveis podem minmaza transbordos e tornar o0s

deslocamentos mais eficientes e confortaveis pardientes. Apds a implantacdo de
uma rede ampla, as linhas de BRT podem ser substitypor outra tecnologia de alta

capacidade.

Além dessas oportunidades oriundas do modelo radsta, a geografia local converge
para oportunidades de mobilidade também na Bai@udmabara. A area possui um
ensejo portuario antes da introducdo dos trilhodoemodelo rodoviarista, que €
reinterado pelo plano de Agache, pela antiga canegén a Ilha do Governador, e por
colonias de pescadores remanescentes. Surge assiesafio de criar um porto para
transporte publico na Illha do Fundao, no cruzamentre fluxos do BRT Transcarioca
e do BRT proposto na Linha Vermelha. Essa estagéle priginar linhas para as
existentes estacfes de barcas da Praca XV, Pagud#éNiterdi, mas também para
estacoes planejadas como em Botafogo e S&o Gongalo.

Com a proposta dessa estacdo portuéria, conselidera rede de transporte publico na
macroacessibilidade, fortalecendo a centralidad& el Todavia, é preciso ainda tratar
as conexdes na microacessibilidade. Conforme Médparbpde-se uma conjuncao de
malha meramente conceitual que traduza os vetorescldster urbano e de
equipamentos culturais, esportivos e de lazer,cseadessario em fase de planejamento
adapta-la a rede de vias existente sem interesabrolerovas vias. Essa rede na escala
dos bairros deve ser composta de vias replanepmiadransporte publico alimentador,
com passeios largosiaffic calming ciclovias, arborizacdo e eixos comerciais e de
servico. A malha urbana deve superar barreirasafise psicolégicas causadas por
grandes equipamentos, setorizacdo do solo e lidsasiturantes de transporte,
tornando-se integrada a estacdes, parques, pealiisacoes e grandes instituicdes. As
ruas e as oportunidades de virar esquinas devefneggientes, ou seja, a maioria das
quadras deve ser curta. As estacfes, como paggrante entre territorios, devem
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possuir uma arquitetura receptiva com acessos befimidbs, iluminados, com
tratamento urbanopaisagistico adequado, fortalecesd potencial de centralidade.

Legenda
Rede de transporte publico Area de estudo

Rede virtual de transporte n&o . _
_ QO Estagao existente
motorizado

Mapa 14 — Rede de mobilidade sustentavel
Elaboracao propria sobre base de GOOGLE EARTH.

A sobreposi¢ao dos tecidos de macro e microackdaite permite direcionar para uma
rede de mobilidade sustentavel, com uma malha deraaada de linhas de transporte
publico associado ao transporte nao motorizad@ Emsjunto se fortalece e é capaz de
competir de forma leal com o automoével. Com essenitivo, 0 sistema de transporte
pode se fortalecer e oferecer um servico mais, fegido e barato, com o objetivo de
também racionalizar, reduzir custos e aumentar kiliade. As vantagens beneficiam
diretamente os clientes do servico e também adaaéecomo um todo, que participa

de uma cidade mais democratica, com mais troaadiesdes.
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6.5.7. Estacdo empreendimento

Nesse novo cenario, as estacfes sao inseridas eemtonmo denso e diversificado e
representam subcentros de uma malha urbana p@aruétm funcdo da centralidade,
surgem oportunidades de agregar outros servigos estacdes, através de
empreendimentos associados. Os servigcos agregadespeforcar a centralidade da
estacdo em relacdo a microacessibilidade podenddritzgr para a decisdo da
modalidade de transporte publico, pois nela enaone convenientes servi¢os do dia-
a-dia, como por exemplo, lojas, restaurantes, awialeeventos etc. Os clientes do
sistema de transporte tém mais praticidade devesselias necessidades de consumo
concentrados em um sO local, na estacdo, sem gqredeslocar-se para outros

estabelecimentos.

Para as estag0es intermodais, esse servico agregddse tornar uma contrapartida as
desvantagens de tempo e desgaste fisico entre tagragbes. O programa de
necessidades e anseios deve suprir as carénaaspementar as atividades instaladas
na vizinhanga. Os usos podem ser diversos e devendex a demanda local e
transeunte, como oferta de comércio, servico, Jazeaté habitacdo. A estacdo perde o
conceito de um mero espaco de concentracdo e sispenm local de transicdo ou
passagem, e se torna um polo de atividades comassgda convivéncia, permanéncia e

utilidade publica.

O planejamento dos empreendimentos ao longo dgperddate aumento de renda pelos
clientes e por fonte néo tarifaria, com particigagas lucros desses empreendimentos,
ajudando a manter o equilibrio financeiro da engrésincremento financeiro para a
empresa de transporte junto com o interesse pripade dar origem a parcerias que
caminhem para a expansao e melhoria do sistemaadsporte. As atividades de
producdo e consumo tiram proveito do ganho deaakssibilidade para se colocarem
em disposicdo central em relacdo a cidade. O Bg#eré mutuo entre o operador de
transporte e o empreendedor imobiliario, pois selina a acessibilidade do transporte
com a lucratividade da atividade comercial predialestagcbes com servicos agregados
formam um modelo de parceria, aonde a iniciativeagda participa junto do poder
publico dos investimentos do empreendimento, aggimo os dois participam dos

ganhos desse envolvimento. Nesse caso, a infragstrde transportes desperta o
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interesse privado, enquanto os servigos agregadmEramais clientes e renda para o
transporte publico.

6.5.8. Design Estratégico

A requalificacdo urbana e a estruturacdo de uma b mobilidade podem ser

assistidas como grandes empreendimentos e suagrnmago valiosas pela propria
possibilidade de transforma-las em marketing e equesntemente em venda de um
produto atrativo a investidores, populacdo e comemplos de boa administracdo
publica. Tratando-se de uma &rea com uma identidegeativa ou da implantacao de
um novo sistema de transporte para a cidade, o BRTse necessario a formacéo de
uma imagem positiva para conquistar o sentimentccatdianca, pertencimento e

respeito pela populacéo.

Utiliza-se das intervencdes publicas, com ou semepa com o mercado privado,

como um veiculo de publicidade, através do conatalesign estratégico. O projeto
urbanistico de boa qualidade pode contribuir pamdagéo de identidade pela formacéo
de areas vivas socialmente, pontos focais e petallagdo do espacgo publico por meio
de projetos arquitetdnicos inovadores e singulpega edificacdes estratégicas (como
escolas e clinicas), obras de arte e o uso da Agasjuitetura dos empreendimentos
deve identificar de forma clara seus produtos, c@stacdo, habitacdo, educacional,
entre outros. Todos os elementos devem ter consdivabjo facil reconhecimento pela

comunidade e de fortalecimento de uma imagem sd@idanvés de se converter em

grandes volumes sem func¢des concretas.

Para isso, a tipologia arquitetbnica deve dial@jevés de volumetria transformadora
que fuja do O6bvio, despertar o interesse de comhegel transeunte, e despertar
admiracdo, ansiedade e respeito pelo usuario. #isades contribuem para o estado
de bem-estar fisico, mental e social e, portanayaexn um profundo impacto sobre a
qualidade de vida. A arquitetura pode criar ameemue reduzam o estresse, efeito
psicologico de saturacdo ou poluicao visual. Unggiigatura com identidade e estética
aumenta é apropriada pela populacdo, o que euitaaBandono ou demolicdo. As

edificacdes de uso noturno néo residencial podelmantdo conceito de “luminaria

urbana” e contribuir assim com a iluminacéo publica
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Os edificios reformados podem ser reciclados parsshusos mantendo tracos da
arquitetura original, como antigas fabricas ousvitgperarias. As estacdes podem ser
usadas para promover a imagem do sistema de trémsiwoqual fazem parte, pois elas
tém uma importancia simbdlica consideravel. Paresiacdes empreendimentos, a
arquitetura deve ser pensada em moédulos padrosizade permitam flexibilidade,

durabilidade, expansao e proporcionar ambientefortémeis de permanéncia para seus

clientes.

No caso de arquitetura habitacional de interess#alsca tecnologia de sistemas
industrializados para construcdo ndo precisa sartarm padréo, essa pode se tornar
mais fluida e permitir variagdes no interior e maahfada. A propria natureza produz
diversidade e rejeita a repeticdo. Em tradicdonabiente de uso industrial, é reforcada
a sugestdo do AEIU (2011), para uma proposta momalitipo estudioldft), aquela
onde pode ser eliminada a parede divisoOria entee gaarto, e cozinha, com banheiro
exclusivo, desde que o somatorio das areas chegoeramo exigido para a unidade.

Isso contribui para o fortalecimento da identidadk estratégia de publicidade.

Os novos edificios publicos contemporaneos, os s\@mopreendimentos privados, 0s
edificios industriais reformados, o restauro defi@jdes historicas, o Palécio
Mourisco da Fiocruz, o Parque Urugumirim, o contzdmn a Baia de Guanabara e o0s
canais, 0 conjunto arquitetdnico de favelas e mmnescentes casas ou vilas industriais
tipicas do suburbio se tornam um grande patrimdrbanoarquiteténico. A diversidade
dessas tipologias transforma o formato da paisalpea: a imagem horizontal e
despovoada € substituida pela diversidade de iedifidlgumas entradas da cidade,
pela Avenida Brasil, pela Linha Vermelha e pelo é@al se tornam interessante,
transmitindo seguranca, confianga e desejo de cenhgor turistas e investidores.
Assim como em exemplos apresentados de outrosspa&isea renovacdo é atraente e
pode se tornar uma ramificacao turistica para adeidAlém do turismo voltado para a
beleza natural ou da tradicdo de ambiente verdesttiddo, a cidade podera
exemplificar outro tipo de turismo, com o apeloaobiente construido, entre favelas,
industrias, vilas operarias, edificacfes antigas\as.
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6.5.9. Operacao urbana consorciada

As sugestbes de revisdo no AEIU (controle de ussalo e do pavimento térreo
voltado para comeércio e servicos), a implantacamfilaestrutura de transporte (BRT
nas Linhas Amarela e Vermelha, Ponte Rio Niteria Ido Funddo e Avenida
Portuaria, estacdo portudria na llha do Fundadyandé¢ microacessibilidade e estacbes
empreendimento), de um grande parque, requalificacks favelas, novos
equipamentos (culturais, esportivos, de lazer, @tgaa@io técnica e O6rgdo articulador
entre os agentes do cluster dentro do conceit@sigml estratégico) e a modernizacao e
a manutencdo das infraestruturas existentes, as qualem estar degradadas e
obsoletas, induzem ao redesenvolvimento social@uxo e ambiental da area de

estudo.

A principio, o Poder Publico deve fazer esse inwesito para se atingir a
requalificacdo urbana e o aumento da qualidadeidie ¥ntretanto, os desafios sao
grandes e reguerem onerosos recursos. Tratando+s®ealcidade em desenvolvimento
e com outros compromissos assumidos até 2016, ar pathlico, sozinho, pode nao ter
félego para desenvolver esses projetos, e assimrdemais do que 0 necessario para
atingir os resultados esperados. Um caminho parmaarsoforcas pode ser o
relacionamento com o investidor privado. Este ao bseeficiar de permissoes

construtivas também pode participar de forma itaides custos de infraestrutura.

Dessa forma, é sugerido um estudo de viabilidada peensurar se uma operagao
urbana consorciada, parceira ao AEIU da AvenidaiBrnaode ser um caminho para o
desenvolvimento da regido. O saldo positivo emagdtrutura urbana renovada, vida
social urbana, acessibilidade, qualidade ambierdiaas e equipamentos culturais,
esportivos e de lazer, requalificacdo das favelasinuicdo da violéncia e a renovagao
da identidade permite proporcionar um ambiente nobprivilegiado. A iniciativa
privada pode aproveitar para investir na area eserd®lvimento. As despesas de
implantagdo de infraestrutura do Poder Puablico s@bertas através de tributos
recolhidos pelos direitos adicionais de construcédmcedidos ao setor privado.
Atualmente, o AEIU regulamenta uma permissao panatcucdo de edificios de até 18
pavimentos na cota de até 10 metros acima do mampaode ser estudado para se tornar
um potencial direito adicional de construg¢do. AcBdaa pode aumentar a capacidade de
investimentos em projetos, como no caso do exeprploositivo.
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De qualquer modo, essa sugestdo merece um aprafentta maior. Primeiramente,

ndo ha dados suficientes para confirmar se o msmnto de operacdo urbana
consorciada possa ser de fato viavel. Em segumdaeptratar de comunidades carentes
e de classe baixa, busca-se maior atencédo para gailerizacdo do solo e o interesse
imobiliario ndo se traduzam em vetores de expuld@issa populacdo. Devem ser
estudadas estratégias de interesse social quéefanra os vinculos dessa populacdo

com seu territorio.

6.6.Sintese

Nesse exemplo propositivo, busca-se uma &rea ddatmdade tradicional do Rio de
Janeiro que possa servir de exemplo para aplickg@onceitos e diretrizes estudados.
A revisao bibliografica, a caracterizacdo e o histddesse territdrio permite explorar
ideias e possibilidades para o desenvolvimentordevetor de crescimento da cidade
para o seu interior. A proximidade com a cidadesobdada, AP2 e a expectativa para
a AP1, gera uma expectativa de cidade mais compadaem memoria e identidade, e
com melhores condi¢des de vida. A construcédo dered@de mobilidade sustentavel,
o desenvolvimento de um cluster de alta tecnol@y@peracao urbana consorciada e o
design estratégico permitem o desenvolvimento kastandmico e ambiental, além de
contribuir para uma cidade com menor poluicdo, @rggo de acidentes no transito e
mais democratica. Desta maneira o territério urbaxistente direciona a cidade para

sustentabilidade e eficiéncia de recursos.
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CAPITULO 7: CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1.Na busca de sustentabilidade

Diante de uma realidade de desigualdades, as sidadedesenvolvimento possuem
grandes desafios a serem superados para cons&gporg@onar um progresso nos
aspectos social, econémico e ambiental. Essa qusstéorna ainda mais relevante na
medida em que a maior parte da populacdo mundidirgeiona para um modelo de
vida urbano, o que se traduz em maior consumo ds berecursos. Entretanto a
sociedade tem de se desenvolver orientada parastantabilidade para satisfaz as
necessidades do presente sem comprometer a cajmaida futuras geracdes. A
resposta de uma cidade sustentavel ndo esta gaada novas aglomeracdes para tal,
pois estas significam um grande consumo de recurgsais e financeiros para sua
construcdo e o abandono de antigos territériosnizhdos. Além de onerosa, esta
alternativa ndo consegue ofertar uma solucéo abrémg@ara toda a sociedade e por

isso ndo ha como atingir um desenvolvimento social.

A resposta defendida ao longo dessa dissertacausapara estudos apoiados na busca
de eficiéncia do territério urbano existente. Nesaso, € preciso apenas convergir
esforcos para requalificacdo, modernizacdo e magabedo existente. Os recursos para
consumo humano, deslocamentos e construcdo civiéndeestar orientados para
explorar as fontes renovaveis e minimizar as ndov&veis. Apesar de ndo adentrar na
gestdo de energia da construcdo civil e de modkdglale transporte, esse trabalho
aponta direcionamentos para uma cidade mais sasént/ale atentar que para a
cidade poder operar de forma sustentavel é pragioticipacdo de todos os agentes da
sociedade.

Tratando-se de um tema complexo que deve ser dagiloy através de uma equipe
multidisciplinar com a participacdo popular e desoses privados, essa dissertacéo
limita suas possibilidades dentro das disciplinas Arquitetura, Urbanismo e
Engenharia de Transporte. Essa delimitacdo abreturpdades para um olhar
interdisciplinar, pouco comum no cenario brasileisssa abordagem permite um
estudo compatibilizado conciliando questfes tésnia cada disciplina em prol do
interesse coletivo com uma abordagem integraddaaejpmento de transporte e uso do

solo.
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7.2.Rede de mobilidade sustentavel

Em relacdo a Engenharia de Transporte, entendaesel@slocamentos realizados por
transporte coletivo consomem menos recursos, femaana maior capacidade e sao
energeticamente mais eficientes. O modelo de tomtespndividual voltado para o
automoével é ineficiente comprovado pela saturagéoprbprio veiculo nas vias,
poluicdo, consumo excessivo de combustivel, prejdéztempo e a baixa quantidade de
pessoas transportadas. Todavia, a preferéncia tpmigporte publico, ao invés do
individual, deve ser uma decisdo do usuéario poharek condicfes de deslocamento,
em relacdo a custo, tempo de viagem, confortogemitros. Dessa maneira, cabe ao
poder publico interpretar o usuario como um client@ consumidor do servico de
transporte publico e prover servicos publicos atese e competitivos. A partir dessa
percepcdo, buscam-se estratégias para perman@scidiehtes e atracdo de novos. Em
resposta ao deslocamento porta a porta oferecidoapgomaovel, o transporte publico
deve aumentar sua area de atuacdo com a integdm;dmhas de transporte. A
conjuncdo entre uma rede integrada de linhas ansgorte ndo motorizado permite
consolidar uma rede de mobilidade sustentavel,zcdpacompetir com o automével.
Essa rede permite uma maior incluséo social, ndeeenvolvimento econémico e um

direcionamento mais sustentavel para a cidade.

A construgao de uma rede de mobilidade necessitandeonjunto amplo de linhas
estruturantes. Historicamente, essa composicadeatanda para o uso de transporte
sobre trilhos, como o trem, o metr6 e o VLT. Todaywm algumas cidades em
desenvolvimento, a cultura do automével favoreo@delo rodoviarista em detrimento
ao ferroviario. A realidade de pouca infraestrutdiearoviaria, a dificuldade de
implantacédo de novas linhas sobre trilhos e a vastestrutura rodoviaria, como vias
expressas, tuneis e viadutos, pode dar oportunidgadsstruturacdo de linhas de
transporte publico, através do BRT. Apesar de tea wapacidade menor do que o
transporte sobre trilhos, o BRT pode ser uma réapzsa 0s atuais usuarios do servigco
de Onibus regular, a baixo custo e tempo de exec@BRT também apresenta outras
vantagens, como a tecnologia comum ao cenario malcia reducdo de numeros de
automoéveis e acidentes, e a flexibilidade, que permealizar troca de linha em
cruzamento e fazer combinacdes entre linhas trdinoestadoras.
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7.3.Cidade compacta

Em relacédo a Arquitetura e ao Urbanismo, compresedgue a realidade para grande
parte das metropoles brasileiras € que ndo ha sidads de expansdo do territorio
urbanizado. A solucdo de expansdo em respostaagdeegda cidade tradicional e a seus
entraves, como favelizagdo, obsolescéncia de zadastrial e baixa qualidade

ambiental ndo é inteligente. Isso se traduz no ddyan de bairros infraestruturados,
oferta ineficiente de servicos publicos, ociosidaideiméveis e aumento de novos
assentamentos irregulares com baixas condi¢Oesidde Assim, bairros da cidade

tradicional perdem interesse da sociedade, populacivestimentos decrescendo o

valor do solo e a qualidade de vida.

Por outro lado, aumenta-se a atracdo de populagaestimentos para suburbios com
baixa densidade, setorizacdo do solo e afastada®mioo da cidade. Essa expanséo
desnecessaria ocupa areas nao urbanizadas poderathr iareas verdes, recursos
hidricos, zonas rurais ou reservas ambientais. rBidsllaos moldes do urbanismo

ortodoxo contribuem para reduzir a movimentacagoeesoas nas ruas, tornando o
espaco publico em um local vazio e sem vida. Esk&&@o vaga sobre um desacerto
maior ao estruturar modelo de comércio e habitagtéavés de shopping centers e
condominios fechados como uma solucéo de se enddaueam territorios particulares

protegidos. Dessa maneira, os cidadaos se tornpandentes de automoével, afastam
do verdadeiro significado do conceito de cidadashiesenso urbano de pertencimento e

de qualidade de vida urbana rica em encontrosagre@contecimentos.

Em resposta a esse modelo espraiado, incentivate ema alternativa de cidade
compacta, através da ocupacdo de vazios urbanasdade tradicional, misto de

fungBes urbanas (habitagdo, comércio e servicam)sificacdo, modernizacdo das
infraestruturas, requalificacdo das favelas e melhea qualidade ambiental. O uso
intenso das calgcadas, oriundo de uma diversidadaeentracdo de atividades, permite
desenvolver vida social urbana, e consequentememteseguranga natural e o
sentimento de pertencimento. Esse modelo promoeé€mdfia energética e garante
diversidade, seja cultural, religiosa, educaciooadtiva, econémica e social. Busca-se
uma reinvencdo da metropole, a construcédo da cidexteo da cidade. As sucessivas
transformacdes das cidades, além de superar oavesitroutorgam-lhes textura e
identidade, proporcionando arte e cultura.
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7.4.Interdisciplinaridade

Na abordagem interdisciplinar, Arquitetura, Urbamise Engenharia de Transporte
buscam ferramentas para um trabalho compatibilizeala as cidades. O aparente
isolamento € ampliado para um trabalho integradgml@derritério urbano e mobilidade
sao assistidos em conjunto. Assim, tanto a cidagertie de uma rede de mobilidade
eficiente quanto o sistema de transporte dependerdeboa distribuicdo espacial de
usos e densidade do solo. Esse relacionamento igg@squnimizar esforcos de
circulacdo da residéncia até ambientes de consunmoducdo em fungcdo da
sustentabilidade do sistema de transporte e dadgdalde vida da populacéo.

Ocupacéao territorial aos moldes de urbanismo oxodoom baixa densidade,
setorizacdo do solo, espraiado e afastado das @retsais ndo se traduz em eficiéncia
nas viagens pelo aumento de distancia, tempo dgemia recursos, poluicdo e
dependéncia do automovel. Para o sistema de tndesgsse modelo gera viagens
pendulares e monodirecionais e impede a sustadtd®l financeira do transporte

publico.

Assim como no modelo de Cidade Compacta, incestva- estruturacdo urbana aos
moldes de TOD, a densificacdo e diversificacdo g0 do solo proximo as areas

centrais e apoiadas sobre eixos estruturantesulgptrrtes, como linhas de trem, metro,
VLT e BRT. Além de aumentar a chance de suprirjdese necessidades préximos a
sua residéncia, as viagens de transporte publi@meanotorizado sdo encorajadas pelas
curtas distancias e menores esfor¢cos. No conjartmlade é transformada em uma rede
estratégica de nucleos policéntricos compactos nsage com deslocamentos mais
equilibrados e descentralizados, com infraestraturacionalizadas e territorios

liberados para areas verdes.

Para essa rede se direcionar para uma mobilidatdensavel € necessério que a malha
de linhas de transportes dialogue com o tecidonartbblma rede densa com fluxos
convergentes em funcédo de si complementarem peomtsenvolvimento da macro e
microacessibilidade. Para evitar a descontinuididesde, € necessario encontrar uma
malha viaria que nao gere isolamento nem sejecirafe do ponto de vista energético.
As estacdes de transporte devem se tornar ceatleBde incentivar a concentracao de
atividades para aproveitar melhor os investimeatsesa volta. A malha urbana deve se

integrar, da forma mais continua possivel, a lintastransporte, parques, pracas,
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edificacOes e grandes instituices, evitando segfes. O saldo positivo entre macro e
microacessibilidade permite entdo proporcionar unbiante urbano privilegiado, e

com isso, torna-se valorizado.

Ao somar a questdo de valor de solo ao fato dac&@stder um ambiente de
concentracdo e dispersdo de pessoas, € possivelizara a implantacdo de
empreendimentos publicos e privados e com iss@agtros usos que atendam aos
anseios e desejos de seus clientes. A estacaoemdpnento perde o conceito de um
mero espaco de concentracdo, dispersdo ou passagsen torna um espaco de
convivéncia, permanéncia, utilidade publica e patividades. Os servi¢cos agregados
podem reforcar a centralidade da estacdo em relacaoicroacessibilidade. As
atividades de producé&o e consumo tiram proveitgattho de alta acessibilidade para
se colocarem em disposicao central em relacaca@leid receita ndo tarifaria pode dar
origem a parcerias que caminhem para a expansahenna do sistema de transporte.
O planejamento dos empreendimentos ao longo dapegeite também a atracéo e

dispersao de clientes.

A PPP também deve ser associada a atuac¢des dertemitbrio urbano para possiveis
canais de investimento privado. O estado pode fieram adicional construtivo em
razao de um custo que cubra a ampliacdo futuranfilaestrutura no territério. O
investimento em infraestrutura de transporte pagfeusn primeiro passo para uma
operacdo urbana consorciada de ambientes degradadsgbutilizados. O interesse
privado se traduz na valorizagdo do solo que pawhuzir a densificacdo e
diversificacdo de atividades. Os recursos arrecedach area adicional podem cobrir
despesa inicial ou ainda futura renovacéo de igfirakeira. A densidade demogréfica e

as infraestruturas operantes consolidam o tewitinbano com boa qualidade de vida.

No caso de zonas industriais obsoletas, a requajdb urbana deve ser fortalecida
através do desenvolvimento socioecondémico. Pata mssca-se 0 modelo de cluster
urbano como uma solucdo para o desenvolvimentalsatonomico e urbano. A

sobreposicdo de uma malha urbana requalificadaneaarede de transporte conectando
empresas, universidades, associacdes, centrosinintiento, fornecedores, maquinario
e servicos em uma mesma localidade melhoram as¢éasdde coordenacéo dentro de

uma estrutura econdmica.
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Ao considerarmos que o0s investimentos em infragegsiuse transformam em um
servico ou produto, é possivel adotar estratégéaa pste possa ser contratado ou
comprado por novos clientes, moradores, transeuatésvestidores. Através do
conceito de design estratégico idealiza-se um riagkdas cidades. A arquitetura das
edificacdes publicas € um veiculo de publicidadavaés de volumetria transformadora
e de admiracdo. No conjunto arquitetébnico construidutilizacdo desse conceito pode

promover uma imagem que fidelize a populacéo lecednseunte.

7.5. Contribuicdo do exemplo propositivo

O Rio de Janeiro € uma cidade ainda em desenvailtame por isso, tem muitos
entraves e desigualdades a serem superados. Exatpmmas possibilidades de
tratamento que podem levar o territorio a supenas £nfermidades. Esse desafio traz
consigo um carater de sustentabilidade, pois serizal os esforcos intelectuais,
financeiros e naturais empreendidos por mais dérajsculos na edificacdo dessa

cidade.

Em relacdo ao estudo, busca-se uma area dentidadie ¢radicional com infraestrutura
urbana e de transporte implantada, concentracéolgmpnal, préxima ao centro da
cidade, todavia com caréncia em manutencéo e madeéo. Esse territdrio foi alvo de
grandes planos urbanisticos durante o século 2favia, pela descontinuidade desses
projetos, a area ndo conseguiu se desenvolver,secamémica e ambientalmente. O
resultado dessas acdes interruptas sdo algunsa®®alvazios urbanos que configuram

um cenario inacabado da cidade.

O estudo contempla proposicdes de ideias e paodsilbds através de conceitos e
diretrizes para um planejamento aos moldes de eidachpacta e TOD com uso misto
e denso de atividades; a reinterpretacdo do pr&atque Urucumirim; a implantacao
de novos equipamentos culturais, esportivos e der;lamplantacdo de centros de
capacitacao e orgaos articuladores para a formde@tuster urbano de biotecnologia,
petroleo e géas, construcdo civil ou de sustenti#tull; requalificacdo das favelas; rede
de mobilidade sustentavel composta por uma malhanaeroacessibilidade com a
contribuicdo de novos BRT da Linha Amarela e Vehaet a estacdo portuaria do
Fundédo e um tecido para microacessibilidade pamsporte publico alimentador e

facilitadores para o transporte n&o motorizado; elneslvimento de estacgdes
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empreendimentos; fortalecimento de uma identidatteterada pelo conceito de design

estratégico, e a viabilidade através de uma openatina consorciada.

A renovacdo e a implantacdo de novas infraestsitnea area de estudo permite o
desenvolvimento de um vetor de crescimento da eidpgara o seu interior. A
proximidade com a cidade consolidada, AP2 e a ¢aje para a AP1, forma um
cidade mais compacta, rica em memoria e identidad®ym melhores condi¢cbes de
vida. Desta maneira o territorio urbano existerntecibna a cidade para eficiéncia de
recursos, diminuicdo das desigualdades sociaigndelvimento econdmico e melhor
qualidade ambiental. O tratamento do territoridadkela através de sua requalificacéo e
implantacdo de novos equipamentos cultural, esortle lazer, educacional e de
gestdo de cluster permite atrair investimentos rexapar as classes desfavorecidas

para a cidade formal.

A construgcdo de uma rede de mobilidade sustentdgei proposta garante o
desenvolvimento social e econdmico da populac@&o ale contribuir para uma cidade
com menor poluicdo, proporcdo de acidentes noitcdesmais democratica. A sua
integracdo com o solo (uso misto e denso) perraitedr nlicleos mais independentes,
diminuir barreiras entre setores e impulsionarieiétfcia da cidade e do sistema de
transporte. A ocupacao de vazios em ambiente ddasdol e centralizado gera maior
oferta de moradias. Neste caso, a requalificacdmuieos subutilizados pode contribuir
para diminuir a sensacdo de escassez em imoveislade e minimizar a necessidade
de migracéo para bairros mais novos. A propostdedenvolvimento de um cluster de
alta tecnologia respeita as vocacgOes locais e g thenéfico para universidades,
empresas, populacédo local e cidade. Esse ajudas#&ruteirar uma vocacao secular
industrial e uma identidade dos bairros. As suasapale acesso (Avenida Brasil e
Linha Vermelha) também sdo renovadas pela transfficnda sensa¢do de abandono

para um espaco Vivo e receptivo.

7.6.Recomendacgbes

Essa dissertacdo, tanto na sua revisdo bibliogr&fimnto na aplicagdo no exemplo
propositivo, forma um conjunto de conceitos, dizes e ideias para a renovacao de

cidades em desenvolvimento, orientadas com o intlgtminimizar as desigualdades e
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direcionar para a sustentabilidade. Esse apanhaim gervir de referéncia e inspiragao
para futuros estudos ou planejamentos de areasadentes ao exemplo propositivo.

Espera-se que essa dissertagdo também possa wontcibimo base para o
desenvolvimento de um plano diretor para a areasfedo seguindo as seguintes

sugestoes:

» Planejamento multidisciplinar com participacdo pgapudo poder publico, de
universidades, de instituicdes, do interesse paveadom respeito aos principios
de sustentabilidade;

» Estudo de impactos sobre a Regido MetropolitanRidale Janeiro;

= Estudo para controle do crescimento territoriatidade do Rio de Janeiro e de
estratégias para formacdo de uma cidade mais ctenpaavés da integracao
com a AP2 consolidada e a AP1 em processo de rBCagio;

» Levantamento aprofundado de dados urbanisticogitet@nicos, de transportes,
demograficos, historicos, culturais, sociais, eooicds, ambientais, fisicos,
ocupacionais etc.;

» Levantamento aprofundado de trajetoria historiGa,nemoria urbana e dos
lagos culturais existentes;

» Levantamento aprofundado sobre o desenvolvimenémtifico, técnico e
intelectual em planos urbanisticos e paisagistiGosexecutados;

» Estudos especializados sobre eficiéncia e gestdoerd®gia da cidade,
arquitetura e sistemas de transportes, com maxjanzdos recursos renovaveis,
otimizacao dos recursos nao renovaveis e de espacos

= Aprofundamento sobre conceitos deansit Oriented Developmentidade
compacta, cluster urbano, rede de mobilidade stidsteln operacdo urbana
consorciada, design estratégico, entre outros;

» Implantacdo dos projetos de BRT Transbrasil e Thansca, bem como estudos
de viabilidade para os BRT nas Linhas Vermelha eadha, na Ponte Rio-
Niteroi e na futura Avenida Portuaria;

» Estudo de viabilidade para implantagcédo de estagé&adria na llha do Fundéo e
de linhas para atuais estacdes da Praca XV e dedNiassim como incentivo a
formacdo de uma rede abrangente que atenda todatadss periféricas a Baia

de Guanabara;
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Estudo de viabilidade para estruturacdo de linhastrdnsporte publico,
alimentadoras e circulares, e de tecnologias ITe&Sagegndam as necessidades da
populacao local e transeunte;

Aplicacdo de medidas de incentivo ao transporte matorizado através da
implantacéo de medidas thaffic calming ciclovias, arborizagédo, ambientes de
estar, acessibilidade plena, passeios generosps etc

Planejamento de PPP para implantacdo de empreamdsneas estacdes de
transporte publico, com o intuito de diversificagd® atividades, criacdo de
renda nao tarifaria, melhoria nos servicos dentmmoedtacdo e aumento de
clientes, de oferta de imével em local estratégicale possibilidades de
expansdes e modernizacdes da rede de transporte;

Aplicacdo de estratégias de tratamento urbanogaigagno entorno dos eixos
viarios para integracao da rede de mobilidade &dido urbano, melhoria na
demanda reprimida de deslocamentos transversamieut;do da formacéo de
bairros arquipélagos;

Estudo de viabilidade para revisdo do AEIU da AseaniBrasil como
instrumento de controle da distribuicdo do uso anigtlém de incentivar a
diversidade de atividades, este instrumento podealar a distribuicdo de usos
de forma a evitar a formacéo de pequenos setaradrap e ruas com uma unica
atividade. Na escala arquitetonica, este tambéra degulamentar o uso térreo
como oferta de servigos voltados para o espacacpiil em forma de galerias
comerciais;

Incentivo a ocupacao de vazios, diversificacao resifieacdo de atividades no
territorio ao longo dos eixos de transporte;

Incentivo a oferta de servicos e de comércio queuisionam a vida social
urbana, como lojas com vitrines, galerias comesciabomércio ambulante,
servigos 24 horas etc.;

Estudo de viabilidade para formacédo de um clugteano de alta tecnologia e
redesenvolvimento econdmico, com confirmacdo deagdém e identidade
industrial, implantacéo de 6rgéo de articulacaoeens agentes e de instituicdes
de capacitacao profissional, incentivo as atividdddustriais etc.;

Projetos para requalificacdo urbana de favelas coplantacdo de novas
infraestruturas, reassentamento de familias noriprépcal quando necessario,

programas de pacificagao, incentivo a parceriaa jpgegracao cidade e favela,
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atracdo de empresas, transporte local e alimentatiota de empregos locais
etc.;

Incentivo e fortalecimento de projetos sociais,némicos e ambientais atraves
de parcerias entre poder publico, interesse privatsiituicbes de ensino e
pesquisa etc.

Cadastro, tombamento e projetos de restauro déetrgqa industrial existente,
como fabricas, armazeéns e vilas operarias;

Projeto urbanopaisagistico de conforto térmicosted e visual que estipule
um coeficiente de adensamento adequado;

Estudo de viabilidade para implantacdo de um paugo@no para recomposicao
da vegetacdo nativa, mata ciliar, reabilitacdo dao spossivelmente
contaminado, com misto de atividades culturaispeisfas, de lazer e arte;
Implantagcdo de novos equipamentos e incentivo pairadades culturais,
esportivos, de lazer e arte;

Estudo de viabilidade para aplicacdo de uma PPPramdes de operacéo
urbana consorciada;

Estudo de viabilidade para explorar ferramentasddsign estratégico que
contribuam para despertar o interesse da inicigiiveada e da sociedade sobre
a area delimitada, melhorar a imagem, identidadergimento de orgulho da
cidade e de uma das suas portas de acesso;

Aplicacdo de conceitos de projetos transformaderés luminaria urbana sobre
Arquitetura, Urbanismo e Paisagismo das novas dsfraturas e de espacos
publicos, com o intuito de fugir do 6bvio, desperd@miracdo, ansiedade e
interesse pelos usuarios etc., e,

Estudos, controle e atencdo para comunidades deeclmixa, para que essas
fortalecam vinculos com seus territorios e ndonseggapulsas pela valorizacao

do solo e pelas for¢cas do mercado imobiliario.

Vale lembrar que a conscientizacdo, o dever etipacdo da populacdo e dos setores

publicos e privados sdo fundamentais para o debememto sustentavel, pois esse so €

possivel se realizado em conjunto. Além de um pldinetor da cidade, é preciso

utilizar a educacdo como uma ferramenta de cortszagdo que promova o

desenvolvimento sustentavel junto a outros val@@so de cidadania.
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Por fim, indaga-se qual a projecao para a cidadeidale Janeiro se o restante do eixo
industrial obsoleto da Avenida Brasil, no perimetta Zona Norte (AP3), fosse

orientado para uma requalificacdo urbana nessedesjotom conceitos de cidade
compacta, TOD, cluster urbano, qualidade ambierggjalificacdo de favelas, entre
outros. Com o aumento da area de estudo, quaiciogpde mobilidade, uso do solo e
de desenvolvimento social, ambiental e econdmickeposofrer sobre os bairros, a AP,
a cidade e a RMRJ. Essas questbes levantam arseiesem investigadas em um
trabalho maior que poderia por final contribuir eganhos para a populacdo, a

economia, 0 meio ambiente, 0 ensino e a cidaddalddrJaneiro.
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ANEXO | — MAPAS ARMAZEM DE DADOS

Coordenadorias Regionais de Urbanismo (CRU) e Regides Administrativas - 2004
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Proporcio de domicilios com todos os servigos adequados, por RegiGes Administrativas - 2000
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Mapa 18 — Densidade demografica da Cidade do Rio daneiro
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indice de Desenvolvimento Humano! Renda, por Regides Administrativas - 2000

Estudo de caso

Mapa 19 — indice de Desenvolvimento Humano (IDH)/Rela por Regides
Administrativas da Cidade do Rio de Janeiro
ARMAZEM DE DADOS, 2012.

indice de Desenvolvimento H | Longevidade, por Regides Administrativas - 2000
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Mapa 20 — indice de Desenvolvimento Humano (IDH)/Legevidade por Regies
Administrativas da Cidade do Rio de Janeiro
ARMAZEM DE DADOS, 2012.
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indice de Desenvolvimento Social por setor censitdrio - Areas de Planejamento no Municipio do Rio de Janeiro - 2000
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Mapa 21 — indice de Desenvolvimento Social (IDH) psetor censitario — Areas
de Planejamento da Cidade do Rio de Janeiro
ARMAZEM DE DADOS, 2012.

Proporcio da populacio moradora em setor censitario subnormal no total da populagio,
por Regites Administrativas - 2000
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Mapa 22 — Proporcao da populagdo moradora em setaensitario subnormal no
total da populacéo, por Regiao Administrativa da Gilade do Rio de Janeiro
ARMAZEM DE DADOS, 2012.
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T S S Vartag3o em pontos percentuais da participagdo das Regides Administrativas
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Mapa 23 — Variagdo em pontos percentuais da partigacéo das Regides
Administrativas no total de postos de trabalho formais, no Municipio do Rio de
Janeiro
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ANEXO II — MAPAS DO PLANO DIRETOR DA CIDADE DO RIO
DE JANEIRO
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ANEXO Il - MAPAS DE URBANIZACAO NA AP4 E AP5
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Mapa 27 — Mapa de urbanizacao da AP4
ARMAZEM DE DADOS, 2012.
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Mapa 28 — Mapa de urbanizacao da AP5
ARMAZEM DE DADOS, 2012.
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ANEXO IV — TABELAS DE ESTABELECIMENTOS INDUSTRIAIS,
COMERCIAIS E DE SERVICOS NA AREA DE ESTUDO

Inddstria Manguinhos Bonsucessc Ramos Olaria Maré Al
Estudo

Metalurgica 8 29 22 15 - 74

Mecanica 1 19 11 7 - 38

Material e!etr|c~o e 3 11 8 5 i 27

de comunicacdes

Material de 5 4 4 5 i 15

transporte

Madeira e do 5 10 16 5 : 36

mobiliario

Papel, papeldo, 5 54 38 13 1 111

editorial e grafica

Borracha, fumo,

couros, peles, 4 9 14 6 . 33

similares e

diversas

Quimica de

produtos

farmacéuticos, 3 32 29 9 - 73

veterinarios e

perfumaria

Téxtil do vestuaric

e artefatos de 4 40 22 13 - 79

tecidos

Calcados - 1 1 - - 2

IndUstria de

produtos

alimenticios, 8 19 12 13 1 53

bebidas e alcool

etilico

Servigos

Industriais de 1 3 6 1 - 11

Utilidade Publica

Construcéo civil 19 79 45 35 1 179

Total 63 310 231 124 3 731

Tabela 9 - Numero de estabelecimentos industriai©patividade econémica — 2010
Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego - MTE, Rét Anual de Informacdes
Sociais - RAIS.

Notas: (1) Esta categoria incorpora informacgOesaslagelos respondentes de
localidades que ndo sao bairros oficiais, ou naemmm ser apropriadas em nenhum
deles. A RAIS é um registro administrativo que espa 0s vinculos formais em 31/12
de cada ano. Dado numérico igual a zero ndo reseltke arredondamento.
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Area de

Comeércio e servico Manguinhos Bonsucesso Ramos Olaria Mareé Estudo

Comeércio varejista 163 622 324 239 33 1381
Comeércio atacadista 38 212 121 77 4 452
Instituices de

crédito, seguros e 6 30 12 4 - 52
capitalizacao

Comeércio e

administracéo de

imoveis, valores 45 264 145 147 1 602
mobiliarios, servicos
técnicos
Transportes e
comunicacdes
Servigos de
alojamento,
alimentagéo,
reparacao,
manutencgao e
redacao

Servigos médicos,
odontoldgicos e 15 107 18 20 1 161
veterinarios

Ensino 17 34 26 31 - 108
Administracéo

publica direta e 2 - 1 - - 3
autarquica

Total 385 1663 858 659 54 3619

33 165 95 46 9 348

66 229 116 95 6 512

Tabela 10 - Numero de estabelecimentos comerciais demais servicos por
atividade econdmica - 2010

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego - MTE, Rét Anual de Informacdes
Sociais - RAIS.

Notas: (1) Esta categoria incorpora informacgOesaslagelos respondentes de
localidades que ndo sao bairros oficiais, ou naem@m ser apropriadas em nenhum
deles. A RAIS é um registro administrativo que espa 0s vinculos formais em 31/12
de cada ano. Dado numérico igual a zero nao reseltke arredondamento.
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ANEXO V — MAPAS CNEFE DA AREA DE ESTUDO

Legenda

1 - 2a3

Mapa 29 - Domicilios particulares permanentes semahbheiro ou sanitario de uso
exclusivo do domicilio
Fonte: CNEFE, 2012.

180



Avenida Brasil

1 - 2

Mapa 30 — Domicilios particulares permanentes sermergia elétrica
Fonte: CNEFE, 2012.
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Avenida Brasil

Legenda

l1a25 . 51a75 - 101 a 125

26 a 50 - 76 a 100 - 126 a 150

Mapa 31 — Populacgéo residente em domicilios partitares permanentes, com rendimento
nominal mensal domiciliar per capita de até 70 reai(dados preliminares)
Fonte: CNEFE, 2012.
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&

Avenida Brasil

Legenda
1a 100 - 101 a 200 - 201 a 300 - 301 a 400

Mapa 32 — Domicilios particulares permanentes - tip- Apartamento
Fonte: CNEFE, 2012.
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Avenida Brasil

Legenda
1a100 - 101 a 200 - 201 a 300 - 301 a 400

Mapa 33 — Domicilios particulares permanentes - tip- Casa de vila ou em condominio
Fonte: CNEFE, 2012.
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Avenida Brasil

1a100 - 201 a 300 - 401 a 500 - Mais de 600

101 a 200 - 301 a 400 - 501 a 600

Mapa 34 — Domicilios particulares permanentes - tip— Casa
Fonte: CNEFE, 2012.
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