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RESUMO

O trabalho apresentado no que segue busca desenvolver um método de afericdo da
qualidade espacial urbana desde o ponto de vista do pedestre. A abordagem trazida
no estudo tem em sua esséncia o pedestre como avaliador principal da qualidade
espacial da cidade, entendendo-se que € ele quem vivéncia os espacos urbanos do
modo mais direto em seu corpo a corpo com 0 meio nos deslocamentos cotidianos
necessarios para ancorar suas praticas. Entende-se que o estudo da cidade a partir
da perspectiva do pedestre é fundamental em uma época dominada pelo automovel
e seus derivativos gerando progressivamente um espago urbano hostil. Em seu
intuito descritivo o trabalho foi dividido em quatro partes. A primeira, a
fundamentacao tedrica, elabora sobre a evolugao do conceito de qualidade espacial
urbana concomitante com a evolugéo das teorias do urbanismo ao longo do século
passado, mostrando como o conceito ja faz parte, com diferentes roupagens, da
preocupacao de uma linha de autores. A segunda parte, tendo em conta os insumos
vindos dos autores revisados no capitulo inicial, busca delinear um método capaz de
descrever os ingredientes da qualidade espacial urbana, um método devidamente
ancorado no ponto de vista do pedestre, em um procedimento que resultara, ao final,
na elaboragao de um conjunto de indicadores de aferigao da dita qualidade espacial.
A terceira parte do trabalho se propde a aplicar os conceitos e métodos descritivos
trazidos nos dois primeiros capitulos em um estudo de caso, uma cidade real. Para
isso foi escolhida a cidade de Curitiba, por um lado, em virtude da proximidade
dessa com a sede institucional dessa pesquisa, e, principalmente, por ser essa
cidade considerada mundialmente como exemplo de planejamento urbano bem
sucedido. A evolugcdo urbana da cidade de Curitiba € desse modo inicialmente
desvendada a luz dos ingredientes da qualidade espacial, através de mapas
historicos e depoimentos acerca da vivéncia espacial da cidade em diferentes
épocas. Desse procedimento resultou a selecdo de uma area da cidade que foi
estudada através do assim denominado método do observador, um procedimento
que explora o potencial da caminhada como método de estudo em arquitetura e
urbanismo. O trabalho demonstra nessa etapa empirica que o método ali utilizado,
ainda que experimental, possui efetividade na afericdo da Qualidade Espacial
Urbana e que, teria efetividade se tomado como instrumento de apoio na tomada de

decisdes em intervengdes reais.

Palavras-Chave: Qualidade. Espaco. Cidade. Pedestre.



ABSTRACT

The work presented here seeks to develop a method of measuring urban spatial
quality from the pedestrian point of view. The approach taken in the study has in its
essence the pedestrian as the main evaluator of the spatial quality of the city,
understanding that it is he who lives the urban spaces in the most direct way in his
body to body with the means in the daily displacements necessary to anchor his
practices. It is understood that the study of the city from the perspective of the
pedestrian is fundamental in an era dominated by the automobile and its derivatives
gradually creating a hostile urban space. In its descriptive intent the work was divided
into four parts. The first, the theoretical basis, elaborates on the evolution of the
concept of urban spatial quality concomitant with the evolution of urbanism theories
over the last century, showing how the concept is already part, with different clothes,
the concern of a line of authors. The second part, taking into account the inputs from
the authors reviewed in the initial chapter, seeks to outline a method capable of
describing the ingredients of urban spatial quality, a method duly anchored from the
pedestrian's point of view, in a procedure that will, in the end, in the elaboration of a
set of indicators of measurement of said spatial quality. The third part of the paper
proposes to apply the concepts and descriptive methods brought in the first two
chapters in a case study, a real city. For this, the city of Curitiba was chosen, on the
one hand, due to its proximity to the institutional headquarters of this research, and,
especially, because this city is considered worldwide as an example of successful
urban planning. The urban evolution of the city of Curitiba is thus unveiled in the light
of the ingredients of spatial quality, through historical maps and testimonies about the
spatial experience of the city at different times. This procedure resulted in the
selection of an area of the city that was studied through the so-called observer
method, a procedure that explores the potential of walking as a method of study in
architecture and urbanism. The work demonstrates at this empirical stage that the
method used there, although experimental, has effectiveness in the measurement of
Urban Space Quality and that, if it is effective as an instrument of support in decision

making in real interventions.

Keywords: Quality. Space. City. Pedestrian
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1 INTRODUGCAO

Seria possivel entender a vida nas cidades sem experienciar seus espagos,
sem circular por suas ruas, sem encontrar pessoas nas pragas, sem visitar suas
edificagdes e sem ver a riqueza das relagcbes sociais que ali se desenvolvem?
Possivelmente ndo. E com base nesta constatacdo que o trabalho se desenvolve.
Partindo dos mapas, das analises bidimensionais, aos poucos a pesquisa vai
mergulhando na esfera do pedestre, em seu ponto de vista tridimensional. Nesse
momento ele se torna o avaliador da qualidade espacial urbana. Através da vivéncia,
do entendimento de como os aspectos urbanos construidos e nao construidos
afetam a percepgao e o cotidiano, é que se torna possivel entender a cidade e como
transforma-la, adapta-la, e assim, melhorar a vida das pessoas em seus espacos.
Mergulhar no espago urbano e analisa-lo através do ponto de vista do pedestre, é

iSso que esta pesquisa propde.

Historicamente, quando falamos em cidades, se percebe que as discussdes
sobre seus espacos e a forma de qualifica-los passaram por varios enfoques, cada
um relativo aos problemas mais latentes e relevantes em sua época. Neste sentido
se sucedem posturas militaristas, higienistas, utdpicas, formalistas, estéticas,
rodoviaristas, entre outras. No entanto, nos dias atuais um dos topicos recorrentes -
talvez o principal foco dos estudos acerca das cidades — versa sobre a relagao entre
a qualidade dos seus espacgos e a qualidade de vida das pessoas. Ratificando de
alguma forma tal afirmacao, se percebe que comegcam a se materializar com mais
forca a partir dos anos 2000 uma série de intervencbes em cidades ao redor do
mundo. Dentre elas estdo o projeto New Road, em Brighton, Reino Unido (Gehl
Architects, 2005-2007); a renovacdo da Mariahilferstrasse, em Viena, Austria
(Bureau B+B e Orso.pitro, 2013); a intervengédo na Place De La République, Paris
(Trévelo & Viger + Kohle, 2011); a renovagao na Time Square, em Nova lorque (Gehl
Architects, 2007-2009); etc. Vinculados a elas também aparecem publicacbes de
urbanistas que compilam essas experiéncias e tentam colocar uma luz sobre os
procedimentos necessarios para a obtencao desta qualidade, por exemplo, Cities for
People (GEHL,2010) e Walkable City (SPECK, 2013). Cabe refor¢ar aqui que todas

elas, invariavelmente, colocam o pedestre em primeiro plano.



O cenario destas intervencdes e deste enfoque adotado na atualidade traz
em seu bojo as discussdes sobre a relagcédo entre as pessoas e 0s veiculos, uma vez
que estes ainda dominariam os espacos da cidade e seriam os principais
beneficiarios das intervengdes urbanas. Outro aspecto que ndo se desvincula do
primeiro, € a tendéncia das pessoas em se fecharem nos condominios, nos
shopping centers, nos clubes, ou seja, em locais que negam a cidade em sua
esséncia. Assim, a cidade acaba se torna um local de passagem, uma ligagao entre
estes espacos fechados, e, de certo modo, um estorvo para as pessoas que querem

rapidamente se deslocar de um lugar para o outro em seus veiculos motorizados.

Neste contexto, essas propostas e as discussdes atuais sobre a relagdo das
pessoas com 0 espaco urbano sob o ponto de vista de suas experiéncias, sua
vivéncia espacial, passam pelo entendimento daquilo que a cidade teria a oferecer,
principalmente através de seus espacos publicos. Uma cidade dotada de espacos
publicos de qualidade, teoricamente potencializaria as relagbes entre as pessoas e
entre essas e a propria cidade. O que se percebe, porém, quando as discussdes se
aprofundam, é que muitas questdes subjetivas emergem. E neste ponto que a
polémica em torno do modo como poderiamos identificar essas qualidades e
produzir um espaco publico dotado de qualidade espacial se instaura. Esse sera um

dos aspectos primarios em que esse estudo se debrucara.

Sendo assim, a estrutura conceitual desta pesquisa apoia-se no pressuposto
que o entendimento acerca da Qualidade Espacial Urbana deve passar
primordialmente pelo pedestre e sua vivéncia na cidade, um processo que se

retroalimentaria (fig.1).

que ajuda a melhorar a

QUALIDADE ESPACIAL URBANA ]

Figura 1: esquema do argumento
Fonte: Rodolfo M. Sastre

Como busca explicar o esquema acima, a cidade, complexa em sua
esséncia, seria responsavel por abrigar e gerar o convivio entre os diferentes, um
motor essencial de sua continua transformacgao. Este convivio aconteceria através
das praticas cotidianas, para as quais 0 espago publico € o cenario. Neste

entendimento, o ponto de vista do pedestre que circula pela cidade € o que acaba
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interessando. Se isso ocorrer, parametros de avaliagdo da Qualidade Espacial
Urbana poderao ser estabelecidos, e estes, por sua vez, poderao ser aplicados na
melhoria da cidade, iniciando, assim, o processo novamente. Essa retroalimentacao
deixaria as cidades mais prazerosas para as pessoas, mais humanas, e mais
eficientes em sua funcdo de abrigar os diferentes, de propiciar o convivio social
positivo e impulsionador da sociedade. E ainda, porque nao, enfraquecer as
intencbes rodoviarista e a tendéncia ao isolamento da cidade propiciada pelos

espacos fechados, sejam eles publicos ou privados.

Em termos praticos, essa afericdo, essa busca de indicadores da Qualidade
Espacial Urbana precisa necessariamente de um objeto de estudo. Quando se
analisa o cenario nacional, uma série de indicagbes aponta, ou ja apontou, para a
cidade de Curitiba como um dos principais exemplos de éxito em termos de
planejamento urbano. Um reflexo de acdes realizadas na cidade principalmente na
segunda metade do século XX. Sendo assim, ela foi escolhida como cenario para o
estudo de caso proposto nesse trabalho, o que apoiara as pesquisas sobre a

Qualidade Espacial Urbana sob o ponto de vista do pedestre.

A cidade de Curitiba

Curitiba, capital do Estado do Parana, esta localizada na Regido Sul do
Brasil e possui uma area territorial de 437,42km2, com uma populagdo 100%
Urbana. Conforme dados do IBGE de 2010 sdo 1.751.907 habitantes, com uma
previsdo de 1.908.359' para o ano de 2017. Dados que colocam a cidade como a
mais populosa da regidao e 8° no cenario nacional. Além disso, tem o 10° maior

IDHM (indice de Desenvolvimento Humano) do Pais.

A sua escolha como objeto de estudo para esta pesquisa levou o olhar para a
cidade focado na sua vivéncia urbana e, também, devido a sua importancia historica
em termos de planejamento para o pais, na sua propria formagao. Outro aspecto

relevante que surgiu ao longo da pesquisa foi a constatagdo que muito ainda se tem

" Fonte: IBGE. Diretoria de Pesquisas - DPE - Coordenag&o de Populagdo e Indicadores Socias -
COPIS
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a contribuir para o entendimento da cidade através do olhar da Arquitetura e do
Urbanismo.

Em termos urbanisticos a formagao da cidade, que ja tem mais de 300 anos
de histdria, passou por diversas etapas. Iniciou com a definicdo dos seus primeiros
tracados viarios, ainda no século XVIIl, e chegou até as intervengdes que deixaram
uma marca significativa na histéria do planejamento urbano brasileiro, estas
iniciadas na década de 1970 quando da implantagdao do Plano Diretor conhecido
como Plano Serete/Wilheim. O reconhecimento em nivel nacional e Internacional é
um legado ainda muito presente na memoaria dos seus moradores, isso, de alguma
maneira contribuiu para uma série de pesquisas que se debrugaram para conhecer
esta cidade nas mais diversas areas. Estas foram abordadas através da viséo
histérica, do olhar da antropologia, da abordagem da geografia, e, ainda, através do
estudo focado na formacdo arquitetbnica e urbanistica de seus espacos. Dentre
estas publicagdes, na area de Urbanismo, foco do estudo em questdo, pode-se
encontrar dissertacbes e teses espalhadas em diversas universidades brasileiras
Dentre as que possuem mais publicacdes podemos citar em Curitiba a prépria UFPR
(desenvolvidas na Geografia, Histoéria e Antropologia) a PUC/PR e ainda, em outros
estados a UFRGS, UFRJ e USP, esta ultima com maior destaque devido a sua
proximidade em diversos aspectos ao Estado do Parana. O que se percebeu apds o
contato com diversas destas pesquisas, porém, € que ainda existem muitos

aspectos para serem explorados na area da Arquitetura e do Urbanismo.

O mergulho no estudo da cidade também trouxe algumas constatagdes que
acabaram se tornando relevantes para o estudo da Qualidade Espacial Urbana que
aqui se esta propondo. E perceptivel, pelo menos para quem ndo tem a sua
identidade vinculada a Curitiba — 0 que é o caso do autor dessa tese - que algumas
de suas areas urbanas nao parecem ser representantes plenas do que muito se
defende sobre a cidade, do seu legado, ou seja, “a cidade humana”, ou muito dos

tantos slogans que ficaram conhecidos desde a década de 1970 até hoje.

Objetivos e procedimentos metodoldgicos

Portanto, centrado na cidade de Curitiba como objeto de estudo, o objetivo

principal deste trabalho € a criacdo de critérios para avaliar a Qualidade Espacial
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Urbana sob o ponto de vista do pedestre. Para isso, alguns objetivos especificos
precisaram ser alcancados, dentre eles o desenvolvimento de um método baseado
nas referéncias teoricas especializadas no tema, e a aplicagdo deste método
visando a avaliagdo da qualidade espacial dos lugares através do ponto de vista de
um pedestre em movimento em suas atividades cotidianas. O resultado foi a
elaboragdo de um método de leitura espacial baseado em indicadores qualitativos
para avaliar a Qualidade Espacial Urbana. Além disso, se pretende que o método e
seus indicadores, além de fornecer subsidios para analise, sirvam de possivel
ferramenta para decisdes acerca das intervengdes na melhoria da qualidade dos

espacos da cidade para o pedestre. Isso, sem duvida, incluiria a cidade de Curitiba.

Como ja mencionado, este método pressupde a experiéncia de se sair a rua,
de se experienciar a cidade com uma imersao “do corpo” em seus espacos. Quando
se menciona o corpo, o entendimento acaba envolvendo todos os sentidos e como
estes sdo afetados pelo espaco que rodeia o pedestre. Sendo assim, a presente
pesquisa é um trabalho de campo no qual o olhar atento aos aspectos urbanos tenta
registrar e catalogar de alguma forma elementos que impactariam diretamente nas
pessoas. Pessoas estas que durante sua jornada diaria circulam pela cidade e a

deixam viva. Este seria o diferencial deste estudo.

Transformando esta questdo em um método de analise, a pesquisa parte do
trabalho de campo, dessa imersdo na cidade, de sua observacdo atenta e
sistematizada; passa pelo registro das informacbes, de sua analise a luz das
referéncias pesquisadas; e chega na sintese das questdes levantadas. Ao longo do
estudo isso ficara mais claro, mas € de suma importancia deixar indicado desde o
inicio que o trabalho de campo é presente em todas as etapas, sejam eles iniciais,

como primeiro registro, sejam elas finais, para se confirmar resultados.

Com o intuito de deixar claro o desencadeamento das ideias contidas nessa
tese foi elaborado um quadro com os procedimentos metodologicos adotados, o que

também servirda como uma espécie de guia sobre o trabalho em questio.
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importancia do tema na atualidade
definigao de qualidade espacial urbana

Curitiba como objeto de estudo

cidade e complexidade

pessoas na cidade

qualidade espacial urbana sob o ponto de vista do pedestre

papéis sociais e cidade como cenario

centralidade histérica
escolha do cenario
centralidade topoldgica

configuragao
caracterizacao e andlise do cendario

animacgao

formacgao de indicadores

mapeamento e setorizagéo
levantamento do setor
analise do setor

aplicacao do método

relatorio final:
a qualidade espacial urbana do cenario

v

ESTUDO DE CASO €
M}!—{ aplicagao da metodologia |

Figura 02 — Fluxograma do procedimento metodoldgico
Fonte: Rodolfo M. Sastre

dos Livros, codigos e ordenacoes
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Sendo assim, como mostra a figura 2, apés a breve contextualizagao do
tema oriunda da introdugdo do trabalho, ou a primeira parte, a segunda parte,
chamada de Fundamentagdo Teorica, versara sobre a cidade vista como um
fendbmeno complexo e historicamente constituido, um local que abriga as pessoas
diferentes com objetivos também distintos, e que ancoram suas praticas cotidianas
sociais nos espacos urbanos. A soma destes dois entendimentos levou, ainda nesse
capitulo, a pesquisa na area da teoria da arquitetura e do urbanismo de autores que
de alguma forma trataram do tema, ou seja, focaram no pedestre em sua relagéo
com os espacos da cidade. Um capitulo que se tornou fundamental para estruturar

as etapas posteriores e, também, para abastecer e embasar o método de analise.

O terceiro capitulo, Metodologia, talvez a maior contribuicdo desta pesquisa,
mostrara a construcdo do método de analise com base no entendimento de que as
pessoas em suas praticas cotidianas exercem papéis sociais, muitos desses vividos
nos espagos urbanos, ou seja, uma cidade que se converte em um cenario. Sendo
assim, sera demonstrado o procedimento de escolha desse cenario, os critérios para
a sua analise e caracterizacdo, a formacao de indicadores para a afericdo da
Qualidade Espacial Urbana, e, por fim, os procedimentos que devem ser adotados

na analise e diagnostico dos espagos urbanos.

O quarto capitulo, Curitiba e sua Dinamica Urbana, apresentara a cidade
enfocando a estruturacdo de sua malha urbana e seus espacos publicos principais
ao longo de sua histdria. Para tal, a narrativa buscara identificar a maneira que a
cidade evoluiu e os momentos em que ocorreram intervengdes mais significativas.
Nesta tarefa foram selecionados oito mapas histéricos representativos destes
periodos: 1857, 1894, 1914, 1927, 1944, 1962, 1982 e 2014, e, além disso, mesmo
em segundo plano, amparando a escolha desta cartografia, e ajudando no
entendimento das decisdes tomadas ao longo da histéria ali registrada, se fez
necessario contextualizar estes mapas com fatos historicos e personagens

importantes.

Por fim, apés o entendimento proposto acerca da cidade de Curitiba, e
municiado do método de analise, o quinto capitulo, Estudo de Caso, basicamente
tratara da aplicagcdo do método. Neste, um observador em movimento sera o
responsavel por perceber os elementos, analisar e qualificar conforme critérios pré-

definidos a Qualidade Espacial Urbana do cenario estudado.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Com o intuito de fornecer subsidios para a pesquisa foi preciso aprofundar
temas relativos a cidade e o entendimento de sua complexidade, incluindo neste
aspecto algumas questdes comportamentais que envolveriam as pessoas em suas
praticas cotidianas, ou seus papéis sociais. Por fim foi pesquisado na teoria da
arquitetura e do urbanismo autores que abordam ou abordaram de alguma forma
questdes que envolveriam a relagdo entre as pessoas e 0s espagos urbanos ao
longo da histéria, sempre levando em consideragdo para isso o ponto de partida
oriundo das pessoas. Etapa esta fundamental para o desenvolvimento do método
posteriormente explicado, tanto como embasamento tedrico quanto no

desenvolvimento de ferramentas de analise espacial.

Sob o ponto de vista histérico a cidade evoluiu dos primeiros agrupamentos
humanos, porém, nao se tratou apenas do crescimento de uma aldeia, mas também
de um incremento de complexidade. Como explica Benévolo (2005), o
desenvolvimento destas aldeias estava vinculado a especializagdo de tarefas,
extrapolando o simples trabalho voltado a producdo de alimentos para a
subsisténcia. Esta especializagdo, além de gerar contrastes sociais, diferenciando os
dominantes e os subalternos, também levou ao desenvolvimento de tecnologia. Em
suma, a cidade evoluiu de um processo ciclico que se retroalimentou, as tarefas se
especializaram, a tecnologia se expandiu, a produ¢ao aumentou e, com isso, mais
pessoas eram necessarias para dar conta desta nova realidade, e maior era o
territorio necessario para continuar a expansao. Um crescimento que atingiu outras
aldeias que se transformaram em cidades, e que acabaram entrando em contato
com outras cidades, expandindo o comeércio e as trocas, ndo apenas comerciais,
também culturais, sociais, etc. A cidade, como comenta Benévolo (2005), faz parte
de um cenario em que a sociedade se tornou capaz de evoluir e projetar a sua

evolugao.

Este processo de crescimento e transformacédo da aldeia é chamado por
Mumford (1998) de implosdo da cidade. Em outras palavras, a concentragdo de

diferentes pessoas no mesmo espacgo, que até entdo estavam espalhadas pelo



territério. Pode-se dizer, assim, que a prépria génese da cidade ja trazia consigo a
alteridade, ou o convivio entre diferentes, e também entre estes e a propria cidade.
Via-se o0 nascente espacgo urbano dotado de uma nova estrutura espacial, e de

diversidade capazes de abrigar as novas atividades e relagdes sociais.

O que principalmente aconteceu com a ascensao das cidades foi que
muitas fungdes, que haviam até ali sido dispersas e desorganizadas,
ajuntaram-se dentro de uma area limitada, e os componentes da
comunidade foram mantidos num estado de tensado e interagdo dinamica.
(MUMFORD, 1998, p.39)

Desde o século XVIII, conforme Giddens (2012), o ponto de vista a respeito
dos efeitos das cidades sobre a vida social é polarizado: para muitos ela representa
a ‘“virtude civilizada”, fonte de dinamismo, criatividade cultural, local de
oportunidades, etc.; para outros, a cidade é um inferno fumegante, com multidées
agressivas, criminalidade, violéncia, corrupcdo e pobreza. A medida que as cidades
aumentavam em tamanho, muitas pessoas ficavam horrorizadas em ver as

desigualdades, a pobreza urbana, e as enormes diferengas entre os bairros.

As desigualdades desta cidade com caracteristicas cada vez mais globais,
ainda de acordo com Giddens (2012), traria um viés contraditério em sua esséncia.
Por um lado permitiria a concentracdo de pessoas, bens, servicos e oportunidades,
mas, ao mesmo tempo, fragmentaria e enfraqueceria a coeréncia dos lugares,
tradi¢cdes e redes existentes. Este pensamento € compartilhado por Cacciari (2010),
pois para ele, os lugares da cidade pareceriam destinados a perder intensidade, a

perder forga simbdlica e se tornar um lugar de passagem, desenraizado.

Atualmente, utilizando a argumentacao de Cacciari (2010), nos deslocamos
na cidade agitada, do mercado, das trocas, do transito metropolitano cada vez mais
estrangulado, mas vivemos em espagos com extrema pobreza simbdlica. Isto
ocorreria devido ao somatoério de uma vida nervosa com a falta de lugares no
territério, o que levaria a “fuga” para “comunidades fechadas” (Condominios,
Shoppings Centers, Clubes, etc.). Quanto mais insegura a vida na cidade-territorio,
ou pos-metropole (segundo sua classificagdo), mais segura se tornara a morada,

isso se deveria a uma exigéncia da psique humana.

Mas sendo assim, quer dizer que nos “movemos” no contexto de algo que
nos obstinamos a chamar cidade, mas “moramos”, habitamos num
condominio . (CACCIARI, 2010, p.51)
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O que se impde, € que ndo habitamos mais as cidades, habitamos
territérios. A definicdo de cidade torna-se apenas uma definigdo administrativa.
Esses territdrios surgem e se dissolvem em uma dinamica “pds-metropolitana” que
torna quase impossivel o planejamento urbano. Tudo isto pode colocar em xeque a

forma que se projeta as cidades e sua arquitetura.

Mas como é que os lugares acolhedores, simbolicamente ricos, podem nao
representar obstaculos espaciais? Exigimos atravessar a cidade em tempo
real, mas também queremos que ela seja bela. Nao é possivel construir em
determinado lugar uma cupula de Brunelleschi e, ao mesmo tempo, querer
atravessa-la em um instante. (CACCIARI, 2010, p.7)

Neste contexto, habitar lugares segregados aumentaria ainda mais a
alienagao da metropole. A cidade também acabaria sendo apenas um agrupamento
de diferentes territérios. Porém, talvez exista uma relacdo com a propria qualidade
dos espacgos publicos, pois, se estes ndo forem dotados de qualidades para o
pedestre, a tendéncia de se buscar espacos fechados substituindo os espacos

publicos poderia aumentar.

Toda esta argumentacéo passa diretamente pelas pessoas, pois o interesse
deste estudo € abordar a qualidade espacial sob este viés. Quando tratamos de
cidades, de vida em sociedade, e, principalmente de um ambiente dotado de
qualidades espaciais, o estudo das pessoas sob o ponto de vista dos seus vinculos

sociais se torna objeto de interesse.

Um dos principais autores a abordar o tema € Anthony Giddens (2012), que,
olhando a relagao entre pessoas e cidades sob o aspecto socioldgico, explica que os
lagos tradicionais e intimos que estavam presentes nas comunidades, acabaram
perdendo seu equilibrio com o processo de industrializagdo e consequente
aceleracao da urbanizacdo. Estes lacos que eram constituidos de relagdes estaveis
entre vizinhos e amigos, com o tempo foram substituidos por uma vida individualista,
na qual as interagdes passam a ser meramente instrumentais. Elas visam um
proposito definido, e isto acaba modificando também o status destas interacgdes,

gerando diversas categorias para que haja o seu entendimento pleno.

O autor desenvolve o tema das interacdes sociais de varias maneiras, uma
delas é relativa ao cotidiano das pessoas, suas rotinas, tema que também se vincula

a area de arquitetura e urbanismo. Ele indica que nossas rotinas, com suas
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interacdes quase constantes com outras pessoas, conferem estrutura e forma aquilo
que fazemos. Nossas vidas sdo organizadas em torno da repeticdo de padrdes
semelhantes de comportamentos a cada dia, a cada semana, a cada més e a cada
ano, com isso, podemos aprender muito sobre nés mesmos como seres sociais
estudando-os. A vida cotidiana nos revela como os humanos podem agir
coletivamente para moldar a realidade. E ainda, apesar do comportamento humano
ser orientado, até certo ponto, por forcas como papéis, normas e experiéncias
compartilhadas, os individuos percebem a realidade de forma diferente, segundo as
suas origens, seus interesses e suas motivagdes. Sendo assim, a realidade é
moldada continuamente pelas decisées dos individuos por meio de suas escolhas,
em outras palavras, “a realidade ndo é fixa ou estatica, mas é criada por meio de
interagbes humanas” (GIDDENS, 2012, p.188). Por fim, estudar as interagbes
sociais na vida cotidiana langa luz sobre sistemas e instituicbes sociais mais amplas,
e também sobre a propria arquitetura e urbanismo, nas quais ha a ancoragem das

interagcdes, das experiéncias cotidianas.

Seguindo a linha de raciocinio de Giddens (2012), as interagdes cotidianas
sdo organizadas sob o ponto de vista sociolégico através de encontros, de
administragcao da impresséao, e do espago pessoal. Importante ressaltar que a vida
na cidade nos faz interagir quase constantemente com estranhos, diferente do que
ocorre em comunidades, pequenas tribos, etc. Encontros, em seu ponto de vista,
sao definidos como uma forma de interagdo desconcentrada, que ocorre quando os
individuos apresentam consciéncia mutua da presenca de outra pessoa, mas,
mesmo que elas ndo falem, ocorre a comunicagdo continuamente de maneira nao
verbal por meio da postura, e dos gestos faciais e fisicos, € o que acaba ocorrendo
normalmente no ambiente urbano. O encontro também pode ser baseado em uma
interacado concentrada, € o que ocorre em grande parte de nossas vidas, quando os

individuos prestam atencao diretamente naquilo que os outros dizem ou fazem.

Outro aspecto que Giddens (2012) indica € a necessaria compreensao de
como as atividades se distribuem no tempo e no espaco, pois, esta € fundamental
para analisar os encontros, e também para entender a vida social em geral. Uma
caracteristica invariavel € que toda interagdo é situada, ou seja, ocorre em um
determinado lugar e tem uma duragdo. Nossas atividades tendem a acontecer em

zonas especificas, e para se chegar nelas também passamos por percursos
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definidos. Quando analisamos os contextos da interagdo social, portanto, €&
importante analisar os movimentos das pessoas através do tempo e do espacgo. O
tempo do relégio nas sociedades modernas é relevante porque o zoneamento de

nossas atividades é vinculado a ele.

Portanto, a arquitetura mostra um vinculo com a sociologia através do
entendimento do homem, uma vez que interfere nas percep¢odes, nas decisdes das
pessoas, nas formas de interacdo, nos encontros, e também no préprio tempo e
espacgo de vivéncia, pois lida com a distribuicdo de atividades no territério, assim,

interfere também no movimento das pessoas.

Este espaco visto pelo viés existencial, segundo Castello (2007), ao
comentar a visdo fenomenoldgica de Norberg-Schulz, deve ser distinguido do
espaco visto como geometria tridimensional, pois “a vida e os fatos da arquitetura
nela envolvidos - isto &€, a experiéncia cotidiana que se pratica numa totalidade
tridimensional — se realiza concretamente em espagos e estes espacos se
diferenciam qualitativamente” (CASTELLO, 2007, p.125). Este seria um indicativo de

que a qualidade espacial poderia ser detectada inconscientemente pela populagéo.

Cabe aos urbanistas seguirem as frilhas indicadas pela populagéo para
apreenderem (e aprenderem) o que confere qualidade aos lugares — como
eles passam a ser percebidos de modo diferente. E memorizados.
Transmutados em lugares da urbanidade. [...]. (CASTELLO, 2007, p.127)

Sendo assim, segue Castello, ainda embasado no conhecimento de
Norberg-Schulz, indicando que o propdsito existencial da arquitetura, e por que nao
dizer de uma cidade, é fazer com que o espago se torne um lugar, posicionamento
que conflui com as ideias de Sennet e Cacciari. Este lugar deve revelar os
significados potencialmente presentes em um ambiente. Em suma, o olhar
sociologico acaba somando-se ao fenomenoldégico, uma vez que a cidade é
percebida através de estimulos que ocorrem no ambiente e se apresentam a

percepgao.

[...] SGo estimulos ambientais percebidos as vezes mais, as vezes menos
pelos usuarios (permanecendo em alguns casos, até despercebidos), mas,
em grande parte, associados ao ambiente construido e representados pelos
elementos que compdem a estruturacdo ambiental. (CASTELLO, 2007,
p.131)
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Abrindo um viés para o entendimento da percepcéao, Castello (2007) defende
que as pesquisas que se valem das técnicas da Percepgcao Ambiental poderiam
traduzir de modo satisfatorio muitas das inter-relagdes transdisciplinares que o lugar
implica. Este campo pode revelar condicionantes fenomenologicos presentes na
analise dos lugares, e capazes de indicar as associagdes entre os condicionamentos
que configuram os lugares e as percepgdes que as pessoas tém sobre eles.
Portanto, um caminho interessante para o entendimento da qualidade dos lugares

oriundo dos seus usuarios, as pessoas.

Trazendo reflexdes acerca desta discussdo, e embasado nas suas
experiéncias praticas, Gehl (2013) indica que, se uma cidade e os edificios
pretendem atrair as pessoas, este deveria ser seu objetivo principal, a abordagem
voltada para a escala humana deve ser nova e consciente, pois, “se tal trabalho for
negligenciado, ou falhar, a vida nas cidades nunca tera chance” (GEHL, 2013,
p.198). Para se alcancar este objetivo o autor indica que planejar a cidade vista do
alto, de fora, deve ser um procedimento substituido pelo planejamento de dentro e
de baixo, no nivel do observador e atendendo as especificidades das pessoas.
Como ele explica, e que vem ao encontro do que se propde ao estudar a qualidade
espacial, € que devemos seguir “primeiro a vida, depois 0 espago, e s6 entdo os
edificios” (GEHL, 2013, p.198).

2.1 A QUALIDADE ESPACIAL URBANA E AS PESSOAS: BASE TEORICA

Para este estudo propbe-se uma subdivisdo da teoria que pensa a qualidade
dos espacgos urbanos sob a ética do pedestre em dois grupos: o que ocorre antes da
2°guerra mundial, que sera chamado de embrido, e o que ocorre apds ela, que sera
tratado por evolucao, o maior deles (Fig.3). Cabe aqui destacar que nao se pretende
a aplicacao universal desta subdivisdo, e muito menos a construcdo de uma teoria
sobre ela. O que se busca para o trabalho € apenas uma estruturagcéo operacional
de pensamento para embasar o estudo de forma mais didatica. Porém, o estudo de

algumas das principais teorias do urbanismo apontaram para esta classificagao, que,

22



conforme o recorte proposto apresenta certo sentido, o que refor¢a a categorizacao

indicada.?

Esta divisdo parte do pressuposto em que o pensamento sobre o espacgo
urbano so6 se estabelece sob a 6tica do pedestre apds a 2° guerra, momento em que
o0 homem universal moderno passa por questionamentos importantes oriundos de
diversas areas, inclusive da prépria teoria da arquitetura e do urbanismo. Porém,
também se percebe que algumas linhas de pensamento, mesmo ndo mencionando

o pedestre de forma direta, ja esbogavam tal interesse antes mesmo deste periodo.

TEORIA DA ARQUITETURA E DO URBANISMO - QUALIDADE ESPACIAL URBANA

EMBRIAO EVOLUCAO
| 22 Guerra Mundial | 1950 [ 1960 [ 1970 [1980 a 1990 [ 2000

! MUTAGAO IFORMAGAO i CONSCIENTIZAGAO :EXPLORAGAO  :ATUAGAO

Figura 3: Teoria da Arquitetura e Urbanismo — Esquema dos estudos sobre qualidade espacial urbana
Fonte: Rodolfo M. Sastre

2.1.1 O EMBRIAO

O primeiro grupo, Embrido, ndo apresenta nenhuma subdivisdo, pois ainda
eram ideias esparsas acerca do tema da qualidade espacial. Uma preocupacédo com
0 ponto de vista do pedestre que apareceu de forma secundaria entre perspectivas

higienistas e estéticas do final do séc. XIX e inicio do séc. XX.

2 Na selegdo dos autores, apos o seu estudo aprofundado, alguns foram excluidos do trabalho pela
abordagem pouco esclarecedora ou muito tangencial em relagdo as pessoas vistas como foco, ou
ponto principal. Ou seja, na medida em que a pesquisa ganhava direcionamento e estrutura mais
soélidas, foram excluidos os seguintes estudos: criticas de Engels e Marx sobre a cidade; “The
Disappearing City”, a proposta tedrica de Frank Lloyd Wright para “Broadacre-city”; “A construgao das
cidades segundo seus principios artisticos” de Camilllo Sitte; “Tomorrow: a peaceful path to social
reform” de Ebenezer Howard e sua teoria sobre a cidade-jardim; “Town planning in practice” de
Raymond Unwin sobre sua experiéncia com Letchwork e Hampstead; a experiéncia da cidade de
Radburn; as propostas de cidades de Robert Owen, Charles Fourier e Etienne Cabet; a cidade
industrial de Tony Garnier; as diversas produgdes teéricas acerca da cidade de Le Corbusier; as
experiéncias da Bauhaus e de seus mestres, principalmente a teorizagcdo de Walter Gropius sobre a
cidade; a proposta da “Cidade Cosmica” de lannis Xenakis”; Clarence Arthur Perry, Queen Carter e
outros, e suas pesquisas sobre “unidades de vizinhanga”; a linha da “Ecologia Urbana” oriunda da
Escola de Chicago; a ideia de “aldeia Global” de Marshall McLuhan; “Urban Space” de Rob Krier e os
desdobramentos da chamada “Escola de Bruxelas; “Collage City” de Colin Rowe e Fred Koetter; A
“carta do Novo Urbanismo” pelo seu carater genérico ao abordar o tema que se procurava; e a
“Analise Urbana” de Phillipe Panerai, pelo estudo focado na morfologia. Além disso, o foco ficou na
teoria da arquitetura, onde foram excluidas , porém consultadas, experiéncias como a das olimpiadas
de Barcelona; o IBA de Berlim, dentre outras.
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A Escola Francesa, com propostas classificadas como representantes do
urbanismo formal, aparece como uma delas. Para contextualizar tal linha de
pensamento, Lamas (2007) explica que a Franga na primeira metade do século teve
intensa atividade urbanistica: em 1910, surgiu a nova ciéncia para a organizagao
dos assentamentos humanos no territério batizada de “urbanisme”; em 1913 foi
fundada a Sociedade Francesa de Urbanismo (representadas por Agache, Forestier,
Jausseli, Prost, Parenty, de Souza, Tony Garnier, etc.); e em 1919, foi aprovada a
Lei Cornudet, 1° carta do urbanismo, obrigando para toda a cidade com mais de
10.000 hab. um plano (plano de extensdo e embelezamento), aspecto estético e
ordenamento visual da cidade. Esta lei orientou a reconstru¢édo dos estragos de
guerra, a organizagado do crescimento, a renovagdo dos centros urbanos, o controle
das transformacgdes, e, além disso, deu forma as cidades. Eram coordenadas as
questdes de infraestrutura, arruamentos, habitagcdo, equipamentos; E em 1924, foi
fundado o Instituto de Urbanismo da cidade de Paris, uma das primeiras escolas de
urbanismo. Com ele a Franga estabelecia o ensino do urbanismo, o qual codificava e

definia uma metodologia de composigéo urbana.

A Escola francesa utilizava tracados classicos, quadriculas, pracas e
perspectivas, gerando um urbanismo de exportacdo, irradiando esta cultura
francesa. O urbanismo neste periodo era encarado como ciéncia, “ciéncia da
observacgao”. Para Marcel Poéte, cada cidade seria “um organismo com vida propria
gue nao a soma das vidas particulares” (LAMAS, 2007, p.259). Com a ideia da forma
privilegiada como produto final, se trabalhava do geral ao particular, da cidade ao
bairro, com a necessidade de observacdo e compreensdo das cidades antes de
intervir. “E este ponto de vista que é novo: a cidade ja ndo é considerada do ponto
de vista da arquitetura, das técnicas, ou da sociologia... Mas simplesmente do ponto
de vista da cidade” (LAMAS, 2007, p.260). Esta escola teve papel preponderante no
debate tedrico, e irradiou seus planos internacionalmente, com seus urbanistas
trabalhando em diversas partes do mundo, principalmente nas colénias francesas e
no estrangeiro. E o caso de Agache no Brasil, principalmente em Curitiba, local

analisado neste trabalho.

Talvez outro dos precursores, um dos primeiros tedricos a olhar a cidade sob
o ponto de vista das pessoas tenha sido o biélogo Patrick Geddes, autor que acabou

realizando também estudos de histéria e sociologia. Como explica Choay (1979), no
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seu ponto de vista a cidade é feita de homens reais que possuem necessidades e
aspiracoes, e cuja ampla investigacdo desta realidade deveria cobrir a geografia, a

histéria, a economia, a sociologia, a estética, etc.

Geddes desenvolveu em 1914, quando visitava a india, o conceito de
“cirurgia conservadora”, ou, no jargdo moderno, de recuperagao urbana. Ao chegar
la, comecgou a criticar a pratica de abrir ruas largas passando por bairros residenciais
a custa de muitas demoli¢des, todas de um pensamento militarista. Dizia que “os
caminhos e vielas sdo o subproduto da vida pratica, seu movimento e experiéncia e,
portanto, necessitavam apenas de melhorias” (GEDDES, 1965a, p.6, apud HALL,
2016, p.358).

Este entendimento do carater local proposto por Geddes (1994)3 se tornaria
importante porque € nele que o planejamento urbano deveria estar fundamentado,

expressando condi¢des e personalidades locais e regionais.

[...] Ele s6 é atingido no decorrer de uma compreensdo e tratamento
adequados do meio, € num processo de simpatia ativa pela vida essencial e
caracteristica do lugar em questéo.

Cada lugar tem sua verdadeira personalidade e, junto a isso, exibe alguns
elementos singulares — um personalidade, por mais apatica que se mostre,
€ o dever do planejador, como mestre, desperta-la. E somente ele pode
fazer isso, por estar apaixonado e familiarizado com o seu assunto,
verdadeiramente apaixonado e inteiramente a vontade [...] (GEDDES, 1994,
p.192)

Porém, ele ressaltava que era necessario um estudo longo e paciente, com
um trabalho que deveria ser esbocgado in loco com muita observagdo, com mapas

muito precisos, e ancorados na realidade.

[...] O trabalho n&o pode ser feito no escritério, com régua e paralelas, pois
o projeto tem que ser esbogado in loco, depois de horas de perambulacéo —
geralmente entre paisagens e odores que nenhum bramane ou bretao foi,
via de regra, treinado para suportar [...] Esse tipo de trabalho também exige
mapas com maior grau de detalhe e acuracia do que os até aqui exigidos
por lei para uso do municipio ou do governo central [...] (GEDDES, 1965
apud HALL, 2016, p.359).

Se olharmos seu estudo sob o ponto de vista das pessoas, Hall sugere que

Geddes antecipou em 1918, em vao, em meio século, a filosofia do planejamento

3 Texto original de 1915
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dos anos 1960. “O mundo ainda nao estava preparado para tanto” (HALL, 1995,
p.293).

Temos que escrutar a vida da cidade e de seus habitantes, os lagos que os
unem, tdo intensamente quanto o bidlogo escruta as relagdes do individuo
com a raga em evolugdo. S6 assim poderemos enfrentar problemas de
patologia social e criar a esperanca de verdadeiras cidades novas.
(GEDDES, 1915 apud CHOAY, 1979, p.279).

Esta etapa que compreendeu a segunda metade do século XIX até
aproximadamente a época da 2°guerra mundial, se caracterizou pelas primeiras
proposicdes e pesquisas sobre a cidade existente, a cidade real. Sem tentar atribuir
juizo de valor sobre as propostas, o que se percebeu, em todas elas, foi a
preocupacao em resolver os problemas que estavam latentes nas cidades oriundas
da revolugao industrial. Diante deste cenario, € possivel entender as propostas de
comunidades isoladas, ou a ideia de cidade-jardim na qual a integragdo com o verde
era recuperada, até mesmo o saudosismo pela cidade pré-industrial, ou ainda a
proposta progressista mais radical de tentar adequar o planejamento a uma
sociedade diferente que havia emergido. Quanto a preocupagao sobre a vida das
pessoas nas ruas e a qualidade dos espacgos urbanos, que contribuiriam para o
contato social, se percebe que ela nao foi abolida. Diante da forma que a cidade se
encontrava, estas relacbes apenas mudaram de lugar, e muitas delas tiraram a forga

da cidade como aglutinadora da vida urbana. Isso sim se pode afirmar.

2.1.2 AEvoLUcAO

O periodo pés 2°guerra mundial sera chamado aqui de Evolucéo, porque é
nele que o pensamento da qualidade espacial urbana sob o ponto de vista do
pedestre realmente comegou a se desenvolver. Para isso, ao analisarmos a teoria
da arquitetura e do urbanismo, percebemos que esta evolugdo ocorreu de forma
paulatina, na qual cada década contribuiu com uma parte significativa. Nesta
sequéncia podemos identificar cinco momentos, cada um representado por uma ou
duas décadas de estudos. O primeiro, nos anos 1950, sera chamado de mutacéo
pela mudanga do pensamento sobre o homem ideal para o homem real; em seguida,

nota-se que esta mutacdo ja havia deixado suas ideias como base, sendo
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estruturadas nos anos 1960, periodo que sera chamado de formacéo; Ja a década
de 1970, traz o que considera-se como conscientiza¢do, cujas bases das décadas
anteriores s&o absorvidas de maneira critica; Nos anos 1980 e 1990 os tedricos
passariam para outro momento em que a observacdo e a analise viriam para o
primeiro plano, o que chamaremos de fase de exploracéo; Por fim, percebe-se que
nos anos 2000 aparecem as primeiras propostas urbanas que materializaram as
ideias dos anos anteriores e também trouxeram impacto na prépria teoria ao
registra-las, um periodo que se chamara de atuacdo. Portanto, a constru¢do do
pensamento urbano que visa a qualidade espacial sob o ponto de vista do pedestre
ocorreria em cinco etapas: mutacdo, formagao, conscientizagdo, exploracdo, e

atuagao.

Mutacao

Com um mundo comegando a se acomodar apOds a guerra, surgiram as
primeiras publicagdes refletindo sobre a realidade, e muitas vezes até sobre suas
posicoes anteriores. Neste sentido, o primeiro autor que sera estudado é Siegfried
Giedion, um dos co-fundadores dos CIAM, seu primeiro e unico secretario geral,
desde 1928 até 1956, e responsavel por elaborar a “historiografia mitoldégica do
movimento moderno”. Com uma trajetéria de critico e historiador ja consolidada, no
final da década de 1950, Giedion comegou a apresentar insatisfacdo pelas
insuficiéncias da arquitetura moderna, retomando aspectos como o simbolismo na
arquitetura, relacdo entre sentimento e pensamento, entre artes e ciéncias, e,
principalmente nas questdes urbanas, nas quais reclamava pela recuperacdo de um

sentido de comunidade®.

Giedion (1956), ao fazer uma avaliagdo sobre a cidade e as relagées que

ocorriam na década de 1950, comentou:

[...] Mas mesmo o mais bonito bairro ndo passa duma obra fragmentada, se
permanece isolado, se ndo possui coragao, isto €, se nao possui um local
no qual se possa voltar a construir a ponte entre a esfera privada e a
coletiva, e a estabelecer-se o contato de homem para homem [...] Se
considerarmos a cidade como o local onde se encontram as esferas
individual e coletiva, entdo a caracteristica das cidades auténticas é a
relagéo entre o EU e o TU. E esta relagdo entre TU e EU que tem que ser
hoje reencontrada. Ndo ha maquinas que possam substituir a presenca

4 MONTANER, Josep Maria. Arquitectura y Critica. Barcelona: Gustavo Gili, 1999.
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corporal, nem o telefone, nem o radio, nem a televisdo. (GIEDION, 1956,
p.78 e 79)

Em suma, o autor defende que o que marca as relagcbes humanas €& o
convivio pessoal, “mas para isso ha que criar na vida o ambiente correspondente”
(GIEDION, 1956, p.79). Giedion recupera, assim, questdes relativas qualidade dos
espacos configurados pela arquitetura, a interface entre o publico e o privado e,
principalmente os vinculos entre as pessoas, com um necessario contato fisico com

0s outros.

Giedion (1956) ainda explica que a arquitetura e o urbanismo em meados da
década de 1950 estariam vivendo uma segunda etapa. A primeira ele atribui ao
século XIX, na qual a arquitetura precisava se livrar da “atmosfera empestada e
contra a falsificagdo de formas”, uma clara referéncia a etapa do inicio do movimento
moderno e em especial ao ecletismo. A segunda etapa seria a humanizagéo das
cidades, retomando o contato do individuo com a comunidade, algo que nao se
encontrava mais vestigios nas cidades superpovoadas. Foi com essa ideia que o
autor explicou o motivo do titulo do VIII CIAM, de 1951, “The Core of the City”.
Conforme os proprios ingleses, que introduziram tal designacéo, este Core seria “o
elemento que faz duma comunidade uma comunidade e ndo um simples agregado
de individuos” (GIEDION, 1956, p.81). Este elemento seria a condigdo de integragao
espacial oriunda da configuracdo, e impactaria diretamente na animacéo, na
vitalidade dos espagos publicos. O interesse no tema seria parte do processo da
humanizacéo geral, do retorno a escala humana, a consciéncia dos direitos do

individuo em relagao a maquina.

Uma preocupacao que fica clara pelo seu posicionamento € a necessaria
atengao especial ao centro das cidades. Ele deveria ser o local de participagao ativa
do homem, de espontaneidade, e, para isso, as autoridades deveriam ter uma visao
mais ampla para criar “pontos de cristalizacdo” na estrutura da cidade, e os
arquitetos deveria dar forma a eles. O centro seria a chave, o ponto principal de

integrac&o espacial.

Em termos tedricos em comparagdo ao que hoje se discute, percebemos
que as palavras de Giedion giram no entorno das premissas de reunir a populagéo,

de obter mais contato social, de retomar o espaco publico. Ou como ja alertava o
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autor, a cidade que estava em formacao ja na década de 1950 “[...] também exige
que nao se continue a tirar ao homem os seus direitos natos sobre a terra. A cidade
de asfalto tem que desaparecer.” (GIEDION, 1956, p.78). Premissas que visariam
qualificar o espago da cidade para as pessoas. Porém, sua publicagdo, em termos
praticos, tratou a materializacdo disto de maneira ainda muito esparsa, nao
passando apenas de alguns exemplos de uso dos espagos publicos, como o as
pragas para criangas em Amsterdd projetadas pelo arquiteto Aldo Van Eyck. O
ponto importante em seu discurso € a sua prépria caracteristica de fragilidade, como
se estivesse tateando algo que ele sabe que precisa, mas nao tem ainda muito claro
como estas coisas deveriam ocorrer. Vindo de quem veio, dentro do préprio cerne
do movimento moderno, essa nova no¢ao de pensamento sobre a cidade acabaria
abrindo, sendo inaugurando, a discussédo em torno do que se chama hoje de

urbanidade e que envolve a qualidade espacial das cidades.

Este pensamento ainda embrionario em Giedion encontra desdobramentos
dentro do proprio CIAM, principalmente no grupo intitulado TEAM 10, e também em
outras areas do conhecimento interessadas nas relacbes homem e meio. Dentre
elas, até mesmo pelo envolvimento com a cidade, o pensamento do grupo
Situacionista recebera um maior destaque. Ou seja, estes dois desdobramentos
podem ser classificados sob o ponto de vista de uma critica externa aos CIAMs, ou

ao circuito arquitetdnico/urbanistico, e a uma critica interna a ele.

Como critica externa aos CIAMs estaria o grupo Situacionista. A
Internacional Situacionista (1957 a 1972) partia do pressuposto de que as situacdes
cotidianas deveriam ser criadas pelas pessoas para o seu proprio prazer, rompendo
assim a alienagao que reinava. A ideia central era criticar a cultura mercantilizada e
a sociedade de consumo, e, para isso, situacbes foram criadas, muitas delas
envolvendo a participagao politica e, também, as intervengdes no espago urbano

como uma critica da vida cotidiana. Paula Jacques (2003) comenta que:

Em um primeiro momento, essas investigagdes propriamente urbanas se
referiam a experiéncia da cidade existente — através de novos
procedimentos e praticas: psicogeografia e derivas — mas também a
utilizagdo dessas experiéncias como base para uma proposta de cidade
situacionista. (JACQUES, 2003)

Dentre os tedricos situacionistas centraremos a analise em Gilles Ivain, um

dos primeiros a registrar o descontentamento com a cidade e com o rumo que o
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planejamento estava tomando; Guy Debord, e o direcionamento do pensamento
para a vivéncia no espago urbano; e, por ultimo, Constant e a tentativa de

materializar a cidade situacionista em modelos tridimensionais.

Iniciando com a frase “Ndés estamos entediados na cidade” (We are bored in
the city), Ivain (1958) criticava a visao funcionalista. Ele defendia que estavamos
andando entre um passado vivo, ou restos da cidade antiga, e um futuro morto, ou
as proposig¢des urbanisticas funcionalistas. Nao se poderia, assim, prolongar uma
civilizacdo mecanica e uma arquitetura fria, teriamos que inventar cenarios moveis
privilegiando a natureza em detrimento da vida artificial. O papel dessa modificagao
passaria pela arquitetura, segundo ele, o meio mais simples de articular tempo e
espaco e de engendrar os sonhos. Seria necessario recuperar os desejos
esquecidos através da construcdo de situagdes que possibilitassem o sonho, a
imaginacdo. Seria uma criacdo absoluta que deveria sempre estar ligada
intimamente com a necessidade de articular arquitetura, tempo e espaco. O que se
nota nestas ideias € a retomada da simbologia dos espacgos, de suas possibilidades

em afetar a percepgao.

Na segunda parte de seu texto, lvain propés uma nova cidade. Nela, teria
uma combinagao entre conforto, seguranca e poder simbdlico, em uma arquitetura
que possibilitasse o amor, o sonho, a atragdo, ou seja, onde fosse possivel uma
maior sensibilidade, um maior numero de sensagdes. Os bairros nessa cidade teriam
nomes que evocariam os sentimentos que encontramos em todos os dias das
nossas vidas, como o quarteirao bizarro, o quarteirao feliz, o nobre, o sinistro, etc. A
ideia ndo seria criar sensacgdes anteriores a propria vivéncia espacial, apenas indicar
que essas sensacgdes estdo presentes e que ndao devemos temé-las, mas sim
aprender com a vida na cidade. Talvez uma reacgao a fuga das pessoas dos centros
urbanos e também, certamente uma identificagdo da monotonia que estava tomando

conta das cidades, e tirando o envolvimento das pessoas com elas.

O segundo tedrico situacionista que sera tratado, Guy Debord, levou a
experiéncia na cidade para a pratica através da deriva urbana. Em seu texto, a
Teoria da Deriva, de 1958, ele explicou e detalhou como esta experiéncia deveria
ocorrer. Segundo ele, o processo de Deriva poderia dar-se em diversas situagoes e
com diversas regras, uma vez que, o principal objetivo seria a experiéncia

vivenciada no ambiente urbano. Debord ressaltava que na Deriva a pessoa deveria
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se deixar levar pelas solicitagcbes do terreno e pelos encontros que a ele
corresponde. Um procedimento nao tao aleatdrio, pois a cidade ja possuiria um
relevo psicogeografico com “correntes constantes”, pontos fixos, e multidées que

tornariam dificil o acesso e a saida de certas zonas.

O pensamento situacionista na atividade de Deriva Urbana foi inspirado
diretamente no posicionamento Surrealista, porém, os situacionistas acusavam os
Surrealistas de ndo levarem até as Uultimas consequéncias essa experiéncia
(CARERI, 2009, p. 46). Através da Deriva os Situacionistas buscavam definir as
zonas inconscientes da cidade, ou seja, 0os espagos que, para quem faz a deriva,
nao sdo dominados, conhecidos, conscientes, um espaco que inverte a logica e
acaba dominando ao invés de ser dominado, direcionando, trazendo novas
percepgdes e sensagdes por quem por ele circula (fig.4). Com isso, também
buscavam investigar os efeitos psiquicos que o contexto urbano produziria nos
individuos. Essa atividade de experimentacdo de novos comportamentos na vida
real, de um estilo de vida fora, e contra as regras da sociedade, também traria um
novo modo de olhar a cidade. Mesmo inspirada na leitura subjetiva dos surrealistas
(inconsciente, sonho), a deriva situacionista se propunha a uma leitura objetiva da
cidade real (consciente, atuacao). Existia nesta pratica um controle objetivo dos

meétodos, meios e comportamentos para se experimentar a cidade.

Conforme Debord (1958), a Deriva teria um forte componente do acaso,
porém, sua agao seria conservadora, pois a tendéncia seria a limitacdo de
alternativas durante o percurso. Pode-se derivar s6, mas Debord indica que o mais
produtivo seria com pequenos grupos de duas ou trés pessoas. A duragdo média de
uma Deriva seria a jornada compreendida pelo intervalo de tempo de dois periodos
de sono, porém, as ultimas horas da noite seriam inadequadas. Além disso, o autor
informa que a duracdo média de uma Deriva seria mais um valor estatistico, pois
nao se poderia evitar no inicio, e no fim de uma jornada, que ocorressem uma ou
duas horas de distracdo, e que o cansago também contribuisse para o abandono.
Certas Derivas poderiam durar dias, importando para sua continuidade “o estado
mental” em que ela iniciasse. As variagdes climaticas nao influenciariam a deriva,
somente em caso de chuvas prolongadas, uma vez que as tempestades e outras
precipitacbes seriam até mesmo propicias. A extensdo maxima de um campo

espacial a ser percorrido, “ndo supera o conjunto de uma grande cidade e suas
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adjacéncias. Sua extensdo minima pode reduzir-se a uma pequena unidade de

ambiente: um bairro, ou inclusive um quarteirdo se valer a pena”, Debord (1958).

Por ultimo, buscando a materializagdo da teoria dos situacionistas em
propostas de cidades através de modelos tridimensionais, surgiu Constant. Apos a
visita a um acampamento nédmade, Constant descobriu um novo aparato conceitual
que seria capaz de colocar em crise os fundamentos sedentarios da arquitetura
funcionalista. Ele elaborou uma série de maquetes de cidades que seguiriam seus
preceitos, e, inclusive os percursos de uma sociedade ndmade, do espaco da
caminhada, e que ao mesmo tempo ficariam abertas a constantes mudancgas. Dentre
elas se destacou, New Babylon, uma cidade que seria construida “pela criatividade
arquitetbnica de uma nova sociedade errante, por um povo que vai construindo e
reconstruindo até o infinito seu préprio labirinto no marco de uma nova paisagem
artificial” (CARERI, 2009, p. 116). O que é importante perceber nessa atitude é a
forma de abordagem que buscou devolver o controle da cidade para o habitante, em
uma sociedade nao individualista, na qual o arquiteto ndo teria mais a fungcao de

construir casas isoladas, mas sim, cenarios dos sonhos das pessoas.

New Babylon ndo termina em nenhum lugar (uma vez que a terra é
redonda), ndo conhece fronteiras (uma vez que nido existem economias
nacionais) nem coletividades (uma vez que a humanidade é flutuante).
Todos os lugares sado acessiveis, desde o primeiro até o ultimo. Toda a terra
se converte em uma Unica casa para seus habitantes. A vida € uma viagem
infinita através de um mundo que muda tdo rapidamente que parece
diferente a cada momento. (CONSTANT, 1974, apud CARERI, 2009, p.
118)

Ao falar sobre o Situacionismo, Claudia Cabral explica que:

Além da aceitagao do transitério, da defesa do elemento ludico que estaria
por tras da deriva dos situacionistas como resisténcia aos modos de vida
consolidados pelo sistema social (que também podem ser vistos como
precedentes para o nomadismo que penetra os projetos de Archigram a
partir de 1964), a atitude situacionista colocava a énfase no carater coletivo
desta experiéncia, e na dissolugdo da polaridade publico e privado como
uma espécie de ideal a alcangar em uma nova sociedade sem restrigoes.
(CABRAL, 2001, p.92).

Apesar de nao ter um envolvimento direto com propostas urbanisticas, pois
as que fizeram eram utodpicas, suas ideias colocaram a percepg¢ao, os contatos
sociais, a diluicao entre as esferas publico e privada, e a experiéncia urbana como

foco de atencao para a cidade.
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Como critica interna ao movimento moderno aparece na década de 1950 o
Team 10. Organizadores do Ciam n°10, o grupo era formado por Alison e Peter
Smithson, Aldo Van Eyck, Jacob Bakema, George Candilis, Shadrach Woods, John
Voelcker, Wiliam Howell e R. Gutmann. Um primeiro indicio da mudanca de
pensamento foi a sugestao feita pelo grupo de inserir o conceito de identidade ao
tema do congresso, “habitat”. Vemos aqui uma relagdo com a legibilidade dos
espacos. Estes jovens arquitetos defendiam que ja ndo se poderia mais pensar em
modificar o homem e adapta-lo. Eles deveriam entender esse homem, com suas
diferencas, e deveriam também procurar uma nova forma fisica que atendesse as
suas necessidades sociais e psicoldgicas. Para isso introduziram conceitos que
abordavam a diversidade social e cultural, a identidade, a valorizacdo do ponto de
vista do usuario e seu envolvimento no processo de producao arquitetdnica, os
modelos de associacao, as relacdes de vizinhanga, e a revalorizagao da rua como
um espaco de trocas, de convivéncia. Em suma, principios que demonstrassem que
se deveria olhar para a complexidade da vida urbana para entendé-la, e ndo mais
adapta-la a uma ideia padronizadora. Um ponto de vista vindo da pessoa imersa e
vivenciando o espago. Para tal abordagem uma das mudangas fundamentais do
Team X foi a alteracdo da forma que as reunides aconteciam. Estas nao ficavam
mais presas a uma pauta especifica e direcionadora de todas as atividades, eles
optaram pela fragmentagao das ideias, pela discussao de opinides e pela subdivisdo
das posturas, um reflexo de uma “sociedade mutante e passageira” (MONTANER,
2009). Como explica Crosby (SMITHSONS, 1967), em um CIAM com mais de trés
mil membros ja n&o seria possivel organizar as ideias em um pensamento

generalizador.

Sintetizando a opinido do grupo, apesar da diversidade propagada, o
“Manifesto de Doorn” de 1954 (Unica tentativa de criar um manifesto, de se entender
que existia uma confluéncia de discursos), conseguiu trazer a esséncia do que se
pensava sobre a vida das pessoas em relacido as cidades. Conforme os Smithsons,
o manifesto foi uma declaragdo de guerra contra o que se vinha fazendo em termos
de urbanismo, “para compreender o padrao das associagdes humanas temos que
considerar cada comunidade no seu ambiente ou contexto particular’. Para eles, a
cidade, além do lado do urbanista/projetista, precisava ser vista como o local de

diversas manifestacbes humanas e materiais, desde as caracteristicas do ambiente
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até o comportamento das pessoas nos espacos publicos. Uma forma de ver a

cidade, que acaba individualizando cada lugar por suas caracteristicas especiais.

[...] se, 30 anos atras, o uso de novas técnicas de forma criativa foi um
problema urgente para o CIAM, hoje... é criar formas de habitar que possam
estimular o desenvolvimento de relagbes humanas. (LASDUN, 1957, p. 59
apud TZONIS e LEFAIVRE, 1998)

Dentre as ideias do grupo se destacaram os trabalhos posteriores de Alisson
e Peter Smithson, Aldo Van Eyck, Bakema, Candilis e Shadrach Woods. Os
primeiros marcaram com seu texto “Urban Structuring”, no qual a vida em
comunidade esta na esséncia de suas ideias, principalmente com a proposta dos
Clusters. O pensamento de Aldo van Eyck, critico do urbanismo moderno, defensor
da recuperacao das solugdes tradicionais, e da contribuicdo que as pessoas e a vida
podem ter para a arquitetura e o urbanismo, o levou ao estudo de povos africanos
primitivos, buscando o retorno as origens para legitimar a arquitetura. Bakema e
Candilis representavam os mais pragmaticos do grupo e os mais preocupados com
a vertente social da arquitetura. Bakema buscando o lado humanista da tecnologia,
e Candilis defendendo as qualidades da arquitetura para melhorar o seu entorno

imediato.

De qualquer maneira, por tras desta diversidade de visdes existe um lago
comum entre todos estes arquitetos, que se expressava em sua visdo da
cidade — tentando recuperar a vida urbana - da tradigdo — contemplando-a
com respeito, com distancia, sem nunca fazer citagcdes literais, mas sim
através da interpretacdo - da arquitetura — sobre a que se propde
essencialmente uma revisdo formal — e do papel social do arquiteto.
(MONTANER, 2009, p.34)

Formacéo

A primeira manifestagcdo que consolida o pensamento, ainda em fase de
formacado dentre as diversas propostas do Team 10, acerca da preocupagao da
relagdo do espago urbano com a vida das pessoas reaparece nos anos 1960 com
Jane Jacobs em Morte e Vida de Grandes Cidades Americanas. Jacobs (2001°)
analisa os prejuizos do urbanismo e da renovagao urbana, pois o abandono das

ruas acarretaria o desaparecimento das principais vantagens da vida na cidade:

5 Original de 1960
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seguranga, contato, formacdo das criangas, diversidade de relagbes, etc. O
zoneamento seria 0 responsavel pelo esvaziamento durante o dia dos bairros
habitacionais, reinando o sentimento de tédio que seria reforgcado pela padronizagao

da arquitetura.

De forma mais especifica, Jacobs (2001) cita quatro condigdes
indispensaveis para se gerar o que ela chama de “vitalidade exuberante” nas ruas e
distritos (bairros). A primeira, a diversidade de usos, garantiria o uso da
infraestrutura da cidade, e, consequentemente, o movimento das pessoas nas
diferentes horas do dia. A segunda, o tamanho das ruas®, indica que uma quadra
curta permitiria a variedade de percursos, e também de cenarios, pois as pessoas
poderiam variar suas rotas cotidianas, incentivando, assim, a vitalidade de mais
ruas, e nao apenas da principal. Como terceira condicao, ela fala da necessidade da
presenca de edificagcbes com idades diferentes (diacronia), e, por fim, a ultima
condicdo seria a densidade de pessoas nas ruas e bairros, que deveria ser
suficientemente alta, independente dos propdsitos que as levassem para esses
locais. A autora inclui nisto “a alta concentragdo de pessoas cujo propdsito é morar
la.” (JACOBS, 2001, p.165)

Seguindo o pensamento dos anos 1960 Cullen (20027) em “A paisagem
urbana” traz interesse por levantar a questao perceptiva da cidade e do seu registro.
No seu ponto de vista, um conjunto de edificios gera um impacto que dificiimente
seria alcancado em com um edificio isolado. Isto levanta a questao da diversidade
arquitetbnica, vinculada possivelmente a sua diacronia, ingredientes que fariam
parte da qualidade espacial. A avaliacdo dos espacos proposta por Cullen parte da
visdo de uma pessoa em movimento que vé se descortinar em sua frente uma
sequencia de imagens que se modificam a cada passo. A organizagao disto tudo de
forma funcional, viavel e saudavel “é um tremendo empreendimento humano”. Para
ele, a composicdo destes elementos na cidade a transforma em uma ocorréncia

emocionante no meio-ambiente.

O homem tem em todos os momentos a percepg¢ao de sua posigao relativa,
sente a necessidade de se identificar com o local em que se encontra, e
esse sentido de identificagdo, por outro lado, esta ligado a percepgao de
todo o espaco circundante. (CULLEN, 2002, p.14).

6 Na década de 1980 Bentley et.al. (1985) recupera esta condigdo relacionando-a a permeabilidade.
7 Original de 1961
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Para se entender como as reagdes emocionais suscitadas pelo ambiente
ocorrem, Cullen (2002) levanta a necessaria observagao de trés aspectos: ético,
local e conteudo. No dtico (visdo serial), a visdo de uma pessoa que anda pela
cidade ocorreria de maneira serial, ou seja, as visuais vao se formando e sendo
sucedidas por outras a cada passo, a cada virada de esquina, etc., trazendo
surpresas, revelagdes, monotonia, entre outras emocgdes. Visdao que vai se
constituindo na dialética entre a imagem existente, visualmente percebida, e a
imagem emergente, 0 que se imagina que esta por vir. Quanto ao aspecto local, ele
explica que seria relativo a posi¢cao da pessoa em relacdo ao entorno. Uma vez que
o corpo esta relacionado ao ambiente, se torna emocionalmente importante o
entendimento de se estar dentro, fora, indo para algum lugar, voltando de outro
lugar, subindo, descendo, etc. O ultimo aspecto seria o conteudo, as caracteristicas
fisicas da cidade, “sua cor, textura, escala, o seu estilo, a sua natureza, a sua
personalidade e tudo que a individualiza” (CULLEN, 2002, p.13). Ou as
caracteristicas em escala arquitetonica. O autor ndo busca uma regra geral, mas sim
identificar elementos reais no cenario urbano, contribuindo para o modo de se olhar

e registrar aspectos da cidade.

Outra proposta relevante foi a decorrente do Relatério Buchanan, publicado
em 1963 pelo Ministério dos Transportes britanico. Sua elaboragao realizada por
especialistas pretendia estudar os problemas do uso do automodvel nas cidades.
Como explica Choay (1979), o relatério foi o primeiro que analisou quantitativa e
qualitativamente a circulacéo urbana, e, além disso, propunha uma série de medidas
que podiam ser adaptadas a varios tipos de cidade. Ele concluiu que, para existir
uma coexisténcia pacifica entre os automodveis e a cidade, e, por consequéncia, com

as pessoas, um novo tipo urbano deveria ser desenvolvido, pois:

E preciso abandonar a ideia de que os bairros urbanos se compdem de
edificios dispostos ao longo das vias de comunicagado de que comportam
dois tipos de planificagdo, um que diz respeito as construgdes e o outro as
ruas. Isto é pura convencdo. Se os edificios e as vias de acesso sdo
concebidos em conjunto, de modo que da conjungao se derive a substancia
elementar de nossas cidades, eles poderao ser integrados de acordo com
estruturas diversas, sendo que grande numero destas se revelardo muito
mais vantajosas que a rua classica. Esta abordagem do problema pode
chamar-se “arquitetura da circulagdo”. (Relatério Buchanan, 1963 in
CHOAY, 1979, p.256).
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Neste sentido, para se preservar a qualidade de determinadas zonas
urbanas em relagdo ao trafego de veiculos, seria preciso limitar a capacidade de
circulagdo de cada area. E esta capacidade seria delimitada pela disposicdo dos

edificios e das vias de acesso.

O relatério traz interesse pela tentativa de adequar os automoéveis as
cidades para um convivio saudavel, pois a ideia de cidade antiga, com a variedade
de usos e vitalidade urbana ocorreria em zonas especificas ligadas por uma rede de
transporte que sofreria restricdes em areas mais adequadas aos pedestres. Em
suma, o que o relatério buscava era inverter o problema das cidades, ao invés de se
pensar em resolver o problema da circulacdo de veiculos, se passaria para a
resolugdo de questbes dos locais (zonas circundantes) “onde se realizam as
principais atividades da existéncia”. A resolugdo dos problemas locais levaria a
formagdo de uma estrutura celular para o conjunto da cidade, e paralelo a isto a
estrutura de circulagdo da cidade iria surgindo por si mesma, devido as
necessidades locais. Assim, o relatorio defendia que o automovel e as questdes de
circulagao continuariam em seu “justo lugar, como um simples servigo dos imoveis

as atividades que realizam”.

Outro pesquisador importante a refletir sobre a relagcéo cidade e pessoas, é
Lynch em seu “A Imagem da cidade”. Utilizando trés cidades norte-americanas como

exemplo, ele aborda sua forma visual:

Olhar para as cidades pode dar um prazer especial, por mais comum que
possa ser o panorama. Como obra arquitetbnica, a cidade é uma
construgdo no espago, mas uma constru¢do em grande escala; uma coisa
s6 percebida no decorrer de longos periodos de tempo. O design de uma
cidade é, portanto, uma arte temporal, mas raramente pode usar as
sequencias controladas e limitadas de outras artes temporais, como a
musica, por exemplo. Em ocasibes diferentes e para pessoas diferentes, as
sequencias sao invertidas, interrompidas, abandonadas e atravessadas. A
cidade é vista sob todas as luzes e condi¢cdes atmosféricas possiveis.
(CULLEN, 2002, p.1).

Como se percebe, um discurso que segue a mesma linha dos autores
anteriores, entendendo que a cidade &€ um fenbmeno complexo, com muitas
situacdes simultaneas sobrepostas. Para as pessoas que nela convivem, cada parte
e suas imagens, se vinculam a uma série de associagdes impregnadas de
lembrancas e significados. Com isso, “as pessoas e suas atividades sdo tao

importantes quanto as partes fisicas estacionarias.” (LYNCH, 1997, p.2). Assim
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como Cullen (2002), seu pensamento nos remete a questdo da percepg¢ao, mais
uma vez o corpo, a pessoa como um ente ativo na cidade acaba retornando como
foco. Para formar a imagem da cidade todos os sentidos das pessoas entram em
atividade, e esta imagem formada nada mais € do que a soma do que é capturado
por todos os sentidos. Neste ambiente, portanto, estrutura-lo e identifica-lo acaba se

tornando crucial para o pedestre.

A partir dos estudos de caso o autor examinou as qualidades espaciais
através dos registros da imagem mental dos seus habitantes. Para isso, o autor

adotou a legibilidade como o foco no entendimento da cidade.

Um cenario fisico vivo e integrado, capaz de reproduzir uma imagem bem
definida, desempenha também um papel social. Pode fornecer a matéria-
prima para os simbolos e as reminiscéncias coletivas da comunicagdo em
grupo. [...] (LYNCH, 1997, P.5)

Além disso, o autor comenta que “Uma boa imagem ambiental oferece ao
seu possuidor um importante sentimento de seguranga emocional’”, o que
potencializaria a experiéncia humana. Para a construgdo dessa “boa imagem” dois
elementos seriam importantes, o ambiente, que sugeriria relagdes, e o observador,
que selecionaria, organizaria, e conferiria significado ao que vé. No ambiente, para
que uma imagem tenha forca para atingir uma maioria de pessoas, seria
recomendavel que ela possuisse identidade, que |he daria poder de singularidade e
estrutura, relacionando o observador e os outros objetos, e, por fim, que fosse
carregada de significados. Assim, os objetos que estruturam o ambiente deveriam
possuir uma forte imaginabilidade, ou nas palavras do autor, “a caracteristica, num
objeto fisico, que lhe confere alta probabilidade de evocar uma imagem forte em
qualquer observador dado” (LYNCH, 1997, p.11).

Trabalhando com imagens ambientais consensuais, ou “imagens publicas”,
convergentes na maioria das pessoas, e selecionando elementos imagéticos que
dividiiam a imagem da cidade, Lynch (1997) acaba estruturando sua forma de
pensar. Estas imagens que remetem as formas fisicas foram classificadas em cinco
tipos: vias; limites; Bairros; pontos nodais; e marcos. Desta forma o trabalho de
Lynch, acaba sendo mais pratico do que os de seus colegas que atuam na mesma

época, pois este isola um aspecto de analise, a legibilidade urbana.
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Ainda na década de 1960 a publicacdo de “A arquitetura da cidade”, do
italiano Aldo Rossi®, trouxe outra importante contribuicdo para o tema. Com o
pensamento calcado na premissa de que a cidade é estruturada através da
arquitetura, e, consequentemente do tempo, do “acumulo de construcdes”, da
histéria, o autor acaba mergulhando em uma caracteristica urbana que havia sido

apenas arranhada em sua superficie pelos autores anteriormente citados.

Rossi (2001), explica que um dos elementos fundamentais da paisagem
urbana na escala da rua, seria a constituicdo dos imdveis residenciais e a estrutura
da propriedade fundiaria. Pois “a forma dos lotes de uma cidade, sua evolucgao,
representa a longa histéria da propriedade urbana e a historia das classes
profundamente ligadas a cidade.” (ROSSI, 2001, p.36). Seguindo sua linha de
pensamento calcada nos elementos estruturadores da cidade, Rossi recupera as
ideias de Marcel Poéte. Assim, menciona a importancia do entendimento das plantas
de uma cidade para, além de se obter o conhecimento geografico, econémico e
estatistico, também serviria de comparagdo com o passado e medida para o futuro.
Além disso, menciona que para o estudo das ruas também seria necessario
caracteriza-las conforme a natureza das trocas que ali ocorreriam, tanto culturais

como comerciais.

Concluindo o pensamento de Rossi, entende-se que a histoéria e a memoria,
da estruturacao urbana e das edificacées se constituem como fundamentais para a
cidade, pois “a forma da cidade é sempre a forma de um tempo da cidade, e existem
muitos tempos na forma da cidade” (ROSSI, 2001, p57). Se a cidade tem muitos
tempos, a ndo valorizagdo ou o apagamento de determinadas partes dela € também
0 apagamento da memdria das pessoas, e, porque nao dizer, de uma boa parte do
que a vincula a cidade. Desta forma, Rossi sustenta a hipotese da cidade como
artefato em trés proposicdes: a cidade sempre tem um antes e um depois; € preciso
aceitar que existe uma continuidade espacial; e, por fim, na estrutura urbana haveria
alguns elementos que influenciariam ou retardariam o crescimento da cidade, e por
isso, seriam extremamente relevantes. Em suma, Rossi colabora com o tema da
qualidade espacial por trazer para o primeiro plano as memoarias, a historia, o tempo,

ou seja, a diacronia.

8 Publicag&o original de 1966
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Seguindo a linha de pensamento de Jacobs, Alexander escreveu “A City is
not a tree”, em 1966, um texto publicado na revista Architectural Férum, uma das
maiores contribuigdes para a critica do funcionalismo e da cidade moderna. Em sua
esséncia esta a comparagao das Cidades Atrtificiais, com estrutura em Arvore, e das
Cidades Naturais, chamada pelo autor de Semilattice. Ele percebeu que, para fazer
a cidade, e para lhe dar forma, seria preciso muito mais do que relagdes abstratas
entre populagdo, equipamentos e servigos. Para ele a cidade natural, surgida
espontaneamente ao longo do tempo (Semilattice), teria a “patina da vida”, mas ela
nao deveria ser copiada, ela deve ser entendida em sua esséncia, para s6 entido ser

reproduzida.

O problema que esses designers urbanos tentam encarar é real. E vital que
descubramos a propriedade que deu vida as cidades antigas e que a
utilizemos em nossas cidades artificiais. Entretanto, ndo podemos fazer isso
meramente refazendo as cidadezinhas inglesas, as piazzas italianas e as
grandes estagdes centrais. Muitos designers urbanos atualmente parecem
estar ansiosos pelas caracteristicas plasticas e fisicas do passado, ao invés
de procurarem pelos principios abstratos de ordenamento que surgiram nas
cidades do passado e que as nossas cidades modernas ndo conseguem
encontrar. Esses designers falham em trazer vida nova sob a aparéncia da
cidade, simplesmente porque eles imitam a aparéncia da cidade antiga, sua
substancia concreta: eles falham em desenterrar a sua natureza inerente.
(ALEXANDER, 1965)

As cidades teriam varios sistemas e estes deveriam ser captados. Como
exemplo Alexander cita uma farmacia que possui uma estante de revistas, e fica
proxima de uma sinaleira. As pessoas quando param para atravessar a rua acabam
lendo as manchetes dos jornais ou revistas e as compram, ou simplesmente
interagem visualmente com elas. Ou seja, tudo faz parte de um sistema, eles
possuem uma espécie de cola, que envolve a sinaleira, a farmacia, a estante e as
pessoas, e isso tudo inserido em uma dindmica urbana maior, repleta de sistemas
desse tipo. Isto se vincularia a propria constituicdo do espaco publico, seus usos,

percursos e relagdes entre o privado e o publico.

O desenvolvimento do pensamento de Alexander indica a complexidade e o
numero de atores relacionando-se no espago urbano, pois, além da interligagao
entre uma série de sistemas, eles envolvem as pessoas, 0s objetos, o tempo, a

percepgao, a simbologia, etc., os subsistemas. Uma trama complexa de elementos.
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Outro aspecto importante levantado pelo autor é sobre a vida nas cidades
acontecendo de maneira espontanea, e nao setorizada, para isso ele cita o0 exemplo

das criangas brincando, pois:

Em uma cidade natural € exatamente isso que acontece. As brincadeiras
acontecem em milhares de lugares que preencham os intersticios da vida
adulta. Enquanto elas brincam, as criancas se tornam cheias de
experiéncias e lugares fantasticos. Como podem as criangas se tornarem
“‘preenchidas” de experiéncias em um cercadinho! Elas n&o podem.
(ALEXANDER, 1965)

Aqui se pode fazer uma relacdo com a qualidade espacial através da
apropriacdo dos locais da cidade. Quando ao autor se refere as brincadeiras
acontecendo em milhares de lugares, as criangas estariam experienciando a cidade,
formando memédrias, se vinculando ao espaco de forma também emocional. Neste
aspecto, quanto mais variadas apropriagdes o espago urbano permitir, maior seria a

sua qualidade.

Como uma espécie de concluséo das ideias elaboradas na época do grupo
Team 10, a publicacdo dos Smithsons, Urban Structuring, em 1967, elaborou uma
série de caracteristicas sobre a relacdo das pessoas com o espaco urbano. Eles
organizaram o seu pensamento em cinco grupos: Associagéo, Identidade, Padrdes
de crescimento, Cluster e Mobilidade. Grupos que acabam remetendo as questdes
de integracdo espacial, escala local referente a arquitetura, e a convexidade dos

espacos, possiveis ingredientes da qualidade espacial.

Relacionando padrdes de associacao e identidade, os autores explicaram
que ainda nao havia se descoberto nada equivalente a forma das ruas. Uma rua
que, apesar de ter se tornado inviavel pelos carros, condominios e novos valores, a
brincadeira das criangas mostrava que ainda existia um padrao valido (fotos de
Henderson). A rua acabava fornecendo seguranga, sociabilidade, sendo a
expressao social ao servir como arena da vida, e criando uma relagdo importante
com as casas. Além disso, a rua deveria ser possuidora de pequenos locais e
algumas instalagbes maiores nos intersticios, assim, os servicos mais complexos
deveriam ser representativos na escala dos bairros. Os elementos da cidade seriam

a casa, a rua e o bairro.
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Conscientizacao

[...] um dos aspectos mais importantes trazidos pela abordagem
fenomenolégica do lugar na pés-modernidade foi, indubitavelmente, o de
fazer refletir com grande atencdo sobre o papel desempenhado pela
percepgado do ambiente urbano — isto é, por tentar apreender de modo mais
aprofundado como a populagao percebe o ambiente — para assim comegar
a identificar os estimulos ambientais que mais profundamente impressionam
as pessoas, a ponto de lhes fazer sentir a experiéncia de urbanidade.
(CASTELLO, 2007, p.129).

Ja com certa estruturacdo do pensamento sobre a cidade e a relacdo desta
com as pessoas, na década de 1970 o socidlogo Richard Sennett, em seu Livro “The
uses of disorder”, levanta a questdo de uma necessaria incorporagdo de alguma
dose de diversidade, anarquia, e uma criatividade desordenada, que fosse capaz de
formar adultos com melhores capacidades de enfrentar os desafios da vida, ao
contrario do que estava acontecendo em uma vida excessivamente ordenada em
comunidade. Em um relato imaginario sobre a vida de uma garota em uma cidade

deste tipo, Sennet sugeria como as coisas poderiam ocorrer:

Ela mora, talvez, numa praga da cidade, onde restaurantes e lojas se
misturam com as casas de seus vizinhos. Quando ela e as outras criangas
saem para brincar, ndo vao para gramados limpos e vazios; ficam no meio
de gente que esta trabalhando, fazendo compras, ou esta no bairro por
razdes outras que nao lhe dizem respeito. Também seus pais mantém com
os vizinhos formas de envolvimento que ndo se centram diretamente nem
nela nem nas outras criangas da redondeza. Ha reunides de vizinhos em
que irrupgdes conflituosas, semelhantes as de baderneiros descontrolados
num bar, precisam ser decididas no brago... seus pais ficam fora de casa
muito tempo, sé para saber quem sdo seus vizinhos e que tipo de
providéncias conciliatérias podem ser tomadas onde ocorram os litigios.
(SENNET, 1971 apud HALL, 2016, p.378)

Em outra publicacdo da mesma data, de Henry Lefebvre, fildsofo e sociélogo
de formacédo, intitulada “a revolugdo urbana”, o autor parte da definicdo de
“sociedade urbana” para explicar a sociedade que nasce apos a industrializacao.
Uma sociedade que ainda aparecia como uma espécie de caixa-preta, algo que
ainda estava por ser descoberto e entendido em seus elementos, tanto os positivos
quanto negativos. Dentro dessas especulagdes Lefebvre trata da rua, por exemplo,
em argumentos a favor e contra. A rua para ele ndo deveria ser simplesmente um
lugar de passagem e circulagéo, o que estaria ocorrendo em virtude do automovel,
destruidor de toda a vida social e urbana. Em uma espécie de previsao, indica que

“Aproxima-se o dia em que sera preciso limitar os direitos e poderes do automovel,
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nao sem dificuldades e destruicdes” (LEFEBVRE, 1970, p.29). A rua deveria ser o
lugar do encontro, sem ela ndo poderia haver encontros possiveis nos lugares que a

animam:

[...] Quando se suprimiu a rua (desde Le Corbusier, nos “novos conjuntos”),
viu-se as consequéncias: a extingdo da vida, a redugdo da “cidade” a
dormitério, a aberrante funcionalizacdo da existéncia. A rua contém as
funcbes negligenciadas por Le Corbusier: a fungao informativa, a fungéo
simbdlica, a funcao ludica. Nela joga-se, nela aprende-se. [...] (LEFEBVRE
1970, p.30)

O lado ruim da rua seria o incentivo de encontros superficiais, na verdade
seria apenas um local de passagem, no qual se andaria lado a lado de outras
pessoas, mas efetivamente ndo se teria nenhuma troca. Esta circulagdo ocorreria
movida pela busca de alguma mercadoria, potencializada pelas vitrines das lojas, ou
seja, seria apenas um lugar determinado pelo uso. Avangando nesta critica,
Lefebvre (1970), ainda chamou a atengéo pela possibilidade da rua se tornar o lugar
preferido da repressao, de imposicdo de poder. Para ele, a rua havia se convertido
em uma rede organizada pelo e para o consumo, com o0s pedestres passando
encurralados pelos automoveis que adquiririam o privilégio de circular livremente.
Além disso, ela tornar-se-ia o local que regula o tempo, a velocidade de circulagéo
demarcada pela possibilidade de se perder alguma vitrine, ou do tempo de
deslocamento. “Ela ndo é mais que a transi¢gao obrigatoria entre trabalho forgado, os
lazeres programados e a habitagdo como lugar de consumo.”(LEFEBVRE, 1970,
p.31).

Trazendo a discussdo para o cenario brasileiro sera destacado o arquiteto e
urbanista Jorge Wilheim, responsavel por propostas de planejamento urbano em
uma série de cidades brasileiras, dentre elas Curitiba. Em “O Substantivo e o
Adjetivo”, livro que foi escrito ao longo dos anos 1970 e publicado em 1976, o autor
aborda a necessaria observacido da cidade, porém uma observacido que buscaria
enxergar a vida na cidade de maneira sistematica, recuperando os conceitos de
Alexander no entendimento dos sistemas e subsistemas que dariam suporte ao
cotidiano. Porém, Wilheim ressalta que essa “leitura” do complexo organismo que
seriam as cidades ndo seria uma tarefa simples, ela implicaria em observar,
identificar sinais significativos, enxergar os pontos cegos que se apresentariam ao

observador, e a adocao de métodos de aproximagao sucessivas.
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Olhemos para determinada rua: pedestres apertam-se na calgada, anuncios
piscam, vitrines ostentam produtos, os veiculos passam buzinando, alguns
edificios mais altos projetam sombras, fios se entrecruzam e ao fundo
percebe-se a copa de uma arvore e uma nesga de praia e mar. O que dizer
de tudo isso? Como distinguir os elementos basicos, o que ha de certo e
errado, o que propor? A perplexidade é compreensivel, pois a leitura da
cidade ndo ¢é facil nem estamos armados de instrumentos tedricos
adequados para tal analise. (WILHEIM, 1976, p.58)

O autor ainda explica que ndo existe um instrumento seguro para tal leitura
urbana, porém, “em lugar de tentar inventar, de experimentar métodos para enxergar
a cidade” se prefere limitar-se a exames quantitativos que sao uteis, mas
insuficientes sozinhos, insuficientes para se “induzir transformagdes”. Em suma, se a
paisagem urbana comunica informacdes ao seu respeito ela € passivel de leitura.
Para essa leitura ser efetiva se deve percorrer e observar as ruas guiado por
objetivos, métodos e expectativas. Seguindo em suas observacgdes, Wilheim apoia a
identificacdo necessaria de estruturas fisica que apoiariam os sistemas de vida em
Alexander (1965), pois estas estruturariam a vida cotidiana, cuja sobreposicéo de

atividades criaria padroes.

Continuando com os autores da época, mais precisamente em 1977,
Alexander publicou “The Pattern Language”, uma catalogacado de 253 padrbes que
abordam desde a melhor localizagdo de uma cidade até os comportamentos
humanos. Cada padrdao vem, quando se presta a isto, acompanhado de uma
explicacao, descrevendo o ponto central da solugdo do problema, de um esquema e
de uma imagem. A intencdo era propiciar o uso de uma mesma solugao diversas
vezes, mas sem jamais precisar repeti-la. Conforme explica Alexander (1977), os
padrées foram escolhidos por se repetirem diversas vezes no meio ambiente
humano. Ele organiza os padrbes do macro para o0 micro, comegando com 0s
aplicaveis a areas maiores, como regioes e cidades, depois na escala do bairro, em
seguida nos conjuntos das edifica¢des, depois nas edificagdes, passa por ambientes
e nichos, e, por fim, entra em detalhes construtivos. Cada padréo estaria
interconectado com outros em diversas escalas, podendo, assim, ser recombinado
de varias maneiras. Cada padrdo existe somente porque é sustentado por outros
padrées. Por exemplo, o padrdo Mosaicos de sub culturas, em que as pessoas
podem conviver com outras, acaba viabilizado o padrdo Locais de trabalho bem

distribuidos. Pois a “separacao artificial entre moradia e trabalho cria cismas

44



intoleraveis na vida privada das pessoas” (ALEXANDER, 2013, p.52), criam bairros

sem vida.

Dentre os padrbes do autor foi feita uma selecdo daqueles que impactariam
o ponto de vista do pedestre em relagdo ao espago da cidade. Vejamos, ao falar das
Areas de transporte local o autor indica a necessaria distribuicdo deste tipo de
transporte para incentivar o contato entre as subculturas, porém, se posiciona
enquanto a relagdo que o automovel possui neste sistema: “Os automoveis dao uma
liberdade incrivel e aumentam as oportunidades das pessoas. Mas eles também
podem destruir o meio urbano, de maneira tao drastica que aniquilam toda a forma
de vida social” (ALEXANDER, 2013, p.64). Os problemas 6bvios causados pelos
automoveis, conforme o autor, seriam: poluicdo do ar, poluicdo sonora, falta de
segurancga, problemas de saude, congestionamentos, problemas de estacionamento
e feiura urbana. Suas virtudes seriam a flexibilidade, a privacidade, os
deslocamentos porta a porta, e a proximidade. Porém, em outro padrdo, o autor
indica que deveria existir uma Rede harménica de vias de veiculos e de pedestres,
mesmo os automdveis sendo perigosos para os pedestres, é nesta harmonia que

aconteceria a vitalidade.

Seguindo esta selecdo de padrbes que remetem a qualidade espacial aqui
tratada, Alexander explica que Bairros identificaveis seriam importantes, uma vez
que “as pessoas precisam fazer parte de uma unidade espacial identificavel”. Outro
padrdo é a Rua de comércio para pedestre, uma vez que “O simples contato social
gerado pelas pessoas em publico € um dos tipos de “adesivos” mais basicos de uma
sociedade.” (ALEXANDER, 2013, p.488).

[...] Por outro lado, temos aquelas ruas de comércio da era pré-automoével,
no centro das cidades histdricas. Nelas, as necessidades dos pedestres sao
levadas em conta, pelo menos em parte. Contudo, a medida que a cidade
cresce e se espalha e as ruas se tornam congestionadas, o acesso as suas
ruas de comércio fica cada vez mais problematico e, mais uma vez, os
automdéveis dominam as vias estreitas.

A solu¢cdo moderna é o centro comercial. Eles geralmente se localizam ao
longo das principais vias arteriais ou perto delas, assim, sdo convenientes
para os automoveis; e eles muitas vezes tem grandes promenades para
passeios internos, assim, ao menos em teoria, sdo confortaveis e
convenientes para os pedestres. Mas eles em geral também estao isolados,
no meio de estacionamentos gigantescos, e, portanto, desconectados da
malha de vias de pedestres do entorno urbano. Em suma, vocé nao tem
como caminhar até eles. (ALEXANDER, 2013, p.176-177)
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Outro dos seus padroes que parece importante para a vitalidade,
principalmente nos centros urbanos é a Insercdo de moradias em areas
remanescentes. A ocupagao dos terrenos vazios seria necessaria, pois “sempre que
ha uma separacido forte entre as partes residenciais e nido residenciais de uma
cidade, as areas nao habitacionais rapidamente se transformam em areas urbanas
degradadas” (ALEXANDER, 2013, p.258). Alguns outros padrbes ressaltam as
atividades no espaco publico como dancas de rua, festejos, e, além disso,
necessdaria existéncia de pequenas pracas, espagcos para as criancas brincar
conectados com as areas residenciais e comerciais, cafés com mesas nas calgcadas,
mercearias de esquina, pontos de Onibus legiveis e agradaveis posicionados em
local com grande vitalidade, quiosques com vendas de alimentos, etc.. Nesta mesma
linha, e vinculada a ideia de conforto para os usuarios ha a necessidade de
Ambientes externos e publicos, pois “ha poucos lugares nas ruas da cidade e dos
bairros modernos nos quais as pessoas possam passar o tempo de maneira
confortavel por horas a fio” (ALEXANDER, 2013, p.350). Estes espagcos seriam
variados, capazes de atender todos os tipos de usuarios: protegidos para as
criangas, lugares para os idosos ficarem, bares em posigcdes que possam ser
visualmente dominantes para as pessoas frequentadoras, etc.. Um destes locais
seriam as pragas publicas, no entanto, o autor ressalta que, para que estas ganhem

“vida”, as bordas devem ter usos diferentes.

A relacdo entre o espago conformado pela arquitetura como um dos
elementos da qualidade espacial pode ser encontrada no padrdo Espaco externo
positivo de Alexander. Neste item ele indica que existem dois tipos de espaco
conformados pelas edificagbes, um positivo e um negativo. O espago negativo seria
o residual, normalmente amorfo, ja o positivo € o que apresenta uma forma bem-
definida, com caracteristicas de um recinto interno.® Alexander traz a definicdo de
Camilllo Sitte sobre o impacto destes espagos para as pessoas. Segundo Sitte, a
configuragdo dos espacos estaria relacionada ao conforto, pois uma pessoa se
sentiria desconfortavel em um espaco negativo, e, com isso, tenderia a rejeita-lo.
Ainda nesta questdo voltada para a configuragdo do espaco publico, o padrao
EdificagGes conectadas entre si indica que “as edificagdes isoladas sdo sintomas de
uma sociedade doente e desconectada” (ALEXANDER, 2013, p.533). Isto se

% Ou seja, um espago delimitado, dotado de convexidade, como adiante sera visto.
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relacionaria diretamente com a vitalidade, como explica o autor, o mero fato das
edificacdes estarem proximas ja forgcaria um contato das pessoas com os vizinhos,

forgaria um convivio social, caracteristica que deveria ser comum em uma cidade.

[...] Se isso for verdadeiro, ndo estariamos exagerando ao afirmar que
naquelas partes da cidade onde as densidades populacionais sao
relativamente elevadas (grifo do autor), as edificagdes isoladas e as leis que
as criam e reforgcam estdo destruindo a malha social de uma maneira tao
efetiva e persistente quanto os demais problemas sociais de nossa época.
(ALEXANDER, 2013, p.533).

Se observarmos esta questao da densidade das edificagdes € possivel fazer
uma relagcdo com a proximidade destas com a rua também. Ao mencionar as
Fachadas frontais, Alexander explica que as fachadas ndo sdo meramente lancadas
nas ruas, elas configuram espacgos externos (elas os delimitam e os constituem),
sendo assim, a distancia destas com o passeio se torna relevante neste aspecto,
pois:

Os recuos obrigatérios das edificagbes em relagdo a rua, que foram
inventados para proteger o bem-estar publico, dando a cada edificagéo luz e
ar, na verdade tem contribuido bastante para a destruigdo da rua como um
espaco de convivio social. (ALEXANDER, 2013, p.593).

Certamente Uma Linguagem de Padrdes se constitui uma publicagdo de
grande folego, com grande repercussao na sua época. Ela carregou uma clara
preocupacado com a valorizacdo da vida nas cidades, do contato entre pessoas e da
melhor forma da arquitetura e do urbanismo servirem a este propdsito. Ele ainda
guarda uma grande semelhanca com a estruturagao do estudo de Cullen da década

de 60, inclusive pela catalogagao de situagdes urbanas.

Exploracao

Percebe-se que as publicagdes dos anos 1980 comeg¢am a aplicagao das
teorias anteriores, ou de seus desdobramentos de uma maneira mais pratica, na
qual a exploracdo das questdes relacionadas ao comportamento das pessoas
vinculadas aos lugares se apoia na observacdo e na andlise. Bem no inicio da
década, precisamente em 1980, William Whyte publicou The social life of small

places, que, conforme ele mesmo explica:
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O que nos fascinou mais foi o comportamento da pessoa comum nas ruas
da cidade — seus rituais nos encontros urbanos, por exemplo, a regularidade
dos encontros casuais, a tendéncia dos gestos reciprocos nas reunides de
rua, os ritmos das trés fases da despedida. (WHYTE, 1980, p.8).

Constituido pelo resultado de inumeras observagbes nos espacos das
cidades, principalmente em Nova lorque, o autor chegou a identificar coisas que
funcionariam, ou nao, nesses locais em termos de organizagao espacial, atividades,
etc. Um dos pontos interessantes € o que moveu o estudo do grupo, a falta de
pessoas em determinados lugares da cidade, enquanto outros estavam cheios. Um
trabalho que serve, até certo ponto, para comprovar as indicagdes de autores
anteriores, Jane Jacobs, por exemplo, ou que pode remeter ao estudo posterior de
Hillier, quando trata de integracao espacial. O grupo de estudos comecou estudando
COmMoO as pessoas usavam as pragas. Para isso, instalaram cameras para captar
imagens com o recurso time-lapse gravando os “padrdes” diarios de movimento.
Além disso, conversaram com os pedestres para identificar de onde vinham, onde
trabalhavam, qual frequéncia usavam o espaco, € o que elas achavam dele. Porém,
o autor ressalta que, na maioria das vezes, eles olhavam as pessoas para ver o que

elas faziam.

Ele subdividiu sua pesquisa em onze elementos resultantes da observacao
do comportamento das pessoas: a vida nas pragas; espagos para sentar; Sol, vento,
arvores e agua; comida; a rua; os “indesejaveis”; capacidade efetiva; espacos
internos; lugares de encontro e megaestruturas; cidades pequenas e lugares; e
triangulacdo. Adiante no texto se explicara com mais detalhes alguns deles. Dentre
suas conclusodes, fartamente ilustradas, e que se direcionam para o uso efetivo do
espaco publico pelas pessoas, Whyte (1980) indica que, se a cidade for abastecida
de elementos basicos, como alto movimento de pedestres, e concentracido e mistura
de atividades, as pessoas tenderdo a interagir mais. Algumas conclusdes de seus

estudos foram selecionadas para ilustrar o ponto em que sua pesquisa chegou.

Ele afirma que os espacos precisariam preservar o fluxo de pessoas, um
fluxo que n&o seria incompativel com locais para se sentar. A venda de alimentos
também seria um grande catalisador de movimento, geraria animagao, tanto os
lugares fixos, como os méveis, por exemplo, uma “carrocinha de cachorro quente”.

Outro aspecto é sobre as ruas, nas quais o estudo identifica elementos-chave para
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aumentar o numero de pessoas. Dentre eles, o autor indica a necessidade da
existéncia de locais para se sentar ao longo de determinados trechos, a existéncia
de lojas com vitrines atrativas, portas, e pessoas entrando e saindo destes locais, e
ainda, quando a rua passa na borda de parques/pracas, também se tornaria
interessante, pois existiria uma mudanca de ritmo das pessoas. Ainda, as linhas de
visada também seriam importantes, as pessoas precisariam ver onde estariam e
para onde iriam. Por fim, dentre tantos elementos detectados por Whyte (1980), a
triangulagdo também é relevante para ser considerada, nela, algum estimulo
externo, ou acontecimento, faria com que este fosse comentado com quem estaria
ao lado, ou seja, um terceiro elemento geraria uma conexao entre duas pessoas.

Poderia ser um artista de rua, outras pessoas passando, etc.

Como se pode perceber, o estudo in loco de Whyte sobre as pessoas no
espaco publico consegue captar muitos fatores que podem ser ingredientes da
qualidade espacial. Dentre eles a vitalidade, a funcionalidade, a comodidade, a

conveniéncia, a legibilidade e a prépria constituicdo do espago™®.

Na mesma década também se destaca a publicagdo das pesquisas
coordenadas por Bill Hillier em 1983, e seus desdobramentos, que até hoje atuam
com grande impacto na forma de se pensar as cidades. Em Space Syntax: a diferent
urban perspective, de 1983, o grupo coordenado por Hillier expds as bases da teoria
da Sintaxe Espacial'’. Como os proprios autores explicam, trata-se de um método
para descrever e analisar padrées do espaco arquitetbnico, tanto no nivel da
edificacdo quanto no nivel urbano. O intuito seria conseguir investigar, com um
método preciso de descricdo, como funcionam os ambientes quando sao
relacionadas variaveis sociais a forma arquitetdbnica. Argumenta para isso, que as
pesquisas, até entdo, estavam ainda em aberto, e carecendo de comprovacéo, e era

neste ponto que sua pesquisa estava tentando atuar.

Seguindo a argumentacdo, Hillier (1983) defende que a arquitetura do
espaco urbano havia se perdido entre a arquitetura e o planejamento, cedendo lugar
as regras e regulamentagdées. Retomando um pouco da linha de pensamento de

Jacobs (2001), a culpa disto foi atribuida aos planejadores que haviam insistido nos

10 Ver: AGUIAR, Douglas Vieira de. A qualidade espacial perdida: configuragdo e percepgdo. Rppc
2016.

" Pesquisa que culminou na publicagdo “The Social Logico of Space”, de 1984, cuja teoria foi
explicitada de maneira integral e com conceitos mais desenvolvidos e aprofundados.
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principios de zoneamento, ou dos engenheiros de trafego e sua incapacidade de
conciliar vida urbana e veiculos. A resolugdo deste problema poderia estar na
defasagem dos arquitetos em entender as implicagdes sociais das decisdes
arquitetonicas estritamente formais. E ndo havia uma descri¢cao, ou explicagao, para
dizer o porqué de determinados padrdes espaciais trazerem um curioso sentimento
de uma arquitetura desprovida de contato humano. E ainda nédo se entendia por que

0 espaco urbano do passado conseguia ser facilmente provido de vida.

Citando Cullen, Hillier (1983) segue explicando que o problema até entéo era
o entendimento da vida urbana através de apenas um ponto de vista, no caso citado,
um ponto de vista local, sendo que ele traz uma complexidade muito maior. Neste
tema, ele explica que suas pesquisas demonstraram que a organizagdo espacial,
além de qualquer efeito devido a localizagdo de instalagcbes ou densidade
populacional, tem um efeito crucial na forma em que as pessoas se locomovem
através de uma area da cidade. Este padrdo de deslocamentos geraria encontros
especificos e inconscientes, com potencial para gerar comunidades, relagdes
interpessoais, 0 que pode ser chamado de “comunidade virtual”, ou um “campo de
encontros provaveis”. Este campo € determinado pela forma do espaco, € o produto
do desenho espacial. Ou seja, um projeto que consiga manejar globalmente os
percursos, estara influenciando a prépria comunidade virtual, trazendo entao,

reflexos diretos na prépria urbanidade.

Dito isto, a Space Syntax trouxe um método para descrever e analisar
padrées do espacgo da arquitetura, e também do espaco urbano. E ainda, através de
simulagdes computacionais fazer previsbes de como as propostas poderiam
responder a organizagcdo social do espaco. Nao cabe agora a explicitacdo do
método, mas se torna importante o entendimento de que a contribuicdo da Sintaxe
Espacial para o desenvolvimento de projetos em escala urbana alcangou grande
importancia. Em suma, agregou outro ponto de vista sobre a cidade, agora global,
(morfolégico) ao ponto de vista local (espacial), que ja vinha se desenvolvendo

desde os anos 1960.

Dentre as categorias da Sintaxe propostas por Hillier (1983), algumas podem
ser ressaltadas pela vinculagdo com a abordagem relativa a qualidade espacial,
quase todas avaliadas através da utilizacdo dos mapas axiais, com todos os

conceitos relativos a escala global de andlise. O conceito de integragcéo e
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segregacao, como explica o autor, € uma das propriedades fundamentais da
organizacao espacial de cidade e de areas urbanas. Ou como explica Holanda
(2002), a medida de integracédo é o “carro-chefe da teoria da sintaxe espacial’. Ela
seria a distancia de uma linha relativa a todas as outras demais linhas da cidade. Em
suma, quanto mais integrada esta linha, mais probabilidade de se ter vitalidade na
sua respectiva rua. Outro importante conceito € o de inteligibilidade, ou, se uma
pessoa estd em uma rua com alto valor de integragdo ela € inteligivel, pois é
possivel perceber o sistema através da posicdo local. Um componente que
influencia diretamente a orientabilidade. E ainda, na condicdo local, o conceito
convexidade dos espacos deve ser levado em consideragédo, uma vez que se vincula
a escala da arquitetura. Como explica Holanda (2002), ele € o equivalente do que
entendemos por “lugar” numa pequena escala, um recinto urbano, delimitado pela
arquitetura da cidade. Um item importante pela sua relacdo com a identidade dos

espacos urbanos.

Reaparecendo na década de 1980, Lynch (1984), em “A boa forma da
cidade”, indica que para atender as “dimensdes da performance” existem possiveis
expectativas e apreciagcdes que possivelmente as pessoas buscam no espaco. Ele
acaba, depois de analisar diversos fatores, reduzindo estas dimensdes a cinco. A
primeira seria a Vitalidade, ou grau em que os assentamentos sustentam a saude e
a sobrevivéncia do ser humano, uma definicdo que difere do que se entende por
vitalidade em relagdo a qualidade espacial. A segunda seria o Sentido, ou o0 grau em
que a forma dos assentamentos influencia a percepcdo de maneira positiva. A
terceira, ou “Ajuste (fit)”, que trata de como as pessoas se ajustam aos espagos; o
Acesso, ou grau em que 0 espago permite contatos mutuos e, por fim, a quinta
dimenséo, o Controle, ou o grau em que a criagao, restauracao, alteragao e gestéao
do espaco sdo controladas pelos usuarios desse espago. Se percebe nesta
proposicao uma evolugcdo e um aprofundamento das ideias iniciais propostas em “A
imagem da cidade”. Um aprofundamento que, sem duvida trouxe o desdobramento
destas ideias, porém, perdeu objetividade como ferramenta para a analise do

espaco urbano.

Em 1985, outra importante publicacdo aborda questdes que envolvem, de
uma forma ou de outra o tema da qualidade espacial para o pedestre. Trata-se de

Responsive Environments, de Bentley, Alcock, McGlynn, Murrain e Smith. Como os
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proprios autores explicam, eles partem da ideia de que “o entorno construido deve
prover a seus usuarios de um marco essencialmente democratico que enriqueca
suas possibilidades de escolha” (BENTLEY at.al, 1999, p.9). Eles classificam esses
entornos como vitais. Para se obter vitalidade em um lugar, conforme os autores,
algumas caracteristicas podem ser obtidas através do desenho dos edificios e dos
espacgos publicos exteriores, elas seriam: permeabilidade, legibilidade, variedade,

versatilidade, imagem apropriada, riqueza visual e personalizagao.

Quando esses conceitos sao desdobrados pelos autores entendemos
melhor a relagdo proposta entre eles e a vitalidade. Quando mencionam
permeabilidade, por exemplo, a quantidade de possibilidades que as pessoas tém
em acessar determinados lugares se torna essencial. Isso acaba trazendo a tona
como uma melhor possibilidade de articulagdo da malha urbana a grelha regular,
com quadras nao muito longas. Junto a escolha de percursos oriundas da
permeabilidade, a variedade de usos € outra condicionante importante que deve ser
observada. Esta possibilidade de escolhas depende em parte da legibilidade do
espaco, caracteristica que facilitaria o entendimento da estrutura do lugar. A
versatilidade aparece como o quarto elemento que caracterizaria um lugar com
vitalidade, nesse aspecto os autores indicam que espacgos que podem ser utilizados
de variadas maneiras, dando suporte a diversas atividades. Quando tratam da
imagem visual apropriada, tratam da interpretacdo que as pessoas fazem dos
espacos, dos significados que por elas sdo atribuidos aos lugares. Esta
caracteristica estaria relacionada a necessidade de se manejar chaves visuais
relacionadas a aparéncia exterior de determinado lugar, um elemento que se vincula
ao que os autores denominam por riqueza visual, que trata de detalhes menores
relacionados aos materiais e as técnicas construtivas. Por fim, a personalizacao
surge como um elemento que possibilita aos usuarios a apropriagdo e
personalizagdo do seu entorno. Em suma, para se obter as caracteristicas e

qualidade dos espacos:

1. Permeabilidade: projetando toda a trama urbana, constituida pela rede
viaria e o conjunto de edificagdes;

2. Variedade: localizando diferentes usos do lugar;

3. Legibilidade: projetando a volumetria da edificacdo e o fechamento do
espaco publico;

4. Versatilidade: Projetando o desenho espacial e construtivo dos edificios
concretos e os espagos exteriores;

5. Imagem apropriada: projetando a imagem externa;
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6. Riqueza perceptiva: desenvolvendo o projeto para conseguir variedade
nas opgoes sensoriais;

7. Personalizacdo: Incentivando os usuarios, através do projeto, a imprimir
sua marca naqueles lugares onde vivam ou trabalhem.

(BENTLEY at. al.1999, p.11).

Vindo de um pensamento estruturalista que comegou a tomar corpo ainda
dentro dos CIAMs da década de 1950, em 1991 Herman Hertzberger, seguidor de
Aldo Van Eyck, arquiteto que fez parte do Team 10, publicou Li¢cdes de Arquitetura,
no qual a relagao entre pessoas e espago acabaria direcionando as suas ideias. Ele
desdobrou sua publicagdo em trés grandes partes: Dominio publico; Criando
espaco, deixando espacgo; e Forma convidativa. Dentre eles, serdo ressaltados
alguns pontos especificos e mais direcionados com o tema estudado até entdo nesta
pesquisa. A questao territorial € um deles, pois, conforme o autor, tanto em espacos
internos quanto em externos a possibilidade da diferenciagao territorial deveria ser
observada, gerando gradag¢des de acessibilidade do mais publico ao mais privado.
Isto levaria ao sentido de apropriagao espacial, vinculado ao conforto, seguranga, e
sensagao de pertencimento. A rua também foi abordada por Hertzberger (1999),

comegando com a seguinte observagao:

Para além de nossa porta ou portdo do jardim, comega um mundo com o
qual pouco temos a ver, um mundo sobre o qual praticamente n&o
conseguimos exercer influéncia. H& um sentimento crescente de que o
mundo para além de nossa porta € um mundo hostil, de vandalismo e
agressao, onde nos sentimos ameagados, nunca em casa. No entanto,
tomar esse sentimento generalizado como ponto de partida para o
planejamento urbano seria fatal. (HERTZBERGER, 1999, p.48).

Além disso, a rua, principalmente quando voltada para pedestres, indica que
o contato social simples entre as pessoas nos espacgos publicos € um dos tipos de
“adesivos” mais basicos de uma sociedade. Ele atribui a desvalorizacdo da rua a
uma série de fatores: aumento do trafego motorizado e a prioridade que recebeu; a
organizagao das areas de acesso as moradias sem qualquer critério, principalmente
a interface com a rua, substituida por vias indiretas e impessoais; densidade
reduzida de moradias; e ainda, o individualismo oriundo da melhora na renda das
pessoas, que tendem a ficar mais reclusas. S&o observagdes que iniciam vinculadas
aos conjuntos habitacionais, mas que certamente podem se estender a cidade como

um todo.

Sem entrar nas minucias de Hillier (1983), a importancia de identificar uma

estrutura também é encontrada por Hertzberger (1999). Ele vincula a estrutura
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urbana com o coletivo, pois serviria para acomodar continuamente novas

oportunidades para novos usos.

Enquanto, por um lado, a estrutura representa o coletivo, por outro, a
maneira como pode ser interpretada representa as exigéncias individuais,
reconciliando assim o individual e o coletivo. (HERTZBERGER, 1999,
p.107).

A relagao global e local € tratada na estrutura através dos conceitos de
urdidura e trama. A urdidura € o que traz o ordenamento basico do tecido urbano, e
fica responsavel por criar oportunidades para dar maior variedade junto com a
trama. A trama, por sua vez, € o que da a cor, padrao e textura do tecido,
dependendo da imaginagao. Urdidura e Trama, global e local, estdo completamente
interligadas, uma depende da outra para a formacdo de um espaco urbano
agradavel. Ou como diria Van Eyck “Faca de cada coisa um lugar, faga de cada
casa e de cada cidade uma porgdo de lugares, pois uma casa é uma cidade
minuscula e uma cidade é uma casa enorme” (ALDO VAN EYCK apud
HERTZBERGER, 1999, p.126).

O ambiente urbano, porém, como explica o autor, deveria ser convidativo,
deveria possuir areas para se sentar, atividades que permitiiam uma apropriagao
temporaria de determinado lugar, e ainda, esta apropriagdo deveria acontecer de
maneira informal para que o contato pudesse se estabelecer. E esse
descompromisso que geraria a certeza de se poder interromper o contato, ou nos
retirarmos na hora que quisermos para prosseguir, € 0 que geraria a dinamica. O
incentivo a proximidade também deveria aparecer, talvez com a manipulacdo das
gradacbes de acessibilidade e de espagos mais restritos dentro dos espacos
maiores, uma vez que, como explica o autor, a grande escala e a distancia geraria

alienagao.

Em 1996, podemos destacar outro estudo acerca da percepg¢ao do espacgo
urbano, trata-se da publicacdo de Maria Elaine Kohlsdorf, “A apreensao da forma da
cidade”. Nele a autora indica que existem informagdes transmitidas pelas cidades
que dificultam ou facilitam a orientagao de seus habitantes. A ideia era decifrar estes

codigos para procurar melhora-los. Um estudo que claramente busca criar
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instrumentos de analise mais objetivos das teorias desenvolvidas na década de

1960, em especial nas visdes de Cullen e Lynch.

Na construgdo de seu argumento a autora explica que a natureza fisica e
social do espaco arquitetdnico e urbano faz com este se caracterize como lugar. E
esse lugar onde ocorrem as praticas sociais que interessa, portanto, o olhar e o
conceito de espaco arquitetbnico sdo o foco do interesse da autora. Nesse sentido o
papel da forma fisica se torna fundamental, porque é ela quem concretiza o

desempenho do espaco quanto as expectativas dos usuarios.

Os lugares possuem, como qualquer fendmeno real, capacidade de
transmitir mensagens que serdo interpretadas como revelagdo de certos
sinais codificados. A arquitetura urbana comunica-nos com informagdes de
varias naturezas, expressando suas diversas caracteristicas por meio de
signos captaveis pelo nosso sistema de sentidos. Portanto, sua apreenséo é
expectativa social basica para a avaliagdo do comportamento dos lugares,
como resposta as demais aspiragdes dos individuos. (KOHLSDORF, 1996,
p.26)

O lugar citado pela autora é possuidor de varios aspectos passiveis de
leitura, dentre elas os de natureza estética e simbdlica, porém, Kohlsdorf (1996,
p.27), indica que sua preocupacao € na “andlise da apreensédo do espago urbano,
suas condi¢des de informar as pessoas onde elas estdo, e como podem deslocar-se
de um lugar para o outro”. Em suma, sua abordagem centra-se na leitura que
indique onde se esta e se identifique os lugares atendendo as expectativas sociais
topoceptivas. Para a analise do desempenho topoceptivo de um lugar a autora se
baseia em trés niveis de apreensao do real: o primeiro foca a analise na percepgao,
0 segundo na analise da imagem mental, e o ultimo deles no desempenho do lugar

na representacédo geométrica secundaria.

De maneira mais detalhada, a analise do desempenho topoceptivo na
percepcdo se apoia na qualidade e na quantidade das informagdes visuais
percebidas através de uma pessoa em movimento, pois seria assim que ocorreria a
percepgao dos lugares, ou nas palavras da autora: “[...] o espago urbano apresenta-
se a percepcgao dos que nele se deslocam como uma sucessao de cenas articuladas
em certo intervalo de tempo, compondo um fenbmeno de movimento”
(KOHLSDORF, 1996, p.80)
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Sendo assim, para a analise do desempenho topoceptivo na percepgao a
autora trabalha com a qualidade e a quantidade de informacdes em trés niveis,
todos eles utilizando técnicas que avaliam os espacgos através do movimento: as
sequéncias visuais, o referencial imagético e a composicdo de elementos
geométricos. Esta analise sequencial é o registro fotografico (ou desenho), da visual
de um observador durante um determinado percurso, e apoia-se em uma série de
eventos, que, para facilitar a compreensdo foram agrupados pela autora em trés

conjuntos: os eventos gerais, 0s campos visuais e os efeitos visuais.

Os eventos gerais tratam das principais caracteristicas sequenciais
derivadas da nogao de movimento, as estagdes (momentos do trajeto onde ocorre o
registro perceptivo, onde ele € mais intenso) e os intervalos (que separam uma
estacdo da outra). Os campos visuais sao relativos as estagdes, pois cada estacéo
possui 0 seu campo visual, ou a area abrangida pela visdo do observador, ambos
caracterizados como uma atividade eminentemente seletiva da percepgao. Como a
visdo do observador traz as caracteristicas do aparelho 6tico humano, o campo
visual acaba sendo compartimentado em trés zonas perspectivas: o espacgo
primario, ou o lugar do observador; o espago secundario, coincidente com o canal de
deslocamento do observador em seu campo visual e definido pelas superficies que
delimitam o percurso, as fachadas, por exemplo; e o espago terciario, ligado a
paisagem circundante, como silhuetas, linhas de cumeeira, etc; e, por fim, os efeitos
visuais, ou a maneira que a realidade chega a percepgao, neste caso, de natureza

visual trazendo efeitos topoldgicos e perspectivos.

Os efeitos topoldgicos sao elaborados a partir de referéncias topologicas
basicas do corpo humano: a frente/atras, acima/abaixo, a direita/a esquerda, ou
seja, normalmente em pares. A autora identificou nove possibilidades de efeitos
topoldgicos, dentre eles alargamento e estreitamento, envolvimento e amplidao, etc.
Os efeitos perspectivos, por sua vez, sao produzidos pela composicao plastica da
cena existente nos campos visuais e se relacionam a perspectiva cbnica e suas
caracteristicas (deformacao de contornos, deformagao de contornos e tamanhos,
etc.). Foram identificados pela autora oito efeitos perspectivos, dentre eles:
direcionamento, visual fechada, impedimento, etc. Uma questdo que Kohlsdorf
(1996) ressalta é que tanto os efeitos topoldgicos como os perspectivos podem

ocorrer com diversas intensidades, dos muito fortes aos muito fracos.
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O método utilizado pela autora para a analise do desempenho topoceptivo
na percepgao passa por cinco etapas: 1. Marcagao das estagdes com numeragao
sequencial, indicacdo da distancia em metros, e o intervalo de tempo entre uma
estacdo e outra em minutos; 2. Marcacdo dos campos visuais em cada estagao
tanto frontal, quanto lateral; 3. Registro dos efeitos de percep¢ao em cada estagao e
campo visual, tanto topolégicos como perspectivos; 4. Avaliagdo da intensidade dos
efeitos de percepcéo; 5. Definicdo de tramos. O registro grafico desta etapa pode ser

visto na figura 4.
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Figura 4 — Registro de uma sequéncia espacial
Fonte: Kohlsdorf, 1996, p.109

O segundo nivel de apreensao do espacgo, a analise do desempenho
topoceptivo na imagem mental tem a caracteristica de possuir um dinamismo maior

entre o0 simbolo (imagem) e o objeto (espago). Como explica Kohlsdorf (1996,
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p.116), “a imagem dos lugares é evocagao do espacgo percebido, quando o individuo
nao esta mais em sua presencga fisica.”. Neste sentido, essa imagem depende de
elementos que a qualifiquem perante a percepgdo do espaco urbano, tanto na
construgéo percebida de sua estrutura morfologica (através da visédo serial), quanto

nas informagdes que retemos na memdaria sobre os lugares.

Dentre as técnicas de representacdo imagéticas conhecidas como os perfis
de polaridade, diferencial semantico, mapas mentais e a analise visual segundo
Lynch, a autora opta pela combinagéo entre as ultimas duas. Conforme ela explica
esta escolha é corroborada pelo resultado da analise estatistica, pois quando
combinados acabam indicando a predominancia de elementos tanto por suas
qualidades métricas, quanto pela sua localizagdo em determinado lugar. O método
utilizado pela autora, portanto, apés a combinagdo entre a técnica dos mapas
mentais e a analise dos elementos de Lynch (1997), transforma os resultados em
planilhas. Estas planilhas sdo separadas por cada um dos elementos de Lynch,
indicando a frequéncia, a quantidade, e a porcentagem de coincidéncias entre os
mapas mentais. Além disso, a autora menciona o uso de mapas mentais articulados
com questionarios avaliativos com duas linhas de questionamentos, uma sobre as

questdes de orientabilidade e outra sobre o referencial imagético.

O terceiro nivel de apreensdo do espago proposto por Kohlsdorf (1996) é
relativo ao desempenho topoceptivo na representagdo geométrica secundaria. A
representacdo geométrica primaria seria aquela de identificagdo imediata,
caracteristica relativa a percepgéao, ja a segunda se relaciona mais diretamente com
a formacdo da imagem mental, pois trata de proporgbes, de dimensdes, de
composicao plastica, ou seja, € mensuravel, € um fendmeno fisico ndo perceptivo, é

ligado diretamente a forma dos lugares.

Deve ficar claro que este nivel possui dois grandes objetivos: por um lado,
trazer informacgdes precisas, codificadas e ja submetidas a toda a sorte de
elaboragdes possiveis, oferecendo possibilidades de uma aproximacao
intima ao fendbmeno estudado; por outro, definir com exatidao o referencial
morfolégico que foi objeto de percep¢do e de representagdo imagética.
(KOHLSDOREF, 1996, p.136)

Para esta analise a autora utiliza-se de seis categorias morfoldgicas
estruturais, as quais, posteriormente articuladas acabam por realizar a sintese dos

tragcos de identidade dos lugares. Sao elas: Sitio fisico (solo, sistema hidrico,
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vegetacao, clima); Planta baixa (tipos de malha, tipos de parcelamento, relagdes
entre cheios e vazios); Conjunto de planos verticais (linhas de coroamento, sistema
de pontuacgdes, linhas de forga); Edificacdes (relagdes intervolumétricas, relagbes da
edificagdo com o lote e o espaco publico, volumetria, fachadas — dimensdes,
proporcao, etc. — coberturas — forma e ampliagdes — relacbes entre temas-base e
temas-destaque); Elementos complementares (elementos de informacdo apostos,
pequenas constru¢des, mobiliaria urbano); e Estrutura interna do espago (o todo e
suas partes, insercdao do entorno imediato, conexdes, constituicdo plastica das

unidades morfolégicas).

Resumidamente, o que se percebe no trabalho de Kohlsdorf € um avango
em termos de viabilizagdo de um mecanismo de analise derivado das teorias que
aqui foram colocadas na etapa de formacgao. Um trabalho que tenta dar conta de
uma série de dimensodes que afetariam a percepg¢ao das pessoas no espaco publico,
e que busca para isso analisar as informagdes qualitativas em escalas numéricas a

fim de aferir estas qualidades perceptivas dos espacgos para o pedestre.

Atuacéo

Pode-se dizer que os anos 2000 foram marcados pelas proposi¢des urbanas
aplicadas. Dentre elas se destaca o trabalho de Jan Gehl que, apds inUmeras
publicagdes parciais sobre o assunto iniciadas ainda na década de 1970 com Life
between buildings, publicou em 2010 Cities for people, traduzido em 2013 para o
portugués. O autor recupera uma série de conceitos até entdo tratados, como a
retomada da cidade pelas pessoas e a restricdo do trafego de veiculos, e avanga em
outros pontos relativos ao entendimento das caracteristicas humanas. Ele procura
entender quem s3do as pessoas que vivem nas cidades, como elas percebem os

espacos, e o que deveria ser feito para que as pessoas 0s vivenciassem.

Gehl também trata sobre os sentidos das pessoas, na relagao entre
percepgao, distancia e velocidade, trazendo diversos exemplos e dados de cidades
ao redor do mundo. O estudo acabaria homologando grande parte das questdes
levantas pelos tedéricos da década de 1960, como Cullen, Jacobs, Lynch, Rossi, etc.
Porém, talvez o seu diferencial seja a aplicagdo das pesquisas nas cidades atuais,

nas quais ele se propde a criar o que chama de “caixa de ferramentas”, ou alguns
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procedimentos que ajudariam a melhorar a qualidade dos espagos publicos. Dentre
eles, em uma escala local, ele demonstra como a organizagao dos espacos e do
mobiliario (configuracdo espacial) pode aumentar o contato das pessoas, prover
seguranga, conforto e prazer, e isso, sob o ponto de visto fisico com implica¢des
também nos aspectos psicoldgicos. Nesta escala local, por exemplo, Gehl (2013),
classifica, identifica, e indica os elementos urbanos que deixariam o térreo das
edificagdbes em escala decrescente de atividade: ativos, convidativos, mistos

(mesclando elementos ativos e inativos), monotonos, ou ainda, inativos.'?

Por fim, Gehl cria uma lista de prioridades ao se projetar espagos publicos
que envolveriam calgadas, sinalizagao de transito, passagens, bloqueios, fluxos, etc.
As calgadas deveriam ser desimpedidas, sem obstaculos e largas. Para o conforto
do pedestre durante o percurso, a sinalizagdo amigavel, com contagem de tempo e
travessia, ou de espera nos cruzamentos deveria ser informada, bem como o tempo
de parada para esta travessia. Este tempo ndo pode ser muito longo, pois gera um
acumulo muito grande de pessoas nas calgadas. Ainda relativo ao percurso, o uso
de gradis de seguranga deveria ser evitado, bem como as passarelas, as passagens
subterraneas, ou as “ilhas” entre uma pista e outra para a espera. Esta circulagao
deveria ocorrer naturalmente de forma direta, no nivel da rua. Para isso, as calgadas
também nao deveriam ser interrompidas para o acesso de ruas secundarias, a
calgcada deve predominar. Resumidamente, o foco deveria ser no pedestre e ndo no
automovel. As pessoas deveriam ser a prioridade nos espacgos publicos quando

convivem com automoveis.

Um dos pontos mais importantes de sua pesquisa € a nogao de convite.
Para ele, uma cidade deve primeiro criar as condi¢cdes para que a vida nas ruas

aconteca, e, se tiver sucesso, as pessoas aceitardo o convite e ocupardao os

2. Um térreo ativo teria pequenas unidades com muitas portas, em uma densidade de 15 a 20 portas
a cada 100m, além disso, deveria ter ampla variedade de fungbes, nenhuma unidade cega, muitos
detalhes no relevo da fachada e predominancia de articulagédo vertical desta. Além disso, 0 uso de
bons detalhes e materiais também deveria ocorrer. Para um térreo convidativo a densidade de portas
cai um pouco, 10 a 14 portas a cada 100m, ja& se admite algumas unidades cegas e passivas, e as
fachadas devem ser possuidoras de relevo e muitos detalhes. J& em um térreo misto, a densidade de
portas cai para 6 a 10 a cada 100m, a variagdo de fungdes ja pode ser considerada modesta, com
algumas unidades passivas e cegas, e com relevos e detalhes mais modestos nas fachadas. Um
térreo monodtono, por sua vez, teria poucas portas, entre 2 a 5 a cada 100m, a variagdo de fungdes
quase inexistente e muitas unidades cegas ou desinteressantes, com pouco ou nenhum detalhe. Por
fim, o térreo inativo pode ser considerado aquele quase totalmente cego, dominado por muros, com
densidade de 0 a 2 portas a cada 100m, sem variedade de fungbes e com fachadas uniformes. Em
suma, densidade de portas, variedade de usos, detalhes nas fachadas e uso de materiais de
qualidade estariam no centro de suas proposi¢des para um térreo ativo.
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espacgos publicos. Uma constatagdo que parece Obvia, mas que, principalmente se
olharmos o cenario brasileiro, ela ndo corresponde, ou ainda, inverte a légica, com a
necessidade das pessoas criarem as situagbes para o planejamento se adaptar.

Neste ponto n&o € mais “planejamento”.

Outro dos “realizadores” que se destacam é Jeff Speck, que escreve em
2013, Cidade Caminhavel. O autor defende que a cidade deve fazer o que sabe
fazer de melhor, reunir as pessoas a pé, pois a caminhabilidade seria o mais
significativo indicador da vitalidade urbana. Em sua visdo o pedestre seria uma
“‘espécie” extremamente fragil, mas sob condi¢cdées corretas se desenvolveria e se
multiplicaria. Para isso seria necessario que ele se engajasse na caminhada, o que
exigiria muito mais do que apenas espacos bonitos e seguros. S6 com essa imerséo
no lugar, com a vivéncia espacial, seria possivel entender a cidade. O autor cita que
a importancia de uma cidade caminhavel ja pode ser vista através de um indice, ou
walkscore'®, que é utilizado para a busca de lugares para morar em algumas
cidades, o que certamente afeta também o valor das edificagbes. Ou seja, um
aspecto que diz respeito a qualidade espacial urbana e que ndo pode mais ser
ignorado. Inserindo este tema nas atuais discussdes de sustentabilidade, Speck
ainda afirma que morar em area adensada de uma cidade é muito mais sustentavel

do que qualquer parafernalia instalada em casas de suburbio.

Para que uma cidade possa ser adequada a caminhabilidade Speck (2013)
desenvolveu a “Teoria Geral da Caminhabilidade”. Nela uma cidade caminhavel
deve possuir algumas condigdes: deve ser proveitosa, ou seja, colocar a maior parte
dos aspectos da vida cotidiana acessiveis a uma caminhada; deve ser segura, com
as pessoas protegidas contra os automdéveis, com a sensagao de seguranga sendo
fundamental; precisa ser confortavel, com as ruas funcionando como "salas de estar
ao ar livre", ao contrario dos grandes espacgos; e, por fim, interessantes, cujas
calgadas sejam ladeadas por edificios singulares, agradaveis, e com fartura de

“sinais de humanidade”

Para atingir os objetivos propostos, e por estar muito vinculado a pratica do

urbanismo com intervengbées em uma série de cidades, ele propde que sejam

13 VVer www.walkscore.com
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seguidos dez passos. Primeiro, colocar o automovel em seu lugar, pois ele € servo e
nao o senhor; segundo, mesclar os usos; terceiro, adequar o estacionamento como
um destino; quarto, deixar o sistema de transporte fluir; quinto, tornar a caminhada
segura, adequando o tamanho do quarteirdo, a largura da faixa, controlando os
movimentos de conversao, o sentido do fluxo, a geometria das vias, etc., ou seja,
reduzir a velocidade do automodvel através do desenho das vias; sexto, acolher as
bicicletas; sétimo, tornar a caminhada confortavel, para isso deve criar bons
espacos, pois as pessoas gostam de areas livres, mas também gostam da sensagéao
de fechamento para se sentirem confortaveis, além disso, o clima também deve ser
levado em consideragédo, mas, na pratica, nao tem a metade do impacto do desenho
das ruas; oitavo, plantar arvores; nono, a caminhada deve ser interessante, com
faces de ruas agradaveis e singulares; e, por fim, o décimo passo, eleger suas
prioridades, com isso a cidade devera escolher os lugares para investir em
caminhabildaide, pois existem areas que nunca atrairdo pedestres. Como explica
Speck, as areas centrais devem ser pensadas em primeiro lugar: “A caminhabilidade
estd provavelmente naqueles lugares que concentram o melhor que uma cidade
pode oferecer em uma area. Concentracao, nao dispersao, € o elixir da urbanidade”.
(SPECK, 2013 ,p.225). Neste ponto de vista o centro seria a unica area que
pertenceria a todos e investir no centro seria a unica forma de beneficiar a todos os

cidadaos de uma vez - o centro pode impulsionar toda a cidade.

2.1.3 QUALIDADE ESPACIAL URBANA: APROXIMACOES

Como atualmente é tratado o tema da qualidade espacial urbana? Como ela é
identificada pelos autores contemporaneamente? Quem ajuda a elucidar esta
questao € Moulaert et.al. (2011), em seu artigo “Reading space to ‘address’ spatial
quality”. Sua proposta € abordar a qualidade espacial com base na unido de
semelhangcas e complementaridades nas categorias analiticas aplicadas ao
diagndstico do espago (sob o ponto de vista do planejamento estratégico e
institucional, do urbanismo, da pesquisa e da literatura de inovagao social), e as
varias dimensdes e focos usados por diferentes autores/consultores/agéncias e
literatura. Neste sentido os autores buscam a interdisciplinaridade para a leitura do

espacgo, seus usuarios e suas qualidades, e para isso constroem um quadro meta-
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analitico. A funcao seria ver quais os conceitos e dimensdes do espago em que
varias disciplinas se movem e suas respectivas analises espaciais, e como
relacionar os usuarios com as formas como estes lidam com o espaco. Para se
chegar nesse ponto s&o necessarios métodos para identificar os usos do espaco,
para identificar a satisfagcdo dos usuarios, os impactos sobre os usos do espaco, e
também é preciso entender como ocorre a transformacao do espago através das

praticas humanas e ndo humanas.

Na montagem deste quadro meta-analitico que auxilia nesta leitura espacial,
de seus usos e de sua qualidade, sdo envolvidas sete categorias, ou formas de
abordagem: 1. O espaco é relacional e os usos sao relacionais também; 2. A
dimensao relacional dentro do espaco social envolve uma questao ética, envolve
justica espacial; 3. A abordagem relacional também incorpora estruturas de poder e
as conecta com os contextos histéricos e geograficos em que foram desenvolvidos;
4. Os usos devem ser lidos de acordo com os diferentes tipos de interacdo com o
espaco, sejam elas sociais, culturais, fisicas, biologicas, etc., pois “a leitura de
qualidades espaciais de acordo com diferentes atores e tipos de interacdo com o
espaco também leva em consideracao diferentes modos de experiéncia do espacgo
(sensério motor, tatil, visual, conceitual) e visa compreender como 0s usuarios se
sentem em relagdo a ele e ao lugar.” (Moulaert et.al. 2011, p.4); 5.a abordagem
relacional inclui uma perspectiva em multiplas escalas e camadas; 6. a avaliacédo e a
melhoria da qualidade espacial € uma questdo de aprendizagem coletiva,
negociacdo e acao, € isso envolve uma postura multidisciplinar. 7. O
desenvolvimento sustentavel, baseado na economia, meio ambiente e equidade,
coloca a sustentabilidade social em primeiro plano, principalmente quando a
relaciona com a justica espacial. Em suma, diferentes leituras de espago envolvem a
adogao de diferentes metodologias, e estas sado cruciais na determinagcao da

qualidade espacial e devem ser reconhecidas em sua diversidade.

Sendo assim, a Qualidade Espacial tem aproximacdes diversas na literatura,
com nomes variados: “boa forma da cidade” (Lynch 1984); “bom design” (Sternberg
2000); “boa arquitetura” e, “qualidade urbana” (Chapman and Larkham 1999; Trip
2007); “desejo (delight)” (Wootton, 1624'4); “desempenho do planejamento (planning

4 Wootton, H. (1624) Commaoditie, firmeness and delight. (tradugdo da triade vitruviana realizada no
século XVII)
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performance)’ (Friedman 2004); “processo de planejamento efetivo (effective
planning process)’, “bom processo de planejamento (good planning process)”
(Conroy and Berke 2004); “qualidade do planejamento (quality planning)” (Creedy et
al. 2007), “qualidade do lugar (place quality)” (Healey 2004); "qualidade experiencial
do ambiente urbano (experiential quality of urban environment)” (Southworth 2003);
“cidade habitavel (livable city)” (Southworth 2003); “ justica espacial (spatial justice)”
(Soja 2010); “satisfacdo das necessidades humanas (fulfilments of human needs)”

(Moulaert 2009); “design inclusivo (inclusive design)” (Lang 1990).

‘A visdo geral também mostra que a selecdo de elementos que séo
relevantes para a qualidade espacial depende das questdes de pesquisa ou
de acédo, a atores envolvidos, etc., mas que quase todas as abordagens
avaliam o desenvolvimento de qualidades fisicas e sociais. A avaliagdo de
qualidades de espagos nao se baseia em valores intrinsecos aos objetos (e
idealizacbes desses objetos), mas com valor experiencial desses objetos,
que é identificado através da percepgéo, pensamento, sentimento, sujeitos
cujas percepgdes socio subjetivas sdo relacionais. As caracteristicas
selecionadas da qualidade espacial dependem da natureza dos objetos
experienciados, das identidades culturais, de classe, raciais e de género e
das competéncias espaciais dos temas experienciados.” (MOULAERT et.al.
2011, p.5)

Resumidamente, o quadro meta-analitico identifica os tipos de questdes que
devem ser abordadas em cada uma das sete dimensdes para se pesquisar as
relagdes entre espaco e pratica social. O ponto que se pode extrair do quadro
elaborado pelos autores é que a qualidade espacial requer reflexao sobre produtos e

processos € seu uso garantiria as relagdes entre diferentes tipos de atores.

Em suma, a atualidade do tema € latente na bibliografia especializada, cada
uma tentando enderecar a qualidade espacial a sua area e com seu método
especifico. Neste sentido, este trabalho pretende colaborar com essa discussao
sobre a qualidade espacial ao propor a analise através dos olhos de um observador
que percorre a cidade em suas praticas cotidianas. Sendo assim, se entende que
Qualidade Espacial Urbana é a caracteristica que determinado espago possui na
sua fungdo de ancorar a vida das pessoas na cidade, cujo avaliador € o pedestre

que a usa e a vivencia.

Neste ponto cabe retomar as constatagbes de Wilheim (1976), que acaba
captando um pouco do espirito destes estudos. O autor explica que a identificagao
da quantidade de elementos que estido envolvidos quando se observa o espaco

urbano pode gerar certa perplexidade, principalmente se nos depararmos com a
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tarefa de analisar tais elementos. Nao estariamos diante de tudo isso apetrechados
de instrumentos tedricos para tal tarefa. No entanto, Wilheim indica que esta
limitacdo n&o deve ser motivo para que os estudos se limitem a exames
quantitativos, uteis, mas insuficientes quando sozinhos para se enxergar a cidade e
induzir transformacgdes. Ele defende a experimentagcdao de novas formas de leitura
urbana, pois, guiados por objetivos, métodos e expectativas e baseados em muita
observagédo (tese também corroborada por Whyte, 1980), a tarefa podera ser

realizada e podera contribuir com o avanco dos estudos na area.

Percorrer e observar uma rua pode se constituir um método extremamente
significativo: a prevaléncia de certos usos do solo, a incidéncia de luminosos
de restaurantes tipicos, a extrema personalizacdo de fachadas
originalmente iguais em um conjunto habitacional, a vida social de cal¢ada,
as ruas desertas ou as densamente utilizadas, o uso da sombra ou do sol, a
sujeira ou a limpeza, o que € escrito nos grafiti murais, a preferéncia por
estilos arquitetdbnicos, a concentracdo de farmacias ou boutiques ou
livrarias; os sons e ruidos urbanos, com sua dominancia de buzinas, ou
roncos de motor, ou musica gravada, ou gritos. Estes dados registrados
pela sensibilidade do urbanista sao significativos e podem orientar primeiras
indagacdes e primeiras hipoteses. (WILHEIM, 1976, p.63)
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3 METODOLOGIA

O presente trabalho se insere em uma linha de pesquisa de abordagem
qualitativa’. Devido ao seu carater que envolve observagdo de campo relativa a
qualidades espaciais urbanas, o enfoque qualitativo se justifica pela possibilidade do
primeiro desenho de estudo vir a ser revisado apos a definicdo da amostra inicial, e
apdés os primeiros levantamentos. O que levara também a possibilidade de
complementacéo da revisao inicial de literatura no apoio a formulagcao do problema e
na elaboragao do relatério de resultados. Sampieri, Collado e Lucio (2013) trazem
uma descri¢gao sobre as caracteristicas de uma pesquisa qualitativa que tem relagao

direta com a pesquisa que se propde:

A imersao inicial no campo significa se sensibilizar como o ambiente onde o
estudo sera realizado, identificar informantes que contribuam com os dados
e nos guiem pelo lugar, penetrar e se concentrar na situagao de pesquisa,
além de verificar a factibilidade do estudo. (SAMPIERI, COLLADO e LUCIO,
2013, p.33)

Outra caracteristica desta linha de pesquisa € que a amostra, a coleta e
analise sao fases realizadas praticamente de forma simultanea. Isso leva a definigao
do problema a uma forma mais aberta, possibilitando reformulagdes ao longo do
processo, com hipoteses construidas e aprimoradas conforme mais dados sao
obtidos. Essa obtencdo de dados se concentra na vivéncia dos participantes, ou
como define Patton (1980, 1990, apud SAMPIERI, COLLADO e LUCIO, 2013) os
dados qualitativos sdo como descricoes detalhadas de situagdes, eventos, pessoas,
interagcdes, condutas observadas e manifestacboes, e sdo produzidos na forma de
notas extensas, diagramas, mapas, etc.. Outra definicdo dos autores acima citados
€ acerca do processo de indagagao deste tipo de pesquisa, que teria um carater
holistico, ou seja, o propdsito seria reconstruir a realidade da mesma forma como ela
seria observada pelos atores de um sistema social previamente definido, e, para

isso, seria preciso considerar o todo.

Outra definicao importante € relativa aos resultados, pois a linha qualitativa

se fundamenta em uma perspectiva interpretativa daquilo que se vai captando, o que

5 SAMPIERI, Roberto H.; COLLADO, Carlos F.; LUCIO, Maria del Pilar B.; Metodologia da Pesquisa.
5°ed. Porto Alegre: Penso, 2013.



torna o pesquisador consciente de que ¢é parte do fendmeno, com isso os dados nao
sdo meramente obijetivos, “frios”, existe uma identificagdo com os participantes do
estudo. Isto ocorrera com a observacao da qualidade espacial por parte de um
pedestre munido de informagdes acerca do objeto de estudo, o proprio pesquisador,

no caso. Enfim:

O enfoque qualitativo pode ser pensado como um conjunto de praticas
interpretativas que tornam o mundo “visivel”’, o transformam em uma série
de representagbes na forma de observacgbes, anotagbes, gravacdes e
documentos. E naturalista (porque estuda os objetos e os seres vivos em
seus contextos ou ambientes naturais cotidianos) e interpretativo (pois tenta
encontrar sentido para os fendbmenos em fungdo dos significados que as
pessoas dao a eles). (SAMPIERI, COLLADO e LUCIO, 2013, p.35).

Com essa perspectiva quantitativa de analise o estudo seguira com a
descricdo e fundamentagcdo do método elaborado para a andlise da qualidade
espacial. Método esse oriundo do desdobramento da fundamentacéo tedrica e da

analise empirica do espacgo urbano.

3.1 CIDADE COMO CENARIO

Na sociedade originaria da complexificagdo da propria cidade, como explica
a sociologia, as interagdes necessarias para o convivio entre os diferentes
determinam uma série de papéis sociais exercidos por cada uma das pessoas.
Esses papéis diferem bastante dependendo do grupo ou dos grupos sociais que as
pessoas interagem. Quando tratamos de interagdes que ocorrem no espago urbano,
entendemos que existe certa norma de conduta que propicia o convivio entre

pessoas diferentes.

E provavel que existam tantos modos diferentes de se conceber o que é
uma cidade quantas s&o as cidades existentes. O mais simples diz que uma
cidade é um assentamento humano no qual estranhos irdo provavelmente
se encontrar. Para que esta definicdo seja verdadeira, o assentamento deve
ter uma populacdo numerosa, heterogénea; a concentracdo populacional
deve ser um tanto densa, as trocas comerciais entre a populagdo devem
fazer com que essa massa densa e dispar interaja. Nesse ambiente de
estranhos cujas vidas se tocam, ha um problema de plateia que guarda um
parentesco com o problema da plateia que um ator enfrenta no palco.
(SENNETT, 1988, p.58)
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Sendo assim, o cotidiano de uma pessoa ocorre envolto nos papéis sociais
que ela exerce, ou seja, a vida humana ocorre em cenarios. O espaco urbano, neste
caso é o cenario que nos interessa para o estudo. Ou como explica Lefebvre (1970)

ao defender a Rua que havia sido abolida pela urbanizacdo Moderna:

Na rua, teatro espontaneo, torno-me espetaculo e espectador, as vezes
ator. Nela efetua-se o movimento, a mistura, sem os quais ndo ha vida
urbana, mas separagcdo, segregacdo estipulada e imobilizada. [...]
(LEFEBVRE 1970, p.30)

Dentre os papéis sociais que uma pessoa exerce ao longo de sua vida,
alguns sao adotados para as praticas cotidianas, e a eles estdao atrelados os
deslocamentos através do espacgo urbano. Sendo assim, a cidade se converte em
cenario. Essa constatacdo pode ser reforcada pela prépria definicdo de cenario, o
lugar caracterizado por um conjunto de elementos visuais que compde o0 espaco
onde se apresenta um espetaculo teatral, televisivo, cinematografico, etc., porém,
em sua extensdo de sentido é o lugar onde se desenrola algum fato, &€, também,
formado pelo conjunto do que se descortina a vista, € o panorama, a paisagem, a
cena'’®. Complementando as definicbes de Papéis Sociais e Cenario também é
necessario entender que esta ligado a eles um acontecimento, um evento. Neste
ponto a definicdo de Tschumi (1994, p.141 a 152) sobre evento torna-se relevante,
pois, conforme o autor, a arquitetura (e o urbanismo) ndo pode ser dissociada dos
eventos que ocorrem nela, uma postura que deve ser recuperada em detrimento da

visualidade, do estudo estilistico.

Sendo assim, os papéis sociais exercidos pelas pessoas estado vinculados a
eventos cotidianos que estruturam suas vidas, e sdo objetos de interesse deste
estudo quando séo vividos na cidade, no cenario urbano. Este ponto é fundamental
na metodologia a ser utilizada no presente estudo, uma vez que a caracterizagao
deste cenario se torna fundamental na ancoragem das praticas diarias das pessoas.
Porém, se cada pessoa exerce varios papeis sociais diferentes e estes ocorrem em
variados cenarios da cidade, seria inviavel levantar todos os papéis e os cenarios
possiveis. Com isso, sera proposto para este estudo um recorte especifico que

guarda uma relagdo com a centralidade urbana, pois seriam estes espagos mais

6 Grande Dicionario Hoauiss (https://houaiss.uol.com.br)
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adensados, com uso mais intenso, ou seja, com um maior numero de ingredientes

que afetariam a qualidade espacial.

Dentro do espirito de observacédo da cidade com escalas de aproximacdes
sucessivas (WILHEIM, 1976), o presente trabalho adotara o seguinte método para a
analise da qualidade espacial urbana: primeiro sera escolhido o cenario, em seguida
ele sera caracterizado e, por fim, sera analisado de acordo com o ponto de vista do
pedestre (fig.5). Uma transicdo clara e gradual da analise em duas dimensdes
baseada em mapas, para uma analise em trés dimensdes, apoiada no ponto de vista

de uma pessoa que enxerga a cidade com “pontos de fuga”. Em suma, um processo

que aborda também a diversidade de olhares sobre a cidade.

1. ESCOLHA DO CENARIO 2.CARACTERIZAGAO DO CENARIO 3. ANALISE DO CENARIO

Figura 05 — Método de analise — esquema macro
Fonte: Rodolfo M. Sastre

Neste ponto cabe a mencdo ao Método do Observador e das Linhas
(AGUIAR, 2017), pois sua estruturagao foi fundamental para a definigdo do método
aplicado nesta pesquisa. O autor divide este método em quatro partes: mapeamento
do objeto de estudo; planejamento da caminhada; explicitagdo dos critérios de
avaliacao; e caminhada. Estas etapas, de uma forma ou de outra, estdo presentes
na aplicagdo do método utilizado para a analise do estudo de caso proposto adiante,
porém, apresentardo variagdes quanto ao agrupamento das etapas, critérios de
analise e forma de apresentar os resultados. Acredita-se, assim, que a presente
pesquisa também incorpora o objetivo de contribuir para a construgdao do método de

analise para a qualidade espacial, e para enriquecer as discussdes acerca do tema.
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3.2 ESCOLHA DO CENARIO

Se levarmos em consideragédo que a cidade, independente do lugar que se
escolher € o cenario de alguma pratica cotidiana, qualquer lugar poderia ser objeto
de estudo. Porém, duas caracteristicas acabam se impondo no momento da seleg¢ao
de uma area para estudo, a primeira delas é relativa a “centralidade histérica”, ou a
relacdo com a cidade que se construiu nas imediagdes de seu nucleo fundador, a
outra delas ¢ relativa a sua acessibilidade em relagao ao todo, uma medida sintatica
do espago urbano. Portanto, centralidade histérica somada a topoldgica serdo os

critérios de selecio da area.

Conforme Bavelas (1948 apud FREEMAN, 1977), um ponto em uma rede de
comunicagéao é central quando ele fica no caminho mais curto entre pares de outros
pontos. Esta ideia de centralidade também pode ser encontrada em Lefebvre (2000),
definida por ele pela identificacdo e pelo encontro de tudo aquilo que coexiste em
um espaco, ou tudo que se pode nomear e enumerar. Neste contexto, cada época,
modo de produgéo, sociedade, produziu sua centralidade: “centro religioso, politico,
comercial, cultural, industrial, etc.”. Uma centralidade que n&o é fixa, ela se desloca,

ela é dinamica.

Como explica Hassenpflug (2007), as ideias de cidade e centro estédo
sempre ligadas, como se pode ver nas mais antigas cidades da histéria que eram
hibridos de casas de imperadores divinos como templos e palacios, ou lugares de

oracao que apareciam em posicdes centrais.

[...] As cidades sdo cidades porque — e quando — elas tém um centro (ou
mais centros, por exemplo, uma hierarquia de centro principal, subcentros e
centros de vizinhanga). Os centros tém grande importancia no provimento
da forma urbana e de sua coeréncia. Eles tornam as cidades distintas e
legiveis. Como preconizado pela Escola de Chicago, a saber, por E.
Burguess e R. Park, o centro urbano é em principio, o lugar com o maior
significado simbdlico, o solo mais escasso e a melhor acessibilidade (3). A
combinagdo destes aspectos torna os centros urbanos certamente os
espagos mais caros da cidade. (HASSENPFLUG, 2007)

A importancia da centralidade é desenvolvida pelo autor ao longo da historia,
desde a sociedade grega, passando pela medieval, por varias fases da cidade
moderna chegando até a cidade contemporanea. Em todas estas fases a

centralidade acaba sendo um elemento articulador e organizador presente, seja ela
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incentivada por praticas de mercado ou intencionalmente proposta pelo

planejamento urbano. Ou, como o préprio autor explica:

Para resumir: a cidade, sendo uma obra social, €, acima de tudo,
caracterizada pela centralidade, refletindo um alto significado simbdlico, a
acessibilidade e a escassez de espago do centro urbano. O seu valor (da
centralidade) é invariavel. Existe desde que as cidades surgiram e ndo pode
ser separado de seu significado. A centralidade é parte essencial da
definigdo de cidade. (HASSENPFLUG, 2007)

Podemos considerar entdo que centralidade e historia estao ligadas, pois
pressupde um centro que vai ao longo do tempo se consolidando e ampliando suas
bordas, uma cidade que se expande a partir do centro. Em grande parte das cidades
podemos chamar esta area de centro histérico, pois apresenta uma sucessao de
camadas (épocas) e visdes de arquitetura e planejamento que se materializam sobre
uma cidade existente e sdo superados posteriormente por novas visbes de mundo,
por outras épocas (diacronia). Sendo assim, a probabilidade de diversidade maior
ocorreria em locais cujo tempo tenha deixado suas marcas através da dinadmica

urbana'’.

A mengao ao que se denomina aqui de Centralidade Historica também pode
ser encontrada em uma série de autores dos anos 1960, conforme a revisédo
bibliografica. Isso pode ser visto em Jacobs (2001), que, dentro de suas condi¢des
para se atingir uma “vitalidade exuberante” nas ruas e distritos (bairros) indica a
necessaria presenca de edificacbes de idades diferentes. Ou ainda em Cullen
(2002), ao abordar a analise perceptiva do espaco traz a diversidade arquitetdnica
como um ingrediente que a afetaria, diversidade esta marcada por edificagdes de
diferentes épocas. E, por que ndo, nos estudos de Rossi (2001) que também vem a
corroborar o argumento aqui proposto, principalmente pelas questdes que o autor
levanta em relacdo a presenga fundamental da histéria e da memdéria da cidade, isso

representado pelas edificacdes principalmente.

Portanto, o ponto de partida para a selecdo da area de estudo é a sua
“Centralidade Histérica”, seu nucleo fundador, pois ele seria a ancora do
crescimento e desenvolvimento urbano principalmente em suas fases iniciais.

Mesmo assim, uma das questdes que a urbanizagdo contemporanea traz em seu

7 Cabe ressaltar aqui que para isso seriam descartados centros “congelados no tempo”, ou
representantes de determinado periodo apenas como os centros histéricos tombados pelo patrimdnio.
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escopo, o que fica claro com as grandes dimensdes territoriais que a area
urbanizada alcangou em uma série de cidades no mundo, € o surgimento de novas
centralidades. Neste ponto entraria um segundo critério de selecdo que seria
sobreposto ao primeiro, a centralidade topoldgica, pois indicaria possiveis lugares

com maior numero de pessoas.

A centralidade topoldgica, ou condi¢gdes de acessibilidade da rede traz uma
caracteristica configuracional importante devido a prépria dindamica das cidades, pois
esta determina que este centro de ‘“vitalidade” urbana possa se deslocar, se
subdividir ao longo do tempo, e, fatalmente se descolar do centro geografico ou
histérico de uma cidade'. Em nome desta vitalidade que se busca para andlise esta
identificacdo se torna primordial. De forma mais especifica, e buscando uma
definigdo mais clara, a Topologia seria “O estudo de propriedades geométricas e
relagdes espaciais ndo afetadas pela mudanca continua da forma ou do tamanho
das figuras.”’®. Ou “A forma como as partes constituintes est&o inter-relacionadas ou
organizadas”. Se entendermos que existe inter-relagdo, qualquer alteracdo em uma
parte de determinado sistema tende a se refletir no todo, ou seja, quando falamos de

espaco topoldgico falamos de relagdes entre as partes que o constituem.

Para se aferir a centralidade topolégica de uma cidade utilizaremos a Space
Syntax (HILLIER, 1983), mais precisamente com a avaliagdo da integragédo espacial.
Quando analisamos o mapa axial de uma cidade e avaliamos sua integragéo, as
linhas mais integradas formariam o nucleo integrador, seriam as responsaveis por

estruturar o sistema de forma global, e teriam maior probabilidade de ter vitalidade.

Trazendo mais um elemento para fortalecer o argumento da centralidade na
selegcdo da area de analise, durante a revisdo bibliografica outros autores trouxeram
contribuicdes relevantes. Talvez o primeiro a tratar de centralidade com o ponto de
vista focado no pedestre tenha sido Giedion (1956). O autor identificou o centro
urbano como “The Core of the City”, uma palavra escolhida intencionalmente para
incorporar outros aspectos que extrapolariam a questado configuracional, remeteria
ao coragao de uma cidade, a algo pulsante e cheio de vitalidade nos espacos

publicos. Ou seja, o Core trazido por Giedion seria o local da espontaneidade, da

8 HILLIER, Bill. Centrality as a process: accounting for attraction inequalities in deformed grids. 2°
Space Syntax Seminar. Brasilia, 1999.
9 Oxford Living Dictionaries (https://en.oxforddictionaries.com/definition/topology)
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participacdo do homem, da urbanidade. Ele seria, talvez, o primeiro autor a teorizar
sobre essa relagédo entre centro e vitalidade. Vitalidade esta que pode ser
encontrada também em Jacobs (2001), pois dentre as suas quatro condi¢des
indispensaveis para se gerar a “vitalidade exuberante” nas ruas e distritos (bairros),
uma delas € a necessaria densidade de pessoas. Esta densidade deveria ser
suficientemente alta, independente dos propdsitos que levassem as pessoas para

esses locais, porém, nao se pode esquecer que isso inclui também os moradores.

Essa questdo também é tratada de outra forma por Speck (2013), relativa ao
adensamento urbano. Ao falar sobre caminhabilidade o autor ressalta que um dos
passos fundamentais para atingi-la é eleger prioridades de investimentos, pois
existem lugares que nunca atrairdo pedestres. O centro seria o local mais indicado
para estes investimentos uma vez que tenderia a atingir o maior numero de pessoas
com a melhora de sua qualidade espacial. Obviamente o autor trata de uma

generalizagao, pois em alguns casos o centro pode ser absolutamente indspito.

Trazendo estas questbes para a pratica, a escolha do cenario sera
determinada pelo cruzamento de dois mapas: o primeiro € o de integragdo global
(Centralidade Topolégica), e o segundo o que delimita o centro histérico da cidade
(Centralidade Historica). Esta sobreposicdo indicara locais potencialmente
relevantes para a analise da qualidade espacial, pois também seriam os

potencialmente indicados para se investir na qualidade espacial urbana.

3.3 CARACTERIZAGAO E ANALISE DO CENARIO

Apods a selegcdo da area de analise indicada pelos critérios vinculados a
centralidade o cenario escolhido podera ser ampliado para sua caracterizacdo mais
precisa. Como ja explicado, este cenario € aqui definido pela parcela da cidade em
que as praticas cotidianas ocorrem. E este espaco em que a pessoa acaba imersa, e
cuja qualidade afeta a percepgdo do pedestre que nos interessa. Porém, como
explica Kohlsdorf, (1996), este lugar deve ser mensuravel, deve levar a dados
objetivos que sejam passiveis de afericdo. Neste ponto se torna necessaria a
identificacdo de elementos, de caracteristicas especificas que possam ser

objetivamente levantadas.
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No intuito de melhor identificar os elementos que compdem este cenario a
sua descrigao foi separa em duas partes: configuracdo e animagao. A configuragcao
€ 0 que descreve o cenario, € estatica, identifica e caracteriza seus elementos que
acabam sendo determinantes na percepcdo do pedestre. A animacao,
configuracional em esséncia, porém dindmica, ja traz as consequéncias da

ocupacgao humana no cenario, suas atividades, apropriagao espacial, etc.

Cabe neste ponto uma observagdo sobre a dindmica da pesquisa em
questdo. Durante o seu desenvolvimento foi realizado um ensaio com um terceiro
ingrediente que afetaria a qualidade espacial, seriam as caracteristicas intangiveis
do espaco. Elas foram identificadas em dois niveis diferentes, o primeiro deles ligado
as memorias, a simbologia e as narrativas vinculadas ao espago, ou, retomando
Kohlsdorf (1996), relacionados a imagem dos lugares que trazem a evocagdo do
espaco percebido quando o individuo ndo esta mais em sua presenca fisica. O
segundo nivel se refere a sensagao imediata presente no espago caracterizado

pelos sons, ruidos, cheiros, etc..

Varios autores mencionam questdes que envolvem o intangivel, mas talvez
a mengao mais poética do tema possa ser encontrada nos Situacionistas. Quando
Ivain (1958) inicia seu texto indicando que “Nés estamos entediados na cidade” (We
are bored in the city), sua intengdo era criticar a cidade funcionalista e também
propor uma nova cidade. Ele chamava a atencdo para as possibilidades de se
experienciar a cidade além de suas questdes funcionais, (que também influenciariam
na percepc¢ao) indicando que as sensagbes estdo presentes no espago urbano e
devemos aprender com elas, aprender com a vida na cidade. Um espaco que
propiciasse tal experiéncia geraria envolvimento, identidade e pertencimento das

pessoas com a proépria cidade.

Também podemos encontrar esta linha de pensamento em Lynch (1997) ao
mencionar que para as pessoas que convivem na cidade, as suas imagens remetem
a associagbes impregnadas de lembrancgas e significados. O que também ocorre
em Cullen (2002) ao ressaltar a importancia da percepgao espacial. Ou ainda nos
estudos de Kohlsdorf (1996), ao propor a analise do desempenho topoceptivo na
imagem mental, que seria responsavel pelo registro do conteudo simbdlico do
espaco através de mapas mentais. Caracteristica esta que ja era mencionada por
Lynch na década de 1960.
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No entanto, entendeu-se que nivelar tal categoria de analise com
caracteristicas arquiteténicas seria algo complicado, uma vez que colocaria na
analise da qualidade espacial uma variavel de dificil controle. Mesmo com a imersé&o
no espaco ocorrendo através de um observador treinado, a analise estaria vinculada
a uma série de variantes, desde questbes subjetivas do proprio observador, que
envolve suas memarias e vivéncia no espago da cidade, até questdes que abarcam
a época do levantamento, o dia, a hora, os eventos que poderiam ocorrer, etc. Em
suma, negar o intangivel é uma impossibilidade, porém, a subjetividade e o
dinamismo de acontecimentos poderiam influenciar e direcionar os resultados de

forma equivocada.

Concluindo, como o que interessa para este estudo é a qualidade espacial
sob o ponto de vista do pedestre, as duas partes que compde o cenario e 0s seus
respectivos desdobramentos serdo analisadas através dele, ou do observador
treinado que percorre o espaco e percebe a qualidade espacial. Sendo assim, a
proposta se apoia na apropriacdo da descricdo de Cullen (2002) com o registro de

imagens ao longo do percurso.

Para enxergar uma realidade urbana, iniciemos por observa-la. Costuma-se
dizer que a paisagem urbana comunica informagdes a seu respeito, sendo,
portanto, possivel, a sua “leitura”. Esta implica percepg¢ao. Qual cientista, o
urbanista deve poder observar para perceber o que ha atras e dentro da
paisagem urbana. (WILHEIM, 1976, p.59)

Este contato com a realidade urbana, indicado pelo autor reforca a postura
de Cullen (2002), pois ele menciona a importancia de se “percorrer € observar uma
rua” como o uso de método. Com isso a pessoa poderia identificar a incidéncia de
luminosos de restaurantes tipicos, a personalizagcdo das fachadas das edificagoes, a
vida social, os lugares movimentados e desérticos, a sombra, o sol, a sujeira ou a
limpeza das ruas, os sons e ruidos urbanos, etc. Speck (2013), seguindo em uma
mesma dire¢ao, ressalta a importancia do engajamento das pessoas na caminhada
ao longo do espago urbano, e da necessaria qualidade deste espago como condig&o
para que isso venha a ocorrer. Este ponto € interessante porque também menciona
nao apenas a analise e o relato possivel do observador, mas traz a tona a

possibilidade de usa-lo para orientar os urbanistas em seus projetos.
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Também se pode encontrar referéncia as pessoas como “avaliadoras” dos
espacgos através de uma linha de pensamento que traz a percepgao e a vivéncia
para o primeiro plano. Isto pode ser visto em Pallasma (2011), ou, com uma
ancoragem mais significativa na arquitetura em Zumthor (2008), o qual busca
explorar questdes espaciais que afetam os sentidos em geral. Sentidos estes nao
apenas ligados ao 6tico, mas, também o haptico, ou a capacidade da arquitetura e
do espaco se relacionarem com as pessoas através dos cheiros, dos sons, das
texturas, da simbologia, e da capacidade desta mesma arquitetura ser vista como

cenario da vida, onde o construido e o ndo construido serviriam para intensifica-la.

Um ponto que nado pode deixar de ser comentado é a diferenga que pode
ocorrer na percepgdo quando vinculamos a ela a velocidade e a distancia do
observador ao percorrer os espacgos. Venturi (1972), em “Aprendendo com Las
Vegas” ja fazia mencgao a isto ao falar da percepgédo de uma pessoa que percorre a
cidade a bordo de um automovel. Pode-se verificar esta postura também em
Kohlsdorf (1996), pois o aumento da velocidade diminuiria o “niUmero de estagdes“?°
(visdo serial), porém, além da velocidade “[...] o veiculo de locomogéo e a posigao
nele ocupada pelo observador condicionam o registro perceptivo. Por isso, toda a
analise sequencial depende do modo de locomogao adotado.” (KOHLSDORF, 1996,
p.81). Gehl (2013), também trata do efeito da distancia e velocidade relacionadas a
percepcao das pessoas no espaco urbano. Sendo assim, o que interessa para esta
pesquisa é o ponto de vista do pedestre, ou seja, da pessoa que percorre a cidade a

peé, caminhando.

Como ja mencionado, para que esta caminhada tenha um objetivo pratico,
um método para a analise deve apoiar o observador. Portanto, ndo € um pedestre
qualquer, pois este apenas vivenciaria o espago e reagiria a ele através de seu
comportamento?!. O pedestre em questdo é um “observador treinado”, portador de
informacgdes privilegiadas sobre o ambiente, ou sobre o cenario. Esta condigdo néo é
nova, pois, de certo modo, ja podia ser vista nos estudos de Patrick Geddes do inicio
do século XX. Ele indicava que a cidade deveria ser estudada e pensada “depois de

horas de perambulacdo — geralmente entre paisagens e odores que nenhum

20 Ver no capitulo de embasamento tedrico

21 De forma alguma se esta afirmando que o pedestre seria incapaz de avaliar o espago urbano,
muito pelo contrario, ele faz isso o tempo todo em sua caminhada. A diferenga do observador
treinado esta na capacidade de sistematizar as informagées obtidas na saida de campo.
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bramane ou bretdo foi, via de regra, treinado para suportar” (GEDDES, 1965). Isto,
de alguma forma, traria um pouco da imerséo que diariamente as pessoas tém na
cidade, pois, como indica o0 mesmo autor, isto poderia leva-las “aos poucos, ou de
repente, a um interesse pelo passado e pelas possibilidades inesgotaveis das cenas

sociais diarias ao seu redor.”.

Sendo assim, este “observador treinado” partira para a andlise focada nos

dois elementos descritos anteriormente, a configuragéo e a animagao.

3.3.1 CONFIGURAGCAO

Por configuracédo se entende a descrigdo da forma exterior de um conjunto
em seus aspectos gerais, na maneira que se estruturam e como se interligam para
compor o sistema??. Ou seja, descrevera as caracteristicas fisicas do cenario. Para
tal, e com a finalidade de sistematizar a analise o cenario foi subdividido em trés

partes: Borda, Piso e Espaco Publico (fig.6).
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Figura 6 — Configuragao — elementos de analise: borda, piso e espago publico.
Fonte: Rodolfo M. Sastre

22 Grande Dicionario Hoauiss (https://houaiss.uol.com.br)




A descricdo que sera adotada seguira, mesmo tratando de elementos
configuracionais, o ponto de vista do pedestre, ou seja, de forma perspectivada,
trazendo a categorizagdo de cada elemento quanto ao seu impacto na qualidade
espacial, da pior até a melhor situacao Esta escolha pode trazer um ponto polémico
para o estudo, pois a légica seria seguir a descricdo em planta e fachada, mas isso
tiraria a forga do protagonismo do pedestre como juiz das condi¢gdes de qualidade

espacial.

Borda
A Borda € o que limitaria o cenario visivel para o pedestre, uma visibilidade

que poderia ser separada em dois planos diferentes: o primeiro plano, ou a borda do
espaco, e o segundo plano, ou cenario que se posiciona atras do primeiro e serve de

fundo para a cena.

A caracteristica do primeiro plano € ser a borda imediata entre o pedestre e o
cenario, cuja importancia pode ser vista nos autores ja estudados. Jacobs (2001),
por exemplo, menciona a necessaria presenca de edificagcdes de idades diferentes
na cidade para se atingir o que chama de “vitalidade exuberante”, o que também é
reforcado por Rossi em relagdo as edificagdes e a memoria. A questdo do contato e
da distancia visual das fachadas com as ruas também era defendida por Alexander
(1977), pois o aumento desta distancia teria ajudado a destruir a fungado da rua em
gerar convivio social. Avangando um pouco mais no tempo também identificamos
esta preocupagédo contemporaneamente em Speck (2013), pois um dos critérios
para se atingir a caminhabilidade para ele era a necessaria adog¢ao de faces de ruas
agradaveis e singulares. Ou ainda podemos ver a postura de outro urbanista
vinculado a realizacao de intervengdes urbanas na década de 2000, Jan Gehl. Gehl
(2013) indica uma série de elementos que constituiriam as fachadas desde as ativas
até as inativas, e, dentro destes elementos, aberturas, acabamento, detalhe nos
relevos, e até mesmo os materiais utilizados, pois todos estes afetariam de alguma
forma a percepcdo. Ou seja, a constituicdo do primeiro plano acaba sendo

fundamental na percepcao do pedestre e, em consequéncia, na percepcao espacial.

Para fins deste estudo se tratara como integrante do primeiro plano toda a
area compreendida entre a edificacdo e o alinhamento predial. Para sua
caracterizacao, primeiro serao indicadas as formas de fechamento, ou como a borda

se constitui. Em seguida, serdo tratadas as caracteristicas relativas as edificagdes,
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ou a parte ativa da borda, as unicas que mantém um contato possivelmente
dindmico com a rua através das aberturas. Para isso serdo analisados os seguintes

itens:

a) Geral - Fechamentos: Muros, grades, construgbes e espagos abertos. Como
influéncia na qualidade espacial urbana se entende que a hierarquia iria do limite
(junto a calgada) murado, passando pelo gradeado, ao espaco edificado, ou a

propria edificagdo delimitando a borda (no alinhamento) (fig.7).
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Figura 7 — Configuragdo — borda: 1°plano - FECHAMENTOS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

b) Vegetacao: existente entre a edificacdo e o alinhamento, e que tenha algum
impacto visual na percepc¢ao do pedestre. Com isso a qualidade espacial iria do
impacto ruim de recuo pavimentado, seco (inexistente), ao recuo com tratamento

paisagistico (jardim) (fig.8).
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Figura 8 — Configuragdo — borda: 1°plano - VEGETACAO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

c) Edificagbes:
- Usos: Identifica os usos das edificagdes inseridas no cenario, pois estes afetariam

as praticas e, inclusive, os percursos.
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Este item esta presente em uma série de autores estudados. Rossi (2001)
menciona a importancia fundamental das residéncias na paisagem urbana. Jacobs
(2001) ressalta a necessaria mescla de usos para se obter vitalidade nas ruas (o que
também pode ser visto em Speck 2013), pois garantiria melhor uso da infraestrutura
da cidade e o movimento de pessoas em diversas horas do dia. Ou ainda pode-se
identificar o tema em Alexander (1977) na defesa da proximidade entre moradia e
local de trabalho. Ou seja, quanto mais variagao de usos, teoricamente, maior seria

a qualidade do espaco urbano (fig.12).
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Figura 9— Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: USOS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Geometria: |dentifica, em planta, a borda interagindo com a calgada; e em e
elevacdo o perfil das edificacbes como limite do primeiro plano. Se for visto
isoladamente, a manutengao de um alinhamento na borda traria vantagens para a
qualidade espacial, ajudando, inclusive na leitura e direcionamento por parte do
pedestre (fig.10). O que ocorreria também verticalmente na variagdo de alturas
(fig.11). Em suma, retomando a qualidade espacial da cidade tradicional, a

geometria mais regular seria mais adequada ao pedestre.
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Figura 10 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: GEOMETRIA - planta
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Figura 11 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: GEOMETRIA - elevagéo
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Horizontalidade x Verticalidade: Identifica na elevacao das edificagdes suas linhas
predominantes. Este item também vai ao encontro dos autores pesquisados, pois
uma edificacdo com horizontalidade mais marcada teria mais vinculo com a
qualidade espacial para o pedestre, pois fortaleceria a escala humana. O contrario
seria a verticalidade, levando as relagbes e a percepg¢ao para o “espago aéreo” e

retirando, assim, forga da relagao do pedestre com o solo (fig.12).
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Figura 12 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: VERTICALIDADE x HORIZONTALIDADE
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- ldade / Estilo: Através da analise das fachadas sera identificada a relacdo entre o
antigo e o novo. A idade das edificagbes e o estilo destas quando variados trazem
aspectos benéficos para a qualidade espacial, o que é conhecido como diacronia
(fig.13). Aspecto este ja ressaltado por diversos autores, e com a sua importancia ja

reconhecida nesta pesquisa ao ser critério de selecéo para a escolha do cenario.
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UNICO POUCO VARIADO = MUITO VARIADO
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Figura 13 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAOQ: IDADE/ESTILO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Cor/Textura: Identificacao através das fachadas das cores e texturas existentes. A
variacdo de cores e texturas pode colaborar com a qualidade espacial pela
dinamizacado da paisagem, e pela possibilidade de se encontrar vinculado a eles a
identidade, ou a sua presenca como marcos na paisagem, o que afetaria a

orientabilidade, etc. (fig.14)
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Figura 14 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: COR/TEXTURA
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Estado de Conservacao: Item identificado nas edificagbes e na regido
compreendida pelo recuo de jardim. A conservagao das edificagdes que conforma a
borda tem sua importancia para a qualidade do espaco urbano pela sensacédo que
causa no pedestre. Seriam os possiveis rastros da presenga humana, pois quanto
mais conservado o espago mais forte estes rastros ficam, pois se relacionariam ao

cuidado, a presenca mais constante de pessoas, a identidade, etc (fig.15).
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Figura 15 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: ESTADO DE CONSERVACAO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Elementos de interagdo ativos: Caracterizados pela identificacdo de Portas e
Janelas (aberturas, vitrines), Lojas com vitrines atrativas, etc. A andlise deste
aspecto colaboraria com a vitalidade urbana uma vez que esta capacidade de
interacdo, mesmo que latente, esta presente durante o percurso. Ou seja, existe ou
pode existir, pessoas paradas ou passando pelas janelas, ou entrando e saindo das

edificacbes, ou paradas em vitrines, etc. (fig.16).
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Figura 16 — Configuragéo — borda: 1°plano — EDIFICACAO: ELEMENTOS DE INTERACAO ATIVOS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

Passando para a andlise do segundo plano, se entende que ele é
conformado por todos os elementos fisicos que estdo ao alcance do campo visual do
pedestre atras do primeiro plano, sejam eles edificagbes ou massas vegetais. Neste
aspecto se pode fazer uma relacdo com a definicdo de campos visuais proposta por
Kohlsdorf (1996, p.84), na qual o que aqui se chama de segundo plano ¢ identificado
pela autora como o espaco terciario do campo visual, que seria “fortemente ligado a
paisagem circundante e definido por elementos diversos da mesma (como silhuetas,
bosques ou linhas de cumeada)”. Com a distancia focal, os elementos de segundo
plano acabam perdendo a sua eficacia em interagir com o pedestre, pois o nivel de

definigdo do que se enxerga acaba sendo menor, porém, mesmo assim, ele tende a
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afetar perceptivamente o conjunto. Ele pode dar a ideia de densidade de pessoas
através dos prédios que a constituem, pode indicar usos predominantes, pode,
inclusive, afetar a percepg¢do vinculada a temperatura, a seguranga, etc.. Sendo

assim, a descrigdo do segundo plano trara os seguintes itens:

d) Edificagbes em 2° plano: elementos predominantes em relagdo a geometria das
edificagcbes e aberturas. Quanto mais aberturas voltadas para a rua, mesmo
distantes, mais o segundo plano teria condigbes de colaborar com a qualidade

espacial (fig.17).
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Figura 17— Configuragéo — borda: 2°plan6 — EDIFICACOES
Fonte: Rodolfo M. Sastre

e) Vegetagdo em 2° plano: presenga da vegetacdo em segundo plano. Quanto
maior, maior também a percepcao de conforto para o pedestre, pois isso suavizaria
questdes climaticas e trariam, até mesmo, a ideia da presencga da natureza de forma

mais efetiva na cidade (fig.18).

) _ NEUTRO Ola  ESPARSO 7 ). PRESENTE

4 L

+ - hasassnsssansanssd 0000 ssssssssssssssssd =33+
QUALIDADE
ESPACIAL

i i g

Figura 18 — Configuragéo — borda: 2°p|and — EDIFICACOES
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Piso

Como piso se considerou toda a area que fica entre as bordas e, com isso,
esta dentro das possibilidades de percurso do pedestre. Este aspecto aparece, por
exemplo, no Relatério Buchanan (1963), pois este menciona a coexisténcia pacifica
e saudavel entre os automodveis e a cidade, para isso propde o equilibrio entre areas
pedonais e de veiculos através de restrigdes e controle na sua circulagdo em
determinados lugares e horarios. Estas restricbes estariam vinculadas ao proprio

uso da cidade, e os veiculos teriam o seu lugar quando necessarios ao seu apoio.

Sendo assim, para o estudo, o piso foi dividido em duas categorias: os
percursos definidos para os veiculos e para os pedestres; e as barreiras, que
afetariam diretamente os percursos possiveis. Nesta analise serdo levantadas as
caracteristicas das vias - estado de conservacao, continuidade do percurso visivel, e
condicbes de separacdao entre os diversos modais existentes. Além disso, se
verificara o desenho das vias e sua capacidade de incentivar o uso dos automoveis
e outros veiculos, e a velocidade que estes se deslocam. Sendo assim se trabalhara

com as seguintes categorias de levantamento:

a) Percurso de veiculos (vias, acessos e pontos de parada): Identifica os percursos

dos diversos veiculos e sua separagao entre os diferentes modais.

Este aspecto se faz presente pelo necessario equilibrio entre os veiculos e
os pedestres. Como embasamento para o tema se pode encontra mengao a ele em
Alexander (1977), em sua “linguagem de padrbes”. Ele menciona que existe a
necessidade de distribuicdo do transporte local pela cidade para se incentivar o
contato entre o que ele chama de subculturas. Porém, ao mencionar o automovel,
apesar de ressaltar a sua importancia para a liberdade de deslocamento das
pessoas, ele indica que ele também tem o potencial de destruir o meio urbano e a
sua vida social. Sendo assim, pode-se retirar do pensamento de Alexander, e
também de um de seus padrdes, a necessaria harmonia entre rede de vias de
veiculos e de pedestres.?® Seria nesta harmonia que aconteceria a vitalidade, e, por
isso, o levantamento dos percursos de veiculos aparece como um indicador

importante. Sendo assim, serdo avaliados trés aspectos deste item:

23 No mapa de integragdo (Sintaxe Espacial), utilizado para a selegdo do cenario, esta divisdo nio
ocorre. Porém, na analise do cenario a divisdo entre pistas de veiculos e calgadas se torna
necessaria.
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- Fluxos: a quantidade de veiculos que circulam por um determinado espago urbano
se relacionam com a qualidade espacial de forma direta. Entende-se que, quanto
maior o fluxo, maior a interferéncia, e quanto menor, menos agressivo pareceria o

convivio com o pedestre (fig.19)
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Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Velocidade: € um componente que influenciaria na percepcao de seguranca do
espago publico, pois quanto menor a velocidade melhor o convivio dos pedestres

com os veiculos (fig.20)
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Figura 20 — Configuragéo — piso - PERCURSO DE VEICULOS: VELOCIDADE
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Facilitacao: existe uma relagao direta entre facilitagdo e velocidade dos veiculos
nas vias urbanas. Esta facilitagdo esta ligada, também, a elementos fisicos que
diminuem velocidade tais como: passagens elevadas, tratamento das esquinas das
vias (quanto mais arredondadas mais facil ficara para os veiculos), e até mesmo a

largura das vias (fig.21).
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Figura 21 — Configuragao — piso — PERCURSO DE VEICULOS: FACILITACAO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

b) Percurso de pedestres (calgadas e caminhos): Analisa as calgadas do cenario.

Este item impacta diretamente no que Lefebvre (1999) menciona sobre as
ruas. Para ele, existem dois lados possiveis para o entendimento de sua funcédo. O

primeiro seria o de incentivar os encontros, de gerar animagao para a cidade. Ou
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como explica Hertzberger (1991), este contato social entre pessoas nos espacgos
publicos seriam um tipo de “adesivos” mais basicos de uma sociedade. O segundo
seria a possibilidade desta mesma rua gerar encontros superficiais quando
convertida apenas em lugar de passagem, pois “na rua, caminha-se lado a lado, n&o
se encontra” (LEFEBVRE, 1999, p. 30). E neste ponto que a analise dos percursos
de pedestres pode ajudar, pois muito desta percepgdo pode estar vinculada a
qualidade do espago publico em relagdo ao equilibrio entre pedestres e veiculos, e,

também, as préprias caracteristicas do percurso dos pedestres.

Também fundamental para este debate € o pensamento de Gehl, (2013) a
respeito das calcadas. Para ele, elas deveriam ser desimpedidas, sem obstaculos e
largas, o que traria conforto para o pedestre. Além disso, outro ponto que impactaria
este conforto seria a sinalizagdo, uma vez que esta geraria seguranga tanto para o
pedestre quanto para os condutores dos veiculos. Sensagao de seguranga esta que
se converteria em conforto para ambos, o que seria fundamental para a
caminhabilidade defendida por Speck (2013). Para isso o autor chama a atencgéo
para que haja uma caminhada também segura, o que envolveria o tamanho do
quarteirao, a largura da calgada, e mecanismos para a reducédo de velocidade dos
automoveis. Sendo assim, o percurso dos pedestres sera avaliado nos seguintes

aspectos:

- Possibilidades: a existéncia de variadas possibilidade de se chegar em um ponto
na cidade é um dos fatores que ajudaria a “ativar” mais areas da cidade (JACOBS,
2001). Com isso, ajudaria na melhora da qualidade espacial de modo mais

distribuido. Quanto mais possibilidades de acesso, melhor (fig.22).
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Figura 22 — Configuragéo — piso — PERCURSO DE PEDESTRES: POSSIBILIDADES
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Largura das calgadas: neste aspecto a qualidade espacial estaria no meio termo,
pois uma calgcada muito estreita pioraria a percepcdo desta qualidade, uma muito

larga, mesmo ainda sendo melhor, interferiia em questdes de seguranca,
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orientabilidade, etc. Neste ponto é dificil definir uma largura exata para uma boa
calcada, pois uma série de elementos pode interferir, tais como quantidade de fluxo
de pedestres, apropriagdo da calgada, etc. Deacon (2013) indica cinco critérios para
uma calgada bem sucedida: ela deve funcionar como um espaco publico; ela deve
promover e permitir as atividades sociais; a pessoa deve se sentir segura
caminhando ao longo da calgada; o congestionamento da calgada ndo pode impedir
a circulacdo; as calgadas nado devem ser completamente planejadas, pois devem
fornecer oportunidades para ocorréncias espontdneas. Também podemos ver
referéncia ao tema em Gehl (2013, p.237), uma vez que indica que curtas distancias
em uma calgada aproximam as pessoas e fortalecem os contatos, o que nao ocorre
com calgadas muito largas. Porém, uma calgada muito estreita acabaria bloqueando
a passagem das pessoas, criando desconforto. Sendo assim, de maneira empirica
sera estabelecido para este estudo um “tamanho ideal” que possibilite de cinco a
seis pessoas caminharem lado a lado (fig.23). Assim também seriam possiveis

encontros de pequenos grupos sem obstaculizar o percurso de outros pedestres.
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Figura 23 — Conflguragao plso PERCURSO DE PEDESTRES: LARGURA DAS CALCADAS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Condig¢bes das calgadas: quanto melhores as condigdes, melhor o percurso para o
pedestre e, melhor a qualidade espacial (fig.24).
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Figura 24 — Conflguragao pISO PERCURSO DE PEDESTRES: CONDICOES DAS CALQADAS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Continuidade do percurso: quanto mais continuo, sem paradas, desvios e
interrupgdes o percurso se mostrar, melhor qualidade espacial seria percebida pelo

pedestre (fig.25). Este critério também pode ser encontrado em Lynch (1997), pois a

88



percepgcdo de continuidade do percurso se torna um elemento importante na

orientabilidade/legibilidade espacial. Em suas palavras

E um imperativo funcional ébvio que as vias, uma vez identificaveis,
também tenham continuidade. As pessoas dependem regularmente desse
atributo [...] As vias com grau satisfatorio de continuidade foram escolhidas
como as mais seguras num ambiente como o de Jersey City. (LYNCH,
1997, p.59).
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Figura 25 — Configuragéo — piso — PERCURSO DE PEDESTRES: CONTINUIDADE DO PERCURSO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

c) Barreiras: Identifica as barreiras que interferem no percurso de pedestres, levando
ao seu desvio e redirecionamento, tais como: protecdes metalicas nas bordas das
calgadas, limitadores, balizadores, grades, muros, peitoris, elementos construidos,

elementos paisagisticos, etc.

Retomando Gehl (2013) o percurso dos pedestres deve ser o mais livre e
direto possivel no nivel da rua. Deve-se evitar uso de gradis de seguranca,
passarelas, passagens subterraneas e ilhas entre uma pista e outra. A interrupgéo
das calgadas para a entrada de veiculos ou acessos a ruas secundarias, ruins
conforme o autor, também podem ser consideradas obstaculos, pois indicariam a
prioridade para os veiculos e ndo para as pessoas (fig.26).
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Figura 26 — Configufagéo — piso — BARREIRAS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

d) Relagao entre Vias, Percurso de Pedestres e Barreiras: por fim, este item trara um
balanco dos levantamentos através de comparacdo da relacdo existente entre as
vias, percursos de pedestres e barreiras, identificando condigdes de cruzamentos,

predominio de modais, proporgdes entre eles, etc. (fig.27).
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Figura 27 — Conflguragao plso RELAQAO VIAS, BARREIRAS ECALQADAS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

Espaco Pablico

Denomina-se Espago Publico o local delimitado pelas bordas e pelo piso, ou
o local que é vivenciado pelo pedestre, que afeta a sua percepcado durante suas
praticas cotidianas. De acordo com Alexander (1977), este espago publico deveria
ter variedade para se atender todos os tipos de usuarios, desde as criangas até os
idosos. Isso envolveria também a ideia de espago urbano convidativo de Hertzberger
(1991), dotado de espacos de estar, locais que propiciassem atividades de
apropriacdo temporaria e informal, e que incentivassem a proximidade entre as
pessoas através da variagcao das dimensdes e caracteristicas dos espagos. Sendo
assim, neste item serdo descritos e analisados os elementos internos a area

delimitada, local em que o pedestre esta imerso. Dentre eles:

a) Cobertura/Protecao: Identificacdo dos lugares cobertos e protegidos (marquises,
por exemplo), pois estes afetariam o percurso dos pedestres conforme o clima, e

também passariam a sensacéo de protecao (fig.28).
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Figura 28 — Configuragao — espaco pdblico — COBERTURA/ PROTEC/:\O
Fonte: Rodolfo M. Sastre




b) Sombreamento/Vegetacao: Identificacdo dos lugares sombreados e ensolarados,

uma vez que estes influenciariam o percurso dos pedestres conforme o clima.

Esta referéncia se vincula ao conforto dos pedestres, conforme Speck
(2013), mesmo com impacto n&o t&o significativo, o clima deveria ser levado em

consideragao, o que envolveria a sombra das arvores (fig.29).
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Figura 29 — Configuragéo — espaco publico - SOMBREAMENTO / VEGETACAO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

3.3.2 ANIMACAO

A propria definicdo da palavra animagéo ja tem em sua esséncia o que este
item busca identificar no espaco urbano. Animacao seria a acdo ou o efeito de dar
alma ou vida, imprimir movimento, trazer despertamento, vivacidade?*. Esta fungado
de dar vida ao cenario formaria o conjunto das fungbes vitais, essas passiveis de
levantamento. Lynch (1984), dentre as suas cinco dimensdes da performance de
uma cidade com “boa forma”, classifica a Vitalidade como a primeira delas, pois ela
estaria relacionada com o grau em que os assentamentos humanos sustentariam a
saude e a sobrevivéncia do ser humano. Na dindmica urbana ela podera ser
identificada nas pessoas e como estas se apropriam do espaco. Para isso se dividiu
os elementos em dois grupos: os catalizadores de movimento e a apropriagao

espacial (fig. 30).

24 Grande Dicionario Hoauiss (https://houaiss.uol.com.br)
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Figura 30 — Animacao e suas partes
Fonte: Rodolfo M. Sastre

a) Atratores

- Catalizadores de movimento: Uma série de elementos pode ser responsavel por
atrair movimento de pedestres para determinados lugares, seriam eles catalizadores
ou ainda, como define Hillier (1993), atratores. Importante citar que, mesmo podendo
influenciar o movimento, os atratores poderiam ter ou ndo uma direta relagdo com a
configuragdo da malha. Em suma, os catalizadores de movimento induziriam em
maior ou menor grau o pedestre atras de usos especificos como servigos ou

produtos, lazer, etc..

Pode-se encontrar essa tematica também em Whyte (1980), que, ao
observar o centro de Nova lorque, indica que a venda de alimentos teria essa
funcdo. Ele ainda identifica elementos-chave para catalisar o movimento de
pessoas, dentre eles a existéncia de lugares para sentar ao longo de determinados
trechos urbanos, lojas com vitrines atrativas, portas ou acessos as edificagcdes, € a

presenca de pragas ou parques ao longo das bordas das ruas para a quebra do
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ritmo do movimento de pessoas. Estes catalizadores também s&do mencionados por
Gehl (2013), indicando que a organizagdao dos espacos e do mobiliario pode
aumentar o contato entre pessoas, prover a sensagao de seguranga, conforto e

prazer, sob o ponto de visto fisico e, também, psicoldgico (fig.31).
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Figura 31 — Ar;imagéo — atratores — CATALISADORES DE MOVIMENTO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Conforto ao usuario: identifica lugares de “Estar” no cenario, aqueles que as

pessoas poderiam permanecer e usufruir, participar mais ativamente do lugar.

A permanéncia das pessoas nos espagos publicos e sua relagdo com o
conforto foi destacada por Alexander (1977). Ele constata que nas ruas existem
poucos lugares nos quais as pessoas possam “‘passar o tempo de maneira
confortavel por horas a fio”. Um conforto que, ainda segundo o autor, deveria atingir
varios tipos de usuarios e suas especificidades, como, por exemplo, protegidos para
as criangas, em posicoes visualmente dominantes para as pessoas frequentadoras,
calmo para os idosos, etc.. A necessidade de lugares de estar é reforgada por Speck
(2013) e Whyte (1980), locais que também deveriam ter variedade de insergéo, o
que levaria a lugares sombreados, ensolarados, calmos, agitados, bem ventilados,
proximos a agua, em posicao reservada ou mais expostos, etc. Ou seja, deixaria
para os usuarios possibilidades, ndo sendo impositivos, pois o sentimento de
seguranca e de conforto se vincula com a espontaneidade e esta, por sua vez, se

relaciona com os contatos sociais (fig.32).
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Figura 32 — Aﬁimagéo — atratores — CONDICOES DE CONFORTO
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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b) Apropriacao Espacial

E a identificacdo do uso efetivo que as pessoas fazem do espaco. Ou nas
palavras de Lynch (1984), a sua terceira dimensdo da performance, Ajuste (fit), que
seria o entendimento de como as pessoas se ajustam aos espacos. As atividades
exercidas no espacgo publico séo relatadas por Alexander (1977), através de dangas
de rua, festejos, criangas brincando, pessoas sentadas em mesas nas calgadas,
mercearias, pessoas em pontos de Onibus, comércio de rua, etc. Atividades estas
que fazem parte do trabalho dos Smithsons (1967), no qual as criangas brincando
nas ruas seriam a sua forma mais marcante de registro. Coincidentemente, Sennet
(1970) parte da narrativa de criangas brincando em meio a outras atividades que
ocorrem na cidade, uma cidade pulsante, com certa dose de desordem, de
espontaneidade, ou retomando os Smithsons (1967), nas ruas que se configuraria a
arena da vida. Mais uma vez citando as criangas, Alexander (1965) menciona a
espontaneidade que deve haver na simples atividade de brincar que ocorreria em
todos os espacos da cidade. Elas preencheriam a vida urbana, experienciariam os
espacos e nas palavras de Sennet (1970), se tornariam adultos mais capazes para
enfrentar os desafios da vida adulta. O estudo destas atividades também ¢é indicado
por Rossi (2001) como necessario para se caracterizar os tipos de trocas que
ocorrem no ambiente, sejam elas culturais, comerciais ou sociais. Dentre estes se

pode categorizar a apropriagdo da seguinte forma:

- Usos e praticas sociais: Analisa como as pessoas usam os lugares. Neste item a
variagao das praticas sociais € diretamente proporcional a qualidade espacial, pois o

espaco propiciaria oportunidades para variados grupos sociais (fig.33).
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Figura 33— Ar"i'imagéo - apropriagéb espacial — USOS E PRATICAS SO.CIAIS
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Territorialidade: Identifica territorialidades positivas e negativas através das
apropriagdes espaciais: mistura ou conflito de usuarios devido aos usos; gradagdes

de acessibilidade, etc.
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Trazendo os tedricos do tema novamente, podemos encontrar a mengao a
territorialidade no trabalho de Hertzberger (1991). O autor defende a possibilidade
de diferenciacao territorial que levaria ao sentido de apropriacdo espacial, a
sensagao de pertencimento. Porém, existem algumas situacbes em que o
pertencimento pode ser algo negativo nos espagos urbanos, pois essa apropriagao
pode até mesmo se tornar permanente, o que levaria a “privatizagcao” do espaco
publico (fig.34).
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Figura 34 — Animacgao — apropriégéo espacial — TERRITORIALIDADE
Fonte: Rodolfo M. Sastre

- Subsistemas / Triangulagao: ldentifica os catalizadores de movimento com venda

de alimentos e elementos de triangulagao.

A definicdo de subsistemas pode ser encontrada em Alexander (1965),
através do numero de elementos (ou atores) que se relacionariam no espago
urbano. Um exemplo de subsistema pode ser visto na descricdo do autor ao falar da
relagdo entre uma sinaleira, uma banca de revistas com revistas ou jornais expostos
nas estantes, e uma pessoa. O subsistema seria ativado quando a pessoa que
aguarda o sinal abrir para atravessar a rua acaba interagindo visualmente, ou
comprando as revistas expostas na banca. Ou seja, tudo faz parte de um sistema,
ou como diz o autor, eles possuem uma espécie de cola, que envolve a sinaleira, a
banca, a estante e as pessoas, e isso tudo inserido em uma dinamica urbana maior,

repleta de sistemas desse tipo.

A triangulacéo de certo modo se assemelha a um subsistema, porém traz
uma relagdo mais direta com o contato social. Sua definicdo pode ser encontrada
em Whyte (1980). A triangulacdo ocorreria quando algum acontecimento, ou
estimulo externo, fosse alvo de comentario entre uma pessoa e outra. Um exemplo
disso seria a atuagdo de um artista de rua que se finge de estatua na calgada.
Quando este se mexe apds receber uma moeda um dos espectadores comenta o
fato com um estranho que esta ao seu lado. Pronto, a triangulacéo se efetivou, ou

seja, o acontecimento fez com que duas pessoas que nao se conheciam
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estabelecessem um primeiro contato social. Como o mapeamento dos subsistemas
€ muito complexo, e como este se relaciona com a triangulagdo, apenas esta sera
objeto de analise. Uma maior incidéncia de triangulagao poderia ser um indicador de
qualidade espacial (fig.35).
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Figura 35 — Animagéo — apropriagao espacial — TRIANGULACAO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

3.4 FORMACAO DE INDICADORES

Indicar o grau em que determinado elemento tem e sua relagdo com um
espaco de qualidade € uma tarefa complexa, mas é necessaria para que se consiga
estabelecer critérios aplicaveis. Para determinar estes indicadores também se

buscou embasamento em pesquisas anteriores.

Dentre os referenciais estudados, a pesquisa de Kohlsdorf (1996) ajudou no
balizamento destes indicadores, pois estabelece niveis de intensidade diferentes na
avaliacdo do desempenho topoceptivo do espaco urbano. Por exemplo, quando
avalia as qualidades semanticas, como legibilidade, pregnéancia, individualidade e
continuidade, a autora estabelece uma escala numérica que varia em dez pontos e
se relacionaria com a intensidade dos fendmenos entre forte, média e fraca. Ou
ainda, quando o equilibrio se tornava necessario, no caso dos fendmenos de
configuragcdo que comparava dois extremos, como por exemplo, unidade x
diversidade, ou continuidade x mudancga, a busca era o equilibrio dos polos. Além
disso, quando necessario a autora recorria a medidas métricas, ou distancias entre
estacbes, ou porcentagens de ocorréncia de determinado fenébmeno, etc. E ainda
utilizava-se de entrevistas, como o0 caso da avaliagdo topoceptiva aplicada a

formacao da imagem mental.

O que se constata no estudo de Kohlsdorf (1996) € a abrangéncia que ele
busca alcancgar na avaliagao da apreensao da forma da cidade. Com isso gera uma
série de categorias que se subdividem em outras, que se relativizam conforme o

nivel cognitivo que se esta avaliando e que respondem ou n&o a eles de maneira
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eficaz. Ou seja, para a aplicabilidade se torna um tanto complexa, porém, quando
vistos individualmente indicam um potencial para avaliar a qualidade espacial urbana

que aqui se propde.

Outro referencial significativo € o trabalho de Saboya, Netto e Vargas (2015).
Ao avaliar os fatores morfolégicos da vitalidade urbana, os autores trabalham com
uma série de indicadores acerca dos efeitos dos tipos arquitetbnicos nessa
vitalidade. O primeiro passo realizado foi a caracterizacdo dos tipos de ocupagao
mais comuns nas cidades, chegando em 3 tipos: torre isolada; hibrido; e compacto
continuo. Apés, eles descrevem a forma de selecao das areas de estudo conforme
faixas de acessibilidade, e, posteriormente, definem as variaveis que seriam
levantadas nas edificagdes. Sendo elas: tipologia arquiteténica; permeabilidade das
edificagoes; relagdo da edificagdo com o lote; fechamento dos lotes; parcelamento
do solo; densidades; acessibilidade; atividade microecondmica e atividades de
pedestres. Os dados foram levantados e classificados conforme e conveniéncia de
cada elemento, em relacdo ocorréncias por metro linear, dimensées em metros,
porcentagens de ocorréncias, dimensdes meédias e contagens de pessoas. Os seus
resultados ajudarao a apoiar a formagao dos indicadores desta pesquisa, como, por
exemplo, a confirmagdo de que um térreo mais permeavel fisicamente e

visualmente, tende a estar associado a maior vitalidade.

Outro estudo consultado e que esta sendo constantemente atualizado é
disponibilizado pela Victoria Transport Policy Institute?>. Dentro de suas pesquisas
pode-se encontrar técnicas para medir, por exemplo, atividades e condi¢cbes de
caminhada e ciclismo nas cidades. Conforme o estudo, estas técnicas poderiam ser
usadas para identificar barreiras e problemas especificos aos pedestres e ciclistas,
prever o aumento de viagens nao motorizadas resultantes de melhorias, priorizagao
de melhorias de transporte ndo motorizadas e desenvolvimento de politicas efetivas
para melhorar e aumentar o transporte ndo motorizado. Um dos exemplos de
medi¢gdo encontrado € a Walkability Audit Tool, um formulario de avaliagdo para
classificar um determinado percurso com oito fatores, com pontuacéo de 1 a 5, onde
1 é uma condigdo problematica e 5 € uma condigcao ideal. E ainda, quanto mais

importante o fator, maior peso ele recebe, pesos estes que abrangem a escala de 1

25 Evaluating Active (Non-Motorized) Transport: Techniques for Measuring Walking and Cycling
Activity and Conditions
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a 3, 1 baixa importancia e 3 alta importancia. A soma dos oito indicadores
multiplicados pelos seus pesos poderiam chegar ao valor maximo de 100, e o
resultado total de 70-100 é considerado bom, de 40-69 é considerado médio e uma
classificagado inferior a 40 é considerada pobre. Os fatores avaliados sédo os
seguintes: Pedestrian Facilities; Pedestrian Conflicts, Crosswalks, Maintenance, Path

Size, Buffer, Universal Access, Aesthetics e Shade/Covering.

Portanto, com base nestas referéncias citadas, e principalmente na escala
avaliativa proposta na Walkability Audit Tool, que segue parametros parecidos a
pesquisa, chegou-se a indicadores de cada item analisado. A escala de 1 a 5, do
bom ao ruim para o pedestre em movimento pareceu ser uma gama numerica mais
restrita, € a numeragao crescente correspondente a qualidade espacial, mais facil
para o entendimento. O intuito era deixar o levantamento mais claro, direto e
dindmico possivel. Outro ponto que pareceu importante no estudo citado foi a
possibilidade de se atribuir pesos em cada item, pois se percebe que a influéncia de
cada elemento pode variar na percepcéo. Sendo assim, foram utilizados pesos de 1

a 3, conforme sua influéncia na qualidade espacial.

Foram, assim, desenvolvidos 28 elementos de anadlise dentro das
subcategorias ja apresentadas, com pesos variando de 1 a 3. O resultado da tabela,
entdo chegara a valores de 0 a 120 pontos para Qualidade Espacial ruim ou baixa,

de 121 a 160 para regular ou meédia e de 161 a 200 para boa ou o6tima.

A atribuicdo dos pesos seguiu critérios que se vinculam ao embasamento
tedrico e as questbes empiricas de vivéncia espacial. Para tal, apenas trés itens
tiveram o peso 3, seriam aqueles elementos que trariam o maior impacto na
qualidade espacial conforme a percepcéo do pedestre, sao eles: usos, elementos de
interagcéo ativos e conforto ao usuario. Ja com o peso 2, ou seja, com impacto um
pouco menor na qualidade espacial, mas mesmo assim significativo foram
selecionados 6 itens: fechamentos, idade/estilo, largura das calgadas, condi¢gbes das
calcadas, usos e praticas sociais e territorialidade. Os demais receberam o peso 1,
uma vez que impactam na qualidade espacial mas isoladamente teriam menos forca
no resultado da percepcao do pedestre. A possibilidade de um elemento pontuar

com zero também existe, isso significa a inexisténcia daquele item no percurso.

Sendo assim, para a avaliagao em campo foi elaborada uma tabela com os 28

elementos a serem levantados, sendo que cada um deles tera a seguinte disposi¢céo
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e itens: Cabecalho contendo a escala do item, variando de 1 a 5, com a respectiva
qualificacdo nos valores 1, 3 e 5; Peso do item, ja indicado e variando de 1 a 3;
Justificativa de cada item, com a descricdo da caracteristica basica do que esta
sendo observado pelo pedestre; icone, ou descrigdo visual do elemento analisado
sob o ponto de vista de um pedestre em movimento (perspectiva com um ponto de
fuga), relacionada ao valor numérico; e um campo para a avaliacdo, de forma
numérica e grafica (com preenchimento da barra) a ser realizada pelo observador
treinado; e por fim, um campo com o Total, ou resultado do item na qualidade

espacial percebida pelo pedestre em movimento (Fig.36)6.

PESO:de1a3
ESCALA: de1a5 conforme influéncia na qualidade espacial
do ruim ao bom para o pedestre percebida pelo pedestre em movimento
""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" ' "L- PTTTTTTTTY
Escala ti] Peso |1 :
: 1 2 3 4 5 i il :
JUSTIFICATIVA: breve ; : i H '
descricdo da caracterfstica do item ~ Fesrassas _RL“M """""""""""" MERIQ. . s 1snassssanaasasasas BOM........ : i :
muitas barreiras algumas barreiras poucas barreiras ' b} s :
T VAN 0 S "‘"""'""'""""“"“‘“""""‘"‘"""""'""""“""IE i :!/ \\ :
i H ! H | s
ICONE: indicador visual do item ! i HERN 6 /s
em sua influéncia na percepgao da H A ﬂj. @ & i E — i
qualidade espacial para o pedestre i W— W ' :E 4
i £ ¢ i :
G P T <\ W L T T T e ! :
! H
( 3 2
------------------------------------------------------------------------------------------------ LI “Sp—
AVALIAGAO: resultado grafico/numérico na avaliagéo TOTAL: valor doitem
do item em relagéo a qualidade espacial para o pedestre multiplicado pelo peso

Figura 36 — Planilha de avaliacdo de indicadores — caracterizacdo dos elementos
Fonte: Rodolfo M. Sastre

3.5 APLICAGAO

Com ao método de analise do cenario ja elaborado a proxima etapa é a sua
aplicacdo, ou seja, sair a campo como observador treinado e realizar os
levantamentos e suas analises na busca em aferir a qualidade espacial do cenario
urbano. As etapas da aplicacdo consistem em: Mapeamento, levantamento, analise

e desenvolvimento de relatdrio final.
3.5.1 MAPEAMENTO E SETORIZACAO

O cenario ja selecionado na primeira parte do processo sera mapeado para
servir como guia. Para tal, as imagens de satélite (Google Earth), por trazerem
informacdes detalhadas sobre o cenario serdo as escolhidas. Para a marcagao

efetiva do percurso a ser analisado, o observador treinado, munido da imagem de

26 Entende-se aqui que, mesmo sendo um levantamento numérico, indicando um viés quantitativo, as
bases numéricas utilizam um método de ponderagao que se vincula ao método qualitativo.
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satélite (planta) inicialmente precisara visitar o local e verificar o caminho mais
utilizado pelas pessoas que cotidianamente por ele circulam. Isto se torna importante
uma vez que a analise de integragao espacial nao diferencia calgadas de pistas para
veiculo. Esta escolha depende de observagado e conhecimento prévio da area pelo
observador, o que pode variar, dependendo do envolvimento deste observador com
a area. Em seguida, o percurso sera marcado no mapa para servir de balizador do

levantamento.

Com o intuito de facilitar a analise e alcancar maior precisao nos resultados o
percurso sera subdivido. Como as vias acabam, na maioria das vezes, se
constituindo como uma barreira para o pedestre, ou 0 momento em que o percurso
precisa necessariamente ser interrompido, elas serdo os balizadores principais para
a subdivisdo (fig.37). Essa proposigao de subdivisdo do percurso para a analise
aparece em Kohlsdorf (1996, p.104), chamadas por ela de Tramos, que “subdividem
a sequéncia, e quando bem definidos sao fundamentais para organizar a apreensao

do espago em percursos muito longos”.
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SETORES

PERCURSO

Figura 37 — Mapeamento e Setorlzagao EXEMPLO
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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3.5.2 LEVANTAMENTO DO SETOR

Com o cenario ja preparado, a proxima etapa sera a analise dos setores. O
mesmo procedimento sera realizado em cada um deles, individualmente, com a

marcagao das estacgdes e o levantamento fotografico.

a) Marcagao das estagdes

Assim como a marcagao dos percursos as estagdes também precisardo ser
indicadas in loco. A orientagdo para esta marcacdo segue Cullen (2002), ou seja,
cada estagdo ocorrera quando o observador perceber alguma alteragdo em sua
percepcao, necessidade de desvio ou mudanca de cenario evidente. Para tal o
mapa do setor devera ser ampliado. E importante nesse momento ndo perder o
percurso como um todo, por isso se indica que uma miniatura do mapa geral com o

setor em analise destacada seja mantida no canto inferior do setor ampliado (fig.38).

Fonte: Rodolfo M. Sastre

b) levantamento fotografico?’
Apds a marcagao das estagbes o levantamento fotografico precisara ser
realizado. Este levantamento segue a Visao Serial proposta por Cullen (2002), mas

acrescenta duas visuais ao percurso além da visao frontal: a lateral direita e a lateral

27 O desenvolvimento da pesquisa demonstrou que as fotos captadas via Google Street View, desde
que atualizadas, eram mais eficazes para o levantamento inicial, principalmente pela possibilidade da
selecdo de angulos mais favoraveis. O levantamento fotografico no local, portanto, acabou sendo
utilizado apenas como apoio.
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esquerda (KOHLSDOREF, 19962%). Com o levantamento realizado as imagens ser&o

organizadas de forma que fique clara a sua posi¢cao em relagao ao cenario (fig.39).

) o {5

Figura 39 — levantamento fotografico —- EXEMPLO
Fonte: Rodolfo M. Sastre

3.5.3 ANALISE DO SETOR

Ja com o material de levantamento em mé&os a andlise do setor ja pode ser
iniciada. Para isso os dados sdo preenchidos em planilha especifica, desenvolvida
nas etapas anteriores, posteriormente se retornara a campo para confirmagdes ou
preenchimento de dados incompletos, e, por fim, sera desenvolvido um relatério

acerca da qualidade espacial do setor.

a) Analise quantitativa

Esta anadlise sera realizada com o preenchimento Planilha de Analise,
desenvolvida conforme os indicadores ja elaborados. Com o levantamento ja
organizado em méaos, mapa do setor com a indicagao das estacgdes e levantamento
fotografico, a planilha devera ser preenchida com a qualificagdo de cada um dos
itens (fig.40)

28 A proposta do uso de imagens laterais ao percurso aparece de maneira mais clara, baseado em
Kohlsdorf (1996) em 2000 através do Inventario Nacional de Configuragbes Espaciais e Urbanas -
INCEU, desenvolvido pelo Instituto do Patrimbnio Histoérico e Artistico Nacional - IPHAN.
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PLANILHA DE ANALISE

Elementos de CONFIGURACAO
BORDA — 1°PLANO — GERAL

Fechamentos Peso
1 3 5
MURADO GRADEADO EDIFICADO
tapumes, muros gradil, cerca sem barreira até a edificagdo
EDIFICADO
2
Vegetacéo Peso
1 3 5
INEXISTENTE ISOLADA JARDIM
recuo sem vegetagao vegetacao rarefeita ajardinado com arvores
3 %
[ﬂ D ok
i) oL
1
BORDA — 1°PLANO - EDIFICIOS
Usos Peso
1 3 5
UNICO POUCO VARIADO MUITO VARIADO
predominio de um uso pouca variagao varios tipos de uso
3
Geometria - planta Peso
1 3 5
RECORTADA QUEBRADA LINEAR
recuos variados pouca variagao recuos recuo constante
1
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Geometria - elevagao

Peso

1
RECORTADA

2

3
QUEBRADA

5
LINEAR

alturas variados

pouca variagao alturas

altura constante

1
Verticalidade x Horizontalidade Peso
1 2 3 5
VERTICALIZADO EQUILIBRADO HORIZONTALIZADO
linhas verticais variagado linhas horizontais
E—— &
1
Idade/Estilo Peso
1 2 3 5
UNICO POUCO VARIADO MUITO VARIADO
unico estilo predominante pouca variagao mescla de estilos
2
Cor/textura Peso
1 2 3 5
UNIFORME POUCO VARIADA MUITO VARIADA
tom Unico predominante pouca variagao nos tons mescla de cores e tons
1
Estado de Conservagao Peso
1 2 3 5
RUIM REGULAR BOM
quase abandono mantém integridade manuteng¢do constante
1
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Elementos de interagdo ativos Peso
1 2 3 5
RUIM REGULAR BOM
fachadas cegas poucas portas e janelas muitas aberturas para a rua
3
BORDA — 2°PLANO - GERAL
Edificacbes 2°Plano Peso
1 2 3 5
NEUTRO ESPARSO PRESENTE
sem impacto no 1°plano algum impacto no 1°plano muito impacto no 1°plano
N e T
0y ° Dmgg@
1
Vegetagao 2°Plano Peso
1 2 3 5
NEUTRO ESPARSO PRESENTE
sem impacto no 1°plano algum impacto no 1°plano muito impacto no 1°plano
T : o
= % NG
1
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos Peso
1 2 3 5
ALTO MODERADO BAIXO
fluxo intenso fluxo moderado fluxo baixo
% ..
1
Percurso de veiculos - Velocidade Peso
1 2 3 5
ALTA MODERADA BAIXA
alta velocidade média velocidade baixa velocidade
1
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Percurso de veiculos - Facilitagao Peso
1 2 3 4 5
ALTA MODERADA BAIXA
tragado facilitado tragado regular tragado nao facilitado
1
Percurso de pedestre - Possibilidades Peso
1 2 3 4 5
UNICA POUCO VARIADAS MUITO VARIADAS
percurso unico alguns percursos possiveis variadas possibilidades
1
Percurso de pedestre — Largura das calgcadas Peso
1 2 3 4 5
ESTREITA LARGA CONFORTAVEL
apenas uma pessoa muito larga 6 pessoas aproximadamente
” g
i b
2
Percurso de pedestre — Condi¢des das calcadas Peso
1 2 3 4 5
RUIM REGULAR BOA
sem pavimento, buracos pouca manutengéo condigdes boas, nivelada
2
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso Peso
1 2 3 4 5
TRUNCADO DESCONTINUO CONTINUO
muitas interrupgdes algumas interrupgdes nenhuma interrupgdo
)
§ @B
1
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Barreiras Peso
1 2 3 5
IMPEDIMENTO LIMITACAO LIBERDADE
percurso direcionado algumas barreiras sem barreiras
ﬂ % ﬁ" % iﬁ%
1
Relagéo Vias, Barreiras e Calgadas Peso
1 2 3 5
VIAS BARREIRAS CALCADAS
predominio predominio predominio
1
ESPACO PUBLICO
Cobertura/Protecao Peso
1 2 3 5
INEXISTENTE PARCIAL PLENA
sem cobertura coberturas esparsas Marquises/coberturas
S :
1
Peso

1
INEXISTENTE

Sombreamento/Vegetacao
2

3
PARCIAL

5
PLENO

sem cobertura

algumas arvores

sombreamento pleno

Catalizadores de Movimento Peso
1 2 3 5
INEXISTENTES DISPERSOS CONCENTRADOS
n&o geram concentragéo estéo espalhados vitrines, sombras, bancos
1
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Conforto ao Usuario Peso
1 2 3 5
INEXISTENTES ESPARSOS CONCENTRADOS
sem lugares de Estar poucas opgdes sombras, bancos
3
Usos e Praticas Sociais Peso
1 2 3 5
INEXISTENTES ESPARSOS CONCENTRADOS
nao geram aglomeragao poucas ocorréncias Jogos, conversas, comércio, etc.
% (TWATL
2
Territorialidade Peso
1 2 3 5
FIXA MISTA TEMPORARIA
apropriagdo negativa fixas e temporarias passeios, jogos, comércio, etc.
2
Subsistemas/Triangulaca Peso
1 2 3 5
INEXISTENTE ESPARSA CONCENTRADA
n&o possui poucas ocorréncias artistas, comércio, eventos etc.
1
0 a 200

Figura 40 — PLANILHA DE ANALISE

Fonte: Rodolfo M. Sastre

b) Reavaliagao

Como alguns critérios podem nao ser bem captados através do primeiro
levantamento e das fotografias do local, sera necessario um retorno para
complementacdo das informacdes ou confirmacdo de dados. Para isso a planilha

devera ser reavaliada in loco.
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c) Relatério do setor

Apos a obtencado dos resultados finais da Planilha de Analise, os valores
serdo classificados conforme critério ja estabelecido e sera gerado um relatorio
acerca da qualidade espacial do setor. Nele os pontos fracos e fortes serdo
descritos, bem como suas relagdes e as impressodes registradas pelo observador

treinado.

3.5.4 RELATORIO FINAL — A QUALIDADE ESPACIAL URBANA DO CENARIO

Por fim, reunindo os relatérios parciais sera elaborado o Relatério Final
indicando, assim, a Qualidade Espacial Urbana do Cenario. Nele o observador
treinado fara as articulagdes entre as diversas partes destacando as potencialidades
gerais e os pontos fracos, podendo, para isso indicar os principais aspectos
detectados que se relacionam a qualidade do espaco. Aspectos estes que poderao,
até mesmo, servir de base para se hierarquizar possiveis intervengdes pontuais no

cenario estudado.

Para a analise do estudo de caso que ocorrera em Curitiba foi entendido que
a cidade deveria ser apresentada de forma um pouco mais aprofundada, porém
focada em aspectos relevantes para esse trabalho. Obviamente este conhecimento
ajudaria o observador treinado na analise dos espacgos, pois sensibilizaria mais as
suas conclusdes e daria mais embasamento para o relatorio final. Porém, também
se entende que este conhecimento ndo se apresenta como pré-condi¢do, uma vez
que as analises poderiam ser aplicadas sem esse entendimento em qualquer
espaco urbano. Neste aspecto ndo se pode deixar de constatar que, obviamente,
quanto maior for o preparo e conhecimento prévio do observador treinado, mais

claras tendem a ficar suas observagdes e os resultados de suas analises.
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4. CURITIBA E SUA DINAMICA URBANA

As intervengdes urbanas ao longo da histéria, sejam elas pontuais ou de
carater estrutural, teriam como caracteristica principal a melhora da qualidade dos
espacos da cidade. O que vai modificando ao longo do tempo sdo os critérios para
tais intervengdes e o proprio entendimento do que seria um espaco urbano dotado
de qualidade espacial. Como explicado anteriormente, quando falamos de
centralidade acabamos na maioria das vezes trazendo o entendimento para as
areas centrais das cidades, dos seus nucleos fundadores e, a partir deles, podemos
tracar os principais catalisadores de expanséo urbana e, inclusive, as mudancas de
centralidade que ocorrem com a expansao da propria malha urbana.

Como tratada na etapa metodologica, o ponto de vista da cidade como
cenario e sua relacdo com a qualidade espacial sob o ponto de vista do pedestre
traz como elemento basico de analise as questbes que envolvem a analise
configuracional. A primeira delas relativa aos elementos de carater mais permanente
(configuragao), como a propria arquitetura e o tragado urbano, e os de carater mais
temporario (animagéo), como as formas de apropriagdo espacial.

Quando tratamos da cidade de Curitiba, ambas as questdes levantadas
podem ser vistas de um ponto de vista historico, ou de evolugao urbana, tanto a
formacdo da centralidade histérica, quanto nas transformagcbées em suas
centralidades topoldgicas. Também se pode observar através deste ponto de vista
os elementos de carater configuracional mais “fixos”, como a arquitetura, por
exemplo, e os de caracteristicas mais “moveis”, como os relativos a animagao dos
espacos através do estudo de sua apropriagdo. Porém, este ultimo € um aspecto de
dificil trato quando confrontado com a histéria devido ao afastamento da leitura e a
dependéncia de relatos escritos. Sendo assim, o presente capitulo pretende explicar
a evolucao da malha urbana da cidade de Curitiba com enfoque na formacao de
suas centralidades e, como pano de fundo aparecera a histéria do planejamento
urbano através do viés da ocupacdo e usos dos espacgos, na qual a cidade sera
entendida conforme cada etapa de sua evolucgao.

Para tal, os elementos basicos para a analise serdao os mapas historicos. A
selecdo desses seguiu a seguinte légica: 1857, primeiro mapa da cidade; 1894,

mapa da cidade no final do século XIX; 1914 e 1927, mapas do inicio do século XX;



1944, cidade antes do Plano Agache; 1962, mapa com os resultados do Plano
Agache e antes do Plano Serete/Wilheim; 1988, mapa com os resultados do Plano
Serete/Wilheim/IPPUC. Mapas esses mostrados isoladamente, ou, dependendo da
situagdo, acompanhados de fotos de época e mapas com a analise da integragcéo
global (Sintaxe Espacial).

A proposta de mapear o crescimento urbano neste trabalho se justifica por

uma série de questdes, para Panerai (1999):

Entender o processo de crescimento urbano é importante porque nos
oferece uma apreensdao global da aglomeragdo numa perspectiva dinamica.
A periodos de estabilidade, quando se firma a coesao interna de uma
cidade, sucedem-se momentos de ruptura marcados por ampliagdes
importantes, por avangos bruscos sobre o territério. Em tal perspectiva, o
estado atual de uma cidade é apenas um instante precario e transitério em
sua evolugdo. E por isso que o estudo do processo de crescimento implica a
recusa da concepgado da cidade-museu, de obra acabada, estatica e
congelada — concepgcao esta que ndo estd restrita somente ao trato de
monumentos histéricos, mas €& também o ponto de vista do Movimento
Moderno, sempre cioso de estabelecer a ordem e de prevenir desvios.

Ao revelar os pontos fixos de transformagdes anteriores, o estudo do
crescimento permite determinar aquelas logicas inscritas profundamente no
territério que esclarecem as razdes de ser do assentamento atual. Comegar
a analise de uma cidade pelo estudo de seu crescimento € um dos meios de
apreendé-la em sua globalidade, a fim de determinar o sentido a dar a
estudos ulteriores mais detalhados. (PANERAI, 1999, p.55)

Esta forma de se entender a cidade, como o autor indica, a partir de seu
crescimento € o que auxilia a compreensao e obten¢cdo de uma imagem de conjunto,
pois, seguindo sua linha de raciocinio, esta analise quando vinculada a mapas e
pesquisa de campo, acaba relacionando as linhas de for¢ca do territério geografico

com os grandes tragados que organizam a aglomeragao.

E ainda, Panerai (2013), defende que a compreensdo das formas
arquitetbnicas e urbanas € um meio tdo legitimo e eficaz para compreender a

sociedade como qualquer outro, pois:

A realidade do ambiente construido nos informa sobre as ideologias que ela
traz consigo, sobre as condicbes econémicas e as relagdes sociais com
uma brutalidade que as vezes nao transparece no discurso. A realidade do
ambiente construido também permite captar a mudanga entre discurso e
pratica. Que texto de arquiteto, urbanista, planejador ou responsavel politico
ndo afirma em alto e bom tom que ele esta zelando pela felicidade dos
habitantes? Mas na realidade... (PANERAI, CASTEX, 2013, p.2)
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Para estudar o tecido urbano, como explica 0 mesmo autor, € necessario que
se identifique cada parte desse conjunto entendendo-se sua ldgica, relagbes e suas
variacoes. Este estudo das vias pode ser o ponto de partida para a compreensao do
tecido urbano, e, além disso, as relacbes propostas podem ser facilmente
identificadas nas cidades mais antigas, pois:

As cidades antigas, de sua propria maneira e com diferentes modalidades,
garantem a coesdo do tecido urbano. A rua ndo existe sem as edificacdes
que a configuram, e as edificagdes implantadas nos terrenos formam a
estrutura da evolugdo das ruas. Os espagos tém um status que determina
as responsabilidades legais, bem como os possiveis usos. Os sistemas de
referéncia — a orientacdo — sido geralmente legiveis, as atividades sao

mistas, e as modificagbes sao faceis. (PANERAI, CASTEX, DEPAULE,
2013, p.202)

Trazendo esta discussdo para o uso do espaco urbano, o autor ainda
relembra a facilidade que a cidade antiga trazia a vida cotidiana, e cita alguns
exemplos como: a relagédo de proximidade do edificio com a calgada, que diminui os
percursos até as portas; as lojas ocupando o pavimento térreo das edificagbes, que
facilitavam a vida das pessoas ficando no percurso de suas casas, bem como a

troca natural dos usos destas, e que nao afetava a vida cotidiana.

Ou seja, a questdo do tecido urbano ndo pode ser dissociada da vida
cotidiana e banal da cidade, pois, mesmo que vocé prefira uma cidade a
outra, aqui a estética é secundaria, e € com base no conforto para o usuério
que nos preocupamos com a cidade antiga e pela analise de seus tecidos
urbanos. Construir uma cidade hoje poderia significar a afirmagdo de uma
capacidade de reencontrar, talvez com formas diferentes, estas qualidades:
proximidade, variedade de usos, imprevisibilidade, ou seja, um espaco
publico acessivel a todos, uma variedade de atividades mistas, uma area
construida que se adapta e se transforma, vizinhangas nao planejadas.
(PANERAI, CASTEX, 2013, p.202)

E ainda, esta visao da cidade que considera seus primordios, principalmente
se verificarmos o tecido antigo, do centro histérico, mesmo que sob um olhar
contemporaneo, se torna importante, pois, “a principal caracteristica desse tecido é a

capacidade de aceitar a histéria, de preservar seus tracos” (PANERAI, 1999).

Utilizando a recomendagdo de Panerai (1999), iniciaremos o estudo de
Curitiba pelas vias, pelo tracado das ruas. A base deste estudo € a analise dos

mapas historicos e, também, a geragcdo de mapas axiais com a analise da
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integracao global em cada periodo, refletindo neste aspecto o crescimento urbano e
decisdes de planejamento.

Como explicado na fundamentagdo tedrica, na analise sintatica, a
organizagdo da cidade é capturada por meio de entidades descritivas que
possibilitam a identificacdo de uma configuragdo espacial, mediante a qual é
possivel avaliar as relagdes existentes entre as unidades espaciais urbanas. Essas
unidades espaciais estdo contidas nos espagos publicos da cidade, e a analise da
configuragdo da malha destes espagos publicos (ruas e pragas) pode indicar a
existéncia de condicbes tanto para a integragdo, como para a segregacao
socioespacial. A partir dessa leitura, os sistemas oriundos dos mapas histéricos
foram avaliados quanto a suas estruturas hierarquizadas, ou seja, com base nos
graus de acessibilidade topoldgica, representada pelos valores de Integragédo Global.
Cabe relembrar que a saida grafica dos mapas representa os eixos mais integrados
com cores quentes (tendendo ao vermelho), e os menos integrados com cores frias
(tendendo ao azul).

Espacos mais integrados revelam uma maior diferenciagdo espacial,
estimulando o “fluxo natural” » de pessoas e induzindo o surgimento de diversas
atividades, segundo a apropriagao do uso do solo, enquanto, os espagos com menor
integracdo, indicam pouca diferenciagdo espacial, provocando auséncia de
movimento. Por hipétese, os eixos mais integrados sdo as vias que possuem alto
fluxo de veiculos e pessoas, indicando: vias mais permeaveis e acessiveis no
espaco urbano, a partir das quais mais facilmente se alcangam as demais; caminhos
topologicamente mais curtos, a serem alcangados a partir de qualquer eixo do
sistema; eixos viarios que tendem a assumir uma posi¢cao de controle, uma vez que
podem se conectar a um maior numero de eixos; e potencial de integracao superior.
Para esta analise, na qual foi focada a cidade como um todo, foram obtidos os
mapas de Integragdo Global (RN). Destas medidas derivam outras variaveis de
interesse, como o nucleo de integragc&o, ou o conjunto de eixos mais acessiveis de
um sistema, geralmente correspondendo ao conjunto de linhas vermelhas. Tais
areas tendem a coincidir com os chamados centros ativos urbanos, isto é, locais

para onde convergem, em quantidade e diversidade, fluxos e usos distintos.

2% Movimento Natural” (Natural Moviment): esta premissa surge em 1993, sob forma de artigo escrito
por Hillier, Penn, Hanson, Grajewski, Xu; a premissa explica como a configuragao urbana influencia o
Movimento, na qual a proporcdo do movimento nos espagos esta mais para a configuragdo do
tragado do que para os fatores de atragéo (atratores).
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A apresentacdo desses mapas seguira a seguinte ordem: mapa axial a
esquerda, mapa historico a direita, e, no centro, a marcagao da porgao ocupada pelo
mapa da época na cidade atual. Nos mapas axiais, algumas vias foram destacadas
para uma analise dentro do seu préprio contexto, pois foram definidas como as mais

integradas, e denominadas de “Top 10”.

Ainda com a intengdo de criar alguns elementos conceituais prévios cabe
entender brevemente o que uma via carrega em seu significado. Ainda apoiado no
mesmo autor, uma rede de vias €& continua e hierarquizada, ou seja, uma rua
principal organiza uma por¢ao do territério urbano maior que uma rua ou uma viela.
Sendo assim, este tipo de analise poderia comegar com a identificagdo das grandes
vias que interligam um bairro aos bairros vizinhos, ou estradas antigas, ou tragcados

monumentais oriundos do planejamento.

[...] Seja preexistente (um caminho ndo pavimentado) ou proveniente de um
tracado novo, é a rua que distribui, alimenta e ordena a edificagdo. A
relacdo dialética entre rua e lote edificado cria o tecido urbano, e é na
permanéncia desta relacdo — que permite modificagdes, ampliagdes e
substituicdo de prédios — que reside a capacidade de uma cidade em se
adaptar as mudangas demograficas, econémicas e culturais que marcam
sua evolugao. O tragado viario determina a relagdo com o terreno, o centro
da cidade e a possibilidade de expansdo urbana. (PANERAI, CASTEX,
DEPAULE, 2013, p.209)

Concluindo, uma rua possui grande importancia na estruturagéo urbana, pois
a submissao do construido ao espago publico traz consigo duas consequéncias: ela
permite que haja solidariedade entre os edificios, independente da época; e cria
caracteristicas diferenciadas no interior da parcela, em todos os lotes edificados.
Estas condigbes também asseguram o funcionamento do tecido urbano.

Quando se traz o olhar para a escala local, ou 0 espago que é gerado através
da arquitetura, entendemos como se conformam os cheios e os vazios da cidade

gue moldam o publico e o privado. Neste aspecto morfolégico da analise:

A largura dos lotes (sua testada) e sua profundidade condicionam os tipos
de edificagdes que podem ser implantados e sdo condicionados por elas. O
lote estreito corresponde a uma casa em fita ou a um edificio de pequena
altura (o lote gotico), os lotes maiores permitem as vilas e os pavilhdes, as
casas com patio interno e os edificios de apartamentos. O remembramento
de pequenos lotes ou o desmembramento de grandes, quando as
condi¢cdes histéricas o exigem, permite a inclusdo de novos tipos de
edificacdo. Uma quadra pode acomodar diferentes tipos de prédios e
densidades. Patios internos e jardins podem coexistir com lojas e pequenas
industrias, e varias fungdes podem estar lado a lado. (PANERAI, CASTEX,
DEPAULE, 2013, p.209)

114



Além da propria constituicdo do lote, que impacta a escala local, as
edificacbes também aparecem nesta escala de estudo, pois, segundo Panerai
(1999), os tipos arquitetdnicos se tornam importantes porque a sua catalogacéo e a
analise mostram a variacdo das ocupacdes € o uso do solo. Esses tipos, por sua
vez, quando vistos isolados nao teriam grande interesse se nao aparecessem
inseridos em um sistema global, ou seja, o conjunto de tipos e suas relagoes, ou a
tipologia. Em suma, a tipologia conduziria @ compreensao da arquitetura inserida em

um tecido.

No entendimento da escala local, a pesquisa se apoiou em dois aspectos
principais, a legislacdo urbana e os relatos escritos sobre os usos dos espagos
urbanos, ou da vivéncia espacial de cada época. Enquanto as subdivisbes da
andlise da escala global se estruturam através de escolhas embasadas nas
decisbes de planejamento urbano, as decisées da escala local ficam assentadas nos
livros, codigos e leis, ou seja, instrumentos capazes de interferir de forma mais direta
na constituicdo do espacgo publico e sua relagdo com o espaco privado. Além disso,
dentro das possibilidades de documentacdo e registros sobre cada época, se
reforcara a ideia de que ambos estéo intimamente ligados na constituicdo do espago
publico na escala local, ou seja, vida urbana e legislacéo.

Quando tratamos de legislagdo € importante entender que elas surgiram
vinculadas inicialmente as decisbes portuguesas, com um ponto de vista que
enxergava ainda o Brasil colénia. A medida em a cidade foi crescendo, o Brasil se
tornou independente (1822), e posteriormente uma republica (1889), a autonomia
das cidades representada pelas decisbes de suas Camaras Municipais foi sendo
refletida na legislagdo urbana. Este processo € acompanhado em paralelo também
pelo crescimento e estruturagcéo da cidade, ou seja, elas vao se tornando cada vez
mais complexas. Percebe-se, também, que o processo de consolidagdo destas
cidades se reflete na propria legislagdo, pois o foco que inicialmente recaia nas
condutas e pouco no espago urbano vai se invertendo, trazendo assim, uma gama

muito maior de decisdes regrando a constituicdo da cidade e seu crescimento.
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4.1 A CURITIBA DOS LIVROS, CODIGOS E ORDENAGCOES

A primeira legislacao que tratou sobre o urbanismo em Curitiba surgiu quando
esta foi elevada a categoria de Vila, em 1721, com os Provimentos do Ouvidor
Pardinho. Nesta época, como relata Garcez (2006), além da Igreja, ja existia o
pelourinho, a Camara Municipal e algumas casas. Neste cenario, os Provimentos de
Pardinho, dentre outras questdes, determinaram a conformag¢ao da quadra como um
modulo retangular com adensamento compacto, ou seja, as fachadas deveriam
configurar o contorno de todo o perimetro, evitando assim, qualquer vazio entre as
edificacdes que comprometessem tal proposta.3°

Uma das intengbes implicitas na ideia de “compactacao” do espago urbano,
aléem das questdes envolvendo a privacidade das pessoas, era a sua clara
diferenciagao do espaco rural, pois, um terreno maior poderia também ser utilizado
para atividades de subsisténcia, como a criacdo de animas ou plantio de alimentos,
0 que nao condizia com a condi¢ao urbana. A parte urbanizada, a cidade, deveria
focar suas atividades no comércio, artesanato e residéncia.

As orientagdes do Ouvidor ndo se diferenciavam da maioria das cidades
brasileiras do periodo, principalmente quanto a ocupagao plena na largura do lote,
com as residéncias configurando uma parede continua para o espago publico
(fig.41). Como explica Bittar, Mendes e Verissimo (2007), este tipo de organizagao
do territério permitia maior concentracdo de habitantes em menor espaco, o que

facilitava a protecao e a economia de tempo e de material.

30 39 — Proveu que dando o conselho chdos para quintais aos vizinhos sera conforme a testada das
suas casas e com tanto fundo como os mais tiverem, e serdo obrigados os vizinhos a fazerem neles
seus cercados para ficarem fechados e livres de desastres e ofensas de Deus que resultam dos
quintais estarem abertos e mal tapados. E por esta mesma razdo obrigardo aos vizinhos a que
tenham as portas das suas casas fechadas, sempre e que nado haja na vila pardieiros e ranchos
abertos de que se seguem os desservigos de Deus que se tém visto neste povo, sobre o que fardo
suas posturas e acordaos. (Provimentos do ouvidor Pardinho Para Curitiba e Paranagua, 1721, apud
PEREIRA, 2003, p.30)
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Figura 41: Esquema da casa urbana colonial
Fonte: Reis Filho (1970, p.31)

Estes provimentos, encarados como Lei Organica em Curitiba até 1829,
estabeleceram para o espago urbano que a grelha determinada para as ruas seria
reforcada pelo alinhamento das construgbes, com seu adensamento ocorrendo
inicialmente na area central. Porém, como demonstra o mapa de 1857 (fig.42), mais

de cem anos depois esta grelha ainda estava longe de uma regularidade clara®'.

Ficou inicialmente estabelecido que o médulo constitutivo da cidade era a
quadra retangular, adensada, vista da rua como um conjunto de fachadas
delimitadas por ruas em grade. Os quatro planos definidos por essas
fachadas deveriam separar o publico do privado. As construgdes deveriam
ser contiguas, parede a parede, onde nao havia possibilidade sequer de
patios ou corredores laterais. (GARCEZ, 2006, p.46)

Este periodo inicial de estruturagao da cidade, conforme explica Sutil (2003),
se caracterizava por uma falta de cultura urbana que muitas vezes era confundida
com desleixo da populagéo. Aos poucos, as Posturas Municipais comegavam a se
encarregar de normatizagdes quanto as construgdes e, principalmente, quanto aos
comportamentos admissiveis na cidade. Mas o ritmo de crescimento ainda era muito
lento no séc. XVIII continuando assim até meados do séc. XIX. Um exemplo disso
pode ser visto através das cartas dos viajantes, principalmente nos relatos de Saint-
Hilaire. Este, cerca de cem anos depois dos Provimentos de Pardinho, mais
precisamente em 1820, relatava uma cidade que continuava praticamente

estagnada:

31 0O livro tombo também delega o poder decisdrio sobre as questdes urbanas para a Camara, ficando
esta responsavel por decidir assuntos inerentes aos alinhamentos de lotes e ruas, salubridade,
abastecimento da populagéao, inclusive de agua com a construgdo e manutengao de fontes. Mas até o
séc. XIX quem era responsavel pelas obras publicas, como a pavimentagédo de ruas, por exemplo,
eram os moradores.
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Curitiba mostra-se tdo deserta, no meio da semana, quanto a maioria das
cidades do interior do Brasil. Ali, como em muitos outros lugares, quase
todos os seus habitantes séo agricultores, que vém a cidade nos domingos
e dias santos...(...) A cidade tem uma forma quase circular e se compde de
duzentas e vinte casas, pequenas e cobertas de telhas, quase todas de um
s6 pavimento, sendo, porém, um grande numero delas feitas de pedra(...).
As ruas sdo largas e bastante regulares, algumas totalmente pavimentadas,
outras calgadas apenas diante das casas. A praga publica é quadrada,
muito ampla e coberta com um relvado. As igrejas sdo em numero de trés,
todas feitas de pedra.(...) Em Curitiba € em seus arredores é muito pequeno
0 numero de pessoas abastadas. Eu vi o interior das principais casas da
cidade, e posso afirmar que nas outras cabecas de comarcas ou mesmo de
termos nao havia nenhuma casa pertencente as pessoas importantes do
lugar que fossem tdo modestas assim. As paredes eram simplesmente
caiadas e o mobiliario das pequenas salas onde eram recebidas as visitas
se compunha apenas de uma mesa e alguns bancos. (SAINT-HILAIRE,
Viagem pela Comarca de Curitiba. Curitiba: Fundagéo Cultural de Curitiba,
1995. (Colegéo farol do Saber). p. 106 e 107)

Com crescimento ainda em ritmo muito lento, cerca de cem anos apds as
delegacdes do Ouvidor Pardinho, em 1829, foi implantado um Cédigo de Posturas,
muito parecido com o que ja estava em vigor3?. Este cddigo, além de uma série de
determinagdes que envolviam a criagdo de animais, producdo e distribuicdo de
alimentos, limpeza urbana, etc., ou seja, questdes mais ligadas ao convivio social no
ambiente urbano, tratava também de algumas recomendagdes relativas as
construcbes e a necessidade de uma licenca para o inicio e finalizagdo da

construgao.

Na pratica o codigo de posturas de 1829 vai um pouco além das
determinacdes de Pardinho, e, com isso, comega esbogar um cenario urbano mais
homogéneo, pelo menos quanto a constituicido das fachadas, buscando, mesmo
ainda de maneira primaria, certa ordenagao visual urbana. No entanto, a ideia de
propriedade privada do solo ainda n&o era clara, tinha certos condicionamentos, pois
a falta de manutencéo ou o abandono das propriedades dava a Camara o poder de
reaver o terreno e cedé-lo a outra pessoa. Este novo proprietario também tinha um
prazo maximo para construir ou realizar as benfeitorias no local. Em suma, regras
que buscavam garantir de maneira bem clara a compactagéo da area urbana.

As condi¢gdes impostas pela legislagdo de 1829 se mantiveram até, pelo

menos 1854, data em que a Vila foi levada a condicido de Capital da Provincia do

32 Como explica Pereira (1996), as Posturas se diferenciam dos provimentos por ndo serem ditadas
pela corte portuguesa como as anteriores, pois, mesmo seguindo suas indicagdes, elas nasciam das
decisdes dos proprios vereadores. Em suma, estavam mais adequadas a realidade do local.
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Parana. Um cenario que, como pode ser visto no mapa de 1857 (flg.xx), ainda

mostrava uma Curitiba restrita a poucas ruas no entorno da Praca Tiradentes.
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Figura 42: Mapa de Curitiba, 1857
Fonte: IPPUC

Curitiba deve sua escolha como capital a uma série de motivos, a maioria
deles devido a sua localizagdo. Como explica Dudeque (2010, p.25), a escolha da
cidade, mais interiorana, atendia a um fator militar, e também estratégico, pois as
cidades mais desenvolvidas na época eram Guarapuava, mais a oeste, proxima as
regides de fronteira e Paranagua, cidade portuaria. Curitiba ficava praticamente
como um ponto intermediario entre as duas, sendo a ultima delas, Paranagua, uma
cidade que, devido ao seu porto, ja contava com grande desenvolvimento
econdmico e populacional para os moldes da época33. O ciclo dos tropeiros reforgou
a importancia de Curitiba, pois seu posicionamento nesta rota, servindo de ponto de

parada, descanso, perdurou de 1731 até 1870.

33 Como explica Ab’Saber (1964, apud Garcez, 2006, p.16), “As passagens entre os interfllivios e as
planicies da Bacia de Curitiba sdo feitas por rampas muito suaves, permitindo condi¢gdes para
urbanizacdo compartimentada. Nas colinas elevadas e nas vertentes, nucleos residenciais. Na
planicie de inundagao pode-se utilizar duas solugdes principais: espagos industriais com aterros e
drenagem, e exploracao agricola para horticultura e floricultura.”
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A mudancga de sua condi¢do para capital, na pratica, comegou a mexer um
pouco no cenario de estagnagéo que era parte da cidade desde sua fundagdo. Uma
situagdo que € atribuida, conforme Sutil (2003), ao nivel de isolamento, carente de
boas estradas para se conectar com outras cidades ou partes da colénia que
ficavam mais distantes. Além disso, a falta de mao-de-obra especializada e materiais
de construgcdo, também tinham o seu impacto na aparéncia da cidade. Dentre as
mudancgas que ocorreram a partir de meados do século XIX se destacam a presenca
de engenheiros e médicos de forma comum. Os engenheiros cuidavam dos
arruamentos e fiscalizavam as construgdes, e os médicos tratavam de medidas
sanitaristas como a determinacéo de areas necessarias para ventilagdo e insolagao,
ou a determinacado do descolamento das edificagcdes de suas divisas. Além disso, a
imigragcao dos europeus qualificados, alguns deles arquitetos, também ajudou a

melhorar o nivel das construgdes.

E certo que pardieiros e choupanas ndo seriam eliminados do quadro
urbano pela mera interdigdo de um cédigo de posturas, mas conforme
novas construgdes ou reformas eram requeridas, a Cémara viabilizava a
sua proposta. O mesmo ocorria com o nivelamento das ruas: dava-se tempo
ao tempo. Em 1837, a questao do alinhamento e as dimensdes dos prédios
foram mais detalhadas e assim estabelecidas. (SUTIL, 2003, p.17)

Porém, as transformacdes na arquitetura também tinham vinculagdo com as

transformacgdes na legislagao:

Assim sendo, novos padrdes arquitetdnicos foram, aos poucos, implantados
na paisagem da cidade. Muito embora a Camara ainda barrasse certas
inovagdes que fugissem ao aspecto colonial vigente, a formagéo técnica e o
contato dos construtores com o que se passava em outras provincias ou
mesmo fora do pais criaram nos curitibanos outra sensibilidade sobre as
nogdes de morar. Ainda que presos aos parametros coloniais de edificagbes
no alinhamento, a diferenciagdo da fachada residencial comegou a imperar
e muitos etecéteras foram incorporados ao casario das ruas centrais da
capital. Algumas solugdes mais ousadas, principalmente partindo de uma
elite econdmica, foram empreendidas nesse momento em regides mais
distantes do perimetro central. E nessa época que bairros como o Alto da
Gldria e o Batel apresentaram desenvolvimento mais acelerado, quando as
antigas chacaras das tradicionais familias da cidade s&o partilhadas em
lotes para essa mesma elite construir seus palacetes. (SUTIL, 2003, p.23)

Esta preocupagcdo com a legislagdo urbana aparece de maneira mais clara
dois anos apds a elevacao a categoria de capital da provincia, em 1856, com a

solicitacdo da Camara Municipal ao Governo Provincial de um novo plano para a
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edificacao de prédios. Este deveria reservar locais para edificios publicos, marcar os
novos becos, etc., ou seja, resolugdes com a finalidade de, também, embelezar e
regularizar a cidade. A ideia era readequa-la a sua nova condicdo de capital. Esta
proposta foi delegada ao Eng. Pierre Taulois, contratado como inspetor geral de
terras publicas, com experiéncias ja realizadas em outras cidades como Petropolis e
Niteroi.

Segundo Kersten (2000), apoés o plano de Taulois a cidade passou a ter
desenho regular, quadrilatero, com certa preocupacédo com a circulagdo no interior
da malha urbana. Garcez (2006) confirma esta informacéao, porém, ressalta que esta
regularizacao foi feita com o correr do tempo, e Pereira (1996), ja traz uma visdo que
parece mais proximo do que realmente ocorreu, ou seja, uma regularidade aplicada
de maneira mais clara nos bairros, pois na area central o reordenamento pleno nao

foi possivel pela consolidagao de algumas areas.
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Figura 43: Mapa de Curitiba, 1857 e Imagem da Rua das Flores, aprox..1860 (atual Rua XV de
Novembro)
Fonte: IPPUC e Casa da Meméria

A situacdo do espaco urbano de meados do século XIX pode ser vista na
imagem da Rua das Flores (fig.43). A principal via da cidade mesmo comec¢ando a
mostrar construcdes em que o estilo eclético aparece de maneira ainda discreta, tem
aquele “ar rural” identificado nos relatos da época. A rua ndo possuia calgamento, as
casas eram construidas no alinhamento, e as calgcadas comegavam a se estruturar,

porém, serviam apenas como um “‘embasamento” das edificagdes, pois sua funcéo
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de passeio ndao era ainda consolidada. As pessoas caminhavam pelas ruas
juntamente com os animais que as transportavam ou abasteciam a cidade com
géneros alimenticios oriundos da area rural. Percebe-se, entdo, a cidade como lugar
de encontro esporadico das pessoas quando estas a visitavam por questbes mais
comerciais do que de lazer. Uma vivéncia urbana, portanto, ainda em estruturacao,
com um espago que ainda nao tinha equipamentos urbanos propiciando
permanéncia.

O centro histérico, portanto, até o primeiro mapa conhecido da cidade, de
1857, segue praticamente a mesma situagao desde sua fundacéao, ou seja, a cidade
se desenvolvendo e se consolidando de forma compacta no entorno da praca
principal, a Praga Tiradentes. A analise da estrutura axial do mapa de 1857 (fig.44),
composto de um sistema de 31 linhas, obteve um valor médio de integracéo de 1,67,
sendo a rua mais integrada a Rua da Carioca (1), (atual Rua Riachuelo), seguida
pela Rua do Comeércio (2) (atual Marechal Deodoro). Em suma, os resultados
confirmam a impressao inicial da relagdo direta entre Centro Histérico e Centro

Topolégico, pois o ultimo também ocorre nas imediagdes da Praga Tiradentes.
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Figura 44 — Curitiba 1857 — esquerda mapa axial e direita mapa historico
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)
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Avancando na segunda metade do século XIX, transi¢cdo do Brasil para a
Republica, se percebe uma cidade que comeca a sair do seu longo periodo de
estagnacéo. Ela reflete os novos tempos com modificagdes significativas no Codigo
de Posturas e culmina com o impacto causado no cenario urbano pela construgao
da ferrovia ligando a cidade a Paranagua.

Para se entender a cidade e sua dinamica neste periodo o relato de viajantes,
ou escritores em revistas e jornais locais, fornece alguns indicios. Porém, é
importante contemporizar estas observagdes, pois elas carregam muito das visdes
pessoais de seus autores.

O primeiro relato escolhido para tentar caracterizar a época € o de Robert
Avé-Lallemant. Selecionado aqui por ser um dos mais “neutros”, se isto for possivel,
ou, como explica Pereira (1996), em 1858 se tem o relato do mais eurocéntrico e
preconceituoso dos viajantes que deixaram descrigdes sobre Curitiba. Esse fato lhe
daria um aspecto descritivo menos “contaminado” sobre a cidade. Uma
contaminagdo que poderia aparecer no sentido de envolvimento, ufanismo, ou até
mesmo postura politica:

...chegara eu a cidade capital de Curitiba. Por isso talvez é que me
surpreendeu muito agradavelmente a cidade de uns 5.000 habitantes.
Naturalmente nela nada se encontra de grande ou grandioso. Em tudo, nas
ruas e casas e mesmo nos homens se reconhece uma dupla natureza. Uma
€ a da velha Curitiba, quando ainda ndo era a capital de uma Provincia, mas
um modesto lugar central, a quinta comarca de Sao Paulo. Ai se veem ruas
ndo calgadas, casas de madeira e toda a espécie de desmazelo, cantos
sujos e pragas desordenadas, ao lado das quais ha muita coisa em ruinas e
ndo se pode deixar de reconhecer evidente decadéncia e atraso. Na
segunda natureza, ao contrario, expressa-se decisiva regeneracao, embora
n&o apareca nenhum grandioso estilo Renascenca.

(AVE-LALLEMENT, Robert. Viagens pelas provincias de Santa Catarina,

Parana e Sao Paulo (1858). Belo Horizonte : Ed. Itatiaia; Sdo Paulo : Ed. da
Universidade de Sao Paulo, 1980 apud PEREIRA, 1996)

Estas modificacbes ja detectadas por Avé-Lallemant foram seguidas pela
aprovagao de um novo Cdédigo de Posturas em 1861. Assim como o anterior, ele
abordava uma série de questdes relativas ao funcionamento de estabelecimentos,
comportamento das pessoas no espaco publico, trato com animais, etc., porém
aprofunda estas questbes focadas na “civilidade”. Quanto as edificagdes, o Codigo
tratava de autorizagdes de construgdo, concessdes de terrenos, obrigatoriedade de
pavimentar as calgcadas e pintar as casas de dois em dois anos. De uma maneira
mais direta com relacdo as edificagdes, ele trazia um aumento de suas dimensodes

minimas, ficando estas um pouco mais altas, e as aberturas um pouco maiores.
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Cerca de quinze anos depois do relato de Avé-Lallemant, com a cidade
contando com quase o dobro da populagédo, encontramos o relato do engenheiro
inglés Thomas Plantagenet Bigg-Wither, de 1872. Como se pode ver, este ja fala da
presenga dos imigrantes, e, também, de uma arquitetura ainda sem grande

expressividade, com um comércio que estava ja se estabelecendo.

No ano de 1872, em que escrevo, a cidade de Curitiba podia ter 9.500
habitantes, dos quais 1.500 eram imigrantes, especialmente alemées e
franceses. Ela, portanto, ndo ocupava grande extens&o. As ruas seguiam as
mesmas disposicdes peculiares as das cidades estrangeiras. No centro
havia grande praca, com 200 jardas talvez de um lado, achando-se a igreja
em um dos cantos. Mesmo para esta cidade (capital de uma provincia cuja
extensao é maior que a da Inglaterra inteira), a arquitetura desse edificio é
muito fraca. Somente em tamanho ele era superior aos prédios da
vizinhanga.

O presidente da provincia também morava ali. Sua casa, chamada, por
cortesia, de palacio, tinha trés pavimentos, comodos, mas de aparéncia
simples. Estava localizada na rua principal e cercada de lojas, dirigidas
aparentemente por homens resolutos, que nédo se limitavam a uma ou
mesmo duas espécies de mercadorias, adotando um sistema de negociar
inteiramente cosmopolita, para atender da mesma maneira gentil o fregués
que viesse comprar um rolo de fumo, como o0 que quisesse uma jarda de
morim. (AVE-LALLEMENT, Robert. Viagens pelas provincias de Santa
Catarina, Parana e S&o Paulo (1858). Belo Horizonte : Ed. Itatiaia; Sao
Paulo : Ed. da Universidade de S&o Paulo, 1980 apud PEREIRA, 1996)

Figura 45: Pintura de Lange de Morretes mostrando a Praga Tiradentes em 1870 (no centro primeiro
prédio eclético da cidade).
Fonte: “O espelho e a miragem” pg. 46
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A pintura retratando a Praca Tiradentes (fig.45), ainda mostra uma cidade
com “ar rural”. A praga ainda era um espacgo vazio, sem qualificacao para tal, com a
presenca de animais e sem delimitacdo de seus contornos, que se confundiam com
a rua. Ja se percebe, porém, a arquitetura eclética aparecendo como um fator que
influenciaria a modificacdo de todo o entorno construido. Cenario que se
intensificaria até o final do século.

Quando ao lazer dos Curitibanos, no final do século XIX os habitos vinham se
alterando paulatinamente, com o aumento do habito de se frequentar lugares
variados para o entretenimento. Um destes indicios, como explica Cruzetta (2010),
foi a chegada do cinematografo a Curitiba, no ano de 1899, com a inauguracao da
primeira sala de cinema, o Saldo Pariz, na Rua XV de Novembro. Além disso, outras
atragdes comecaram a se suceder, como os parques de diversdes, por exemplo.

A condicdo de capital da Provincia também acelerou o desenvolvimento
urbano, e um dos catalizadores desse processo foi a Estrada de Ferro e a sua
Estagdo®*. Conforme explica Dudeque (1995) um dos personagens mais importantes
neste episddio foi o italiano Antonio Ferucci, cuja pratica profissional e formagao
coincidiram com a expansdo do modelo francés de desenho urbano na Italia. Pois
ele “acompanhou também as mudangas em outras cidades italianas, que passaram
a estender longas vias retas na frente de estagdes ferroviarias”. Provavelmente
estas diretrizes tenham sido aplicadas em Curitiba, pois Ferucci ficou de 1880 a
1882 no Parana e foi o responsavel pela definicdo, dentre outras coisas, de como
seria a estagao ferroviaria, sua localizagcao e o desenho urbano resultante.

Logo no primeiro paragrafo do parecer de Ferucci aparece: “escolhi,
definitivamente, aquele (terreno) que se encontra vis-a-vis com a Rua
Leiner” (hoje em dia Rua Bardo do Rio Branco). A expressao “vis-a-vis”
subentende uma ligagédo entre o nucleo urbano e a ferrovia através de um
eixo claro, articulado, que seria a principal entrada da cidade. Em 1857, o
engenheiro francés Pierre Taulois relatou que somente duas ruas de
Curitiba se cortavam em angulo reto. Ja o eixo que seria formado entre a
estacgao ferroviaria e o centro urbano determinaria toda a formagao posterior
das ruas ao redor, uma malha em tabuleiro de xadrez concebida pelo
engenheiro italiano Ernesto Guaita. A ferrovia dividiria a histéria de Curitiba

em antes e depois de sua existéncia, e dividiria seu espago em dois: a
frente e as costas da ferrovia. (DUDEQUE, 1985, p.126)

34 A intengdo era fazer a ligagdo entre Curitiba, no planalto, e Paranagua, no litoral. Suas obras,
apesar da dificuldade gerada pela altitude de 1030 metros que deveria ser vencida entre as duas
cidades, iniciaram em 1880, e, inauguram cinco anos depois, em 2 de fevereiro de 1885, com a
chegada a Curitiba do primeiro trem vindo de Paranagua. Em 1893 a estrada de ferro foi prolongada
até Ponta Grossa, e pouco tempo depois foi interligada com a ferrovia Sdo Paulo — Rio Grande.
GARCEZ, op. cit.
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Como o autor explica e denomina o documento como “o que desenhou a
cidade”, Ferucci aceitou a localizagcao da estacado a cerca de 800 metros do centro,
distancia maior do que a extensao urbana existente na época, porque acreditava no
potencial que a ferrovia tinha para desenvolver a cidade. Ele realmente tinha razao,
como se pode ver na sequéncia de mapas elaborados por Dudeque (1985 - fig.46).
Nestes mapas fica ilustrada a transformacgao que ocorreu desde o primeiro deles, de
1879, passando pela escolha do local em 1880, pela construcdo da ferrovia em
1882, e pela a importancia do eixo de ligagdo com o cento da cidade (hoje Rua
Bardo do Rio Branco) como base do plano de Ernesto Guaita da década de 1890

(“Nova Coritiba”) e seu tabuleiro xadrez.
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Figura 46: Implantacdo da Estacao Ferroviaria de Curltlba Mapas Esquematicos

Fonte: Dudeque, 1995, p.161 a 165

Como ja mencionado pelo autor, em 1883, proximo a Proclamagao da
Republica, e devido a Ferrovia que estava préxima de ser concluida, a Camara
Municipal aprovou um novo plano denominado Cidade Nova de Curitiba, feito pelo
Eng. Italiano Ernesto Guaita, possivelmente baseado nas diretrizes deixadas por
Ferucci. Guaita propdés uma longa Avenida saindo da parte de tras da estagao
ferroviaria para o oeste, a atual Av. Silva Jardim. Na frente da estacdo foram

indicadas duas pragas monumentais simétricas (uma delas é a atual Praga Eufrasio
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Correia), e, tangenciando estas no sentido Leste-Oeste, duas largas e longas
Avenidas, as atuais Sete de Setembro e Visconde de Guarapuava. Na frente da
estacdo, perpendicular a elas a chamada Rua Leitner proposta por Ferucci, foi
batizada apds sua inauguracdo como Rua da Liberdade (atual Rua Bardo do Rio
Branco). Ela ligaria a estagao rumo a Rua XV, até a futura Praga da Liberdade, local
que seria construido o Pago Municipal. Nesta Rua foram Construidos o Novo Palacio
do Governo e a Nova Assembleia.

O plano final proposto por Guaita em 1888 (fig.47), como explica Cadore
(2010), foi a primeira planta cadastral da cidade onde foi planejada a expansao
urbana. Estas ruas foram implantadas com 30m de largura e em forma de grelha,
estabelecem as Ruas XV de Novembro e a Bardo do Rio Branco como eixos
reguladores do desenvolvimento de outras ruas, sempre paralelas a estas. “Esta
postura resultou no tragado que encontramos no centro da cidade, que foi o plano
que previu a expansao das areas de comércio e industria da época, chamado de
“Nova Coritiba” (CADORE, 2010)

Figura 47 - Simulagao do Plano Guaita (Nova Coritiba)
Fonte: Analu Cadore (2010)
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Com as trés grandes avenidas propostas pelo plano formulado pelo
engenheiro Guaita, estabeleceu-se um eixo de desenvolvimento
urbano, uma verdadeira espinha dorsal por onde poderia se
desenvolver a Nova Curitiba ao longo de todo o século XX. Na
medida em que estas avenidas foram urbanizadas a partir da década
de 20, novos bairros se desenvolveram ao longo delas para abrigar
uma classe média emergente e, até hoje, no inicio do século XXI,
constitui o principal eixo de transporte da cidade. (GARCEZ, 2006,
p.54)

Se cruzarmos as informacdes dos diversos autores podemos concluir que os
Eixos que articulam o desenvolvimento de parte da cidade, hoje conhecidos pelo
transporte publico, devem sua existéncia a Estagcado Ferroviaria, local que, por um
bom tempo, foi a porta de entrada da cidade e, por isso, provavelmente carregado
de vitalidade.

Concomitante a intensificagao da imigragao, fundamental para a ocupagao do
territorio (formagao de bairros futuros no entorno de colbnias rurais) e qualificacao
da mao-de-obra, também vieram os servigos publicos, que comecaram a se
estabelecer mais significativamente a partir do ultimo quarto do século XIX, com
abastecimento de agua, tratamento de esgoto, servico de telefonia, iluminagéo
publica, transporte urbano.

O transporte publico comecou com bondes puxados por mulas, em 1887
(1913 ja eram elétricos) servindo para o transporte de passageiros e erva mate, esta
oriunda dos engenhos que ficavam ao longo das linhas, para leva-la até o terminal
ferroviario. Como explica Garcez (2006, p.35): “Havia um nexo entre o bonde e o
crescimento urbano e observou-se que a populagao preferia residir nos imoveis
proximos as linhas de bondes, o que, em decorréncia, levava a valorizagdo dos

mesmos.” As primeiras linhas aparecem na (fig.48)3°:

35 Essas linhas aparecem nos mapas de 1894, 1914, 1927, 1930 e 1944 — A ultima linha de bonde
que circulou em Curitiba foi a linha Portdo, em 1952. Linha 1: partia do Batel, descia a Rua Mato
Grosso, passava pela rua do comércio, Rua Imperatriz e terminava no comeco da rua da Graciosa
(Fontana)

Linha 2: Descia a Rua Mato Grosso, passava pelo Largo do Imperador (Praga Tiradentes) e ia até o
Fontana.

Linha 3: Partia da Estagéo Ferroviaria, seguia pela rua da estagao, Rua da Imperatriz, Largo do
Imperador e Fontana.
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Figura 48: Mapa de 1894 mostrando as linhas de bonde
Fonte: autor sobre base fornecida pelo IPPUC

A transicdo para o século XX da Curitiba Republicana apresentou a cidade
com um crescimento populacional em aceleragédo, e com ele também os problemas
sociais. Nas palavras do poeta paranaense Emilio de Menezes (apud GARCEZ,
2006, p.62), ao escrever sobre as condi¢gdes da cidade no inicio do século: “Limpar a
cidade e expulsar para longe do espaco que se pretendia purificado, toda uma forma
de existéncia miseravel e fétida que se amontoava como lixo nos velhos casardes, a
populagcao pobre, suja e feia. Os pobres e os sapos cada vez mais para longe.” O
que se percebe nos comentarios sobre a Curitiba do final do século XIX e inicio do
século XX é sintomatico para uma cidade que busca uma ordenacgado urbana,
principalmente se refletirmos sobre o pensamento urbanistico dominante que

buscava o embelezamento.
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Materializando o tracado urbano o final do século XIX, foi escolhido para a
analise o mapa do mapa de 1894 (fig.49), porém, poucas modificagdes significativas
ficaram registradas. Em relagdo ao tracado de 1857 se percebe apenas o
prolongamento das vias formadas pelo centro histérico. O que se nota também é o
crescimento maior em dire¢cédo ao sul, local em que a malha tende a ortogonalidade e
com quarteirdes maiores abaixo da estacao de trens. Como ja tratado anteriormente,
o resultado da implantagdo da Estagao Ferroviaria e do Plano de Ernesto Guaita ja

mostram graficamente seus resultados.

1894 | |

— mais integracdo

= menos integra¢io

Figura 49 — Curitiba 1894 — esquerda mapa axial e direita mapa historico
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)

Com o crescimento ja ocorrendo para o sul da cidade e ja consolidando a
ligacao da malha com o seu centro de fundagao, observa-se no mapa de integragao
global, em 1894 (Fig.49), que a rua mais integrada, Av. Marechal Floriano Peixoto
(cor vermelha) engloba longitudinalmente a estrutura de tragado ortogonal do
sistema como um todo, ligando o centro a estacéo. Este sistema de 97 linhas, com
valor médio de integracao de 1,99, de certa forma, demonstra que a atual Rua Barao
do Rio Branco (9), saindo em frente a estagdo em direcdo ao centro, ndo tem sua
importancia materializada pela analise, mesmo sendo identificada nas leituras

histéricas como uma das vias mais importantes de ligagado estagcao-centro. Neste
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momento se percebe uma expansao do centro urbano, mas mesmo assim, a Praca
Tiradentes ainda se mantém como irradiadora do crescimento, agora catalisado

também pela posicao da Estacao Ferroviaria.

Como ocorrido em momentos anteriores na cidade, a Estagdao Ferroviaria
acabou alterando significativamente a dindmica urbana trazendo uma rapida
expansao do centro. Para dar conta dessas mudancas foi aprovado em 1895 um
novo Cdédigo de Posturas. Este, a exemplo dos anteriores, abordava uma ampla
gama de questdes. Dentre elas: uma mais apurada preocupagado com a limpeza da
cidade e seguranca publica; a atengdo com a conservagao dos espagos urbanos,
como ruas e pragas; os cuidados com animais na cidade; o regramento do transito e
a condugédo de carrogas e carros; posturas legislando sobre o comércio e a industria;
questdes de iluminagcdo publica; higiene; locais e condutas para cemitérios,
mercados, lugares de diversdo, matadouros, etc. Mais especificamente quanto ao
urbanismo e a arquitetura, se observa a mudancga da normatizacdo sobre o que se
considera como quadro urbano, e como as edificacdes deveriam se adaptar e ser
construidas. Além disso, é importante indicar que foi a primeira vez que apareceu
em um cddigo a necessaria aprovacao de projetos arquitetdbnicos antes de sua
execugao, um reflexo direto dos técnicos que estavam cada vez mais integrados aos
orgaos administrativos.

Outra questao que surgiu pela primeira vez regulamentada, foi a largura das
ruas que seriam abertas, com 18 metros, uma largura consideravel se comparada
com outras cidades brasileiras: E os terrenos, ou os lotes urbanos, também
ganharam uma dimensao de testada maxima, 22 metros. O mesmo artigo, n°95,
mencionava também outros condicionantes: a nao obstrucdo de serviddes; a
obrigatoriedade da execugao de gradil no prazo de seis meses e de edificar no prazo
maximo de 2 anos; e ainda, a obrigatoriedade do proprietario de executar a calgada
em frente a edificagdo no prazo de até seis meses, isso nas ruas que ja tiverem
“sarjetas” executadas. Intensificou-se, assim, a preocupagdo com a organizagao e
aparéncia do espaco urbano. Esta tecnicidade também se refletiu na determinacéao
das alturas das edificacdes, aparecendo pela primeira vez em metros, e ndo mais

em palmos, e admitindo também alturas maiores.
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Figura 50: Mapa de 1894 e Rua XV de Novembro, aprox.1900
Fonte: IPPUC e Casa da Memoria

As exigéncias do cédigo de 1895 ja sdo reconheciveis na imagem da Rua XV
de Novembro (fig.50), na qual o calcamento e os passeios ja estdo consolidados, as
edificagoes ja comegam a se verticalizar e os muros também comegam a fazer parte
do cenario urbano. Percebe-se também o trilho do bonde no meio da via, ou seja, o
transporte publico comega a fazer parte da vida na cidade.

No inicio do século XX o centro era a area mais urbanizada e dinamizada, e
as linhas de crescimento, que seguiam as estradas que conectavam os engenhos,
aos poucos comegavam a se estruturar e receber as benfeitorias urbanas. Como
relata Garcez (2006), no Oeste, em diregdo ao Batel conviviam casas de madeira,
palacetes, fabricas e grandes areas descampadas. Ao Sul, préximo a estagao
ferroviaria proliferava as fabricas de cerveja, de fosforos, usinas elétricas, industrias
de beneficiamento, etc. E a Rua das Flores (Atual Rua XV), foi sendo cada vez mais
consolidada como o centro da cidade, sua principal artéria.

Leis foram sendo aprovadas ao longo do tempo regulamentando questdes

urbanas que foram surgindo, algumas delas mencionando os passeios publicos.3®

6 LEIN. 148

A Camara Municipal de Curytiba decretou e eu sancciono a lei seguinte:

Art. 1° O passeios de Ruas e Pragas desta Cidade serao feitos de pedras lavradas e apparelhadas e
as juntas tomadas de cimento.
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Na lei seguinte, ja se percebe a postura de verticalizagdo nas ruas principais da
cidade, mas ndo como a possibilidade, mas sim como obrigatoriedade, como, por
exemplo, a limitagdo ao minimo de dois pavimentos nas Ruas 15 de Novembro,
Liberdade e Praca Tiradentes. Um claro entendimento de cidade que adquire
importancia simbolica através de prédios mais altos, e uma condigdo que reforca a
preponderancia do Nucleo Fundador como o irradiador das mudangas no restante
do espaco urbano.

Ainda com relagdo ao espaco publico, mais especificamente sobre as
calgadas, a lei definia também a largura minima de 2 metros, meio-fio de granito, e
revestimentos especificos, inclusive com a forma e os materiais para seu
assentamento (Lei 166 (2), 1906). Porém, fica um indicio de que o espago publico
ainda estava sendo estruturado no inicio do século, pois a separagao clara entre o
leito carrogavel e as calgadas se expressa apenas na legislagdo de 1907. Ainda
seguindo a logica do embelezamento urbano, outras leis eram aprovadas tratando
dos fechamentos dos terrenos. Em 1907, por exemplo, a lei tratava dos muros

frontais, que deveriam ser altos, ou até mesmo, fachadas falsas eram previstas.

A%
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Figura 51: Largo da Ordem, 1910
Fonte: IPPUC e Casa da Memoria

Art. 2° Os mesmos passeios nao deverao ter largura superior a 6m, e nunca inferior a 2m20, de
acordo com o parecer da Secgao Technica.

Art. 3° O infractor sera multado em 50$000 e obrigado a reformar o calgamento que ndo estiver de
accordo com a presente lei.

(Lei N.148 de 10 de Outubro 1905)
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O aumento da vitalidade urbana pode ser apenas sugerido devido as
descricdes existentes, uma vez que nao temos imagens retratando o cotidiano do
local. A imagem que retrata o Largo da Ordem em 1910 (fig.51), mostra um evento
religioso, a arquitetura de carater eclético (no centro), e a rua a esquerda da
imagem, com a clara separagao da rua e do passeio publico.

Em 1912 a expansdo do centro urbano, uma consequéncia direta do
crescimento oriundo da implantacdo da Estagdo Ferroviaria, fica evidente pela
extensdo das exigéncias de altura minima, extrapolando o limite anterior. Assim, as
exigéncias iniciais de altura que comegaram no entorno do nucleo fundador
comegam a se espalhar para suas bordas.

Na mesma época, o escritor Nestor Victor aparece novamente como uma
interessante fonte sobre a cidade de Curitiba, com um discurso que seria o mais

proximo do discurso oficial:

Olha como a cidade esta mais solemne Emiliano Pernetta dizia-me, na noite
da chegada, da primeira vez, indicando os prédios de um lado e de outro,
enquanto o carro atravessava, primeiro a rua da Liberdade, depois a Quinze
de Novembro. (...)

Effectivamente, desde a estacdo, embora assim de soslaio, - como que por
fantasia de caprichoso namorado, - eu vinha observando a notavel mudanca
que fizera a nossa Capital de dezessete annos para ca. [...] Vinha notando,
entretanto, justamente, que Coritiba ganhava outro ar, outro porte,
lembrando uma camponeza, nossa antiga conhecida, que encontramos
depois de um certo tempo ja com os donaires e a lougania de uma
cidada.(...) Outra observagéo logo de entrada: os predios modernos ja sao
mais leves, mais elegantes do que a quasi totalidade dos que se faziam no
meu tempo, por influencia dos mestres de obra allemées. E isso concorre,
nao pouco, para desde logo degermanisar a cidade, aos nossos olhos, de
nés outros que anteriormente a conhecemos (VICTOR, Nestor. A terra do
futuro ( Impressbées do Parana). Rio de Janeiro : Tipografia do "Jornal do
Commercio", de Rodrigues & C., 1913. p. 97-251.apud PEREIRA, 1996 )

O comportamento das pessoas também se alterava no espacgo publico, com
uma mudanga de ares registrada por Nestor Victor. Nota-se seu deslumbramento
pelo comportamento das pessoas nas ruas, principalmente pela liberdade de circular
das mulheres, ou ainda pela preocupac¢ao das pessoas com o comportamento mais

contido e elegante no espacgo urbano.

Achavamo-nos por acaso em frente a um grande estabelecimento de
fazenda e armarinho, onde vi entrarem senhoras de distincgao.

- Outra novidade para mim, disse eu. No meu tempo ndo havia senhora
coritibana que viesse as lojas sosinha fazer compras a esta hora. Parece
coisa insignificante, ndo é? Mas pode-se ,medir a civilisagao de uma terra
pela liberdade de movimentos que tenham nella as mulheres. E olhem:
vejam que diferenssa entre o porte destas senhoras e o ar acanhado,
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profundamente provinciano que ellas tinham, em geral, ha vinte ou trinta
annos atraz.

Enquanto conversavamos, ia-se animando aos poucos o transito publico, e
0 que eu vira nas damas via analogamente nos homens: estes estavam
ganhando outro andar, outra attitude, muito mais cidada que a de outr'ora.
Sensivel melhora no vestir masculino, e todos de barba feita, como no
domingo antigamente. Dos que passavam, varios detinham-se para escovar
as botinas no engraxate, (industria que ndo havia ali no meu tempo), si ndo
as traziam luzindo de casa. E eu notava que os cumprimentos agora ja
eram mais comedidos e sobretudo menos familiares, sem a imcommoda
facecia egualitaria de aldeia a que todos tinham de submetter-se ainda ha
vinte annos atraz.[...] (VICTOR, Nestor. A terra do futuro ( Impressdes do
Parana). Rio de Janeiro : Tipografia do "Jornal do Commercio”, de
Rodrigues & C., 1913. p. 97-251.apud PEREIRA, 1996)

Continuando suas observacgdes, o autor ressalta que, além do comportamento
se tornar mais solene, pairava na cidade certo “ar de contentamento”, onde reinava
a fartura em uma cidade com caracteristicas europeias. Mesmo com certa postura
ufanista, é importante registrar que a cidade, principalmente na Rua XV, ja aparecia
com grande vitalidade urbana.

(...)- Nao observas, perguntava-me um amigo, como a rua Quinze esta
differente do que era no teu tempo? Olha que movimento ella tem hoje! Vé
como passa uma verdadeira multiddo de gente que ndo sabemos quem
seja, quando ha quinze annos atraz eram poucos os transeuntes aqui que
ao menos nao conhecessemos de vista. (VICTOR, Nestor. A terra do futuro

(Impressbes do Parana). Rio de Janeiro: Tipografia do "Jornal do
Commercio", de Rodrigues & C., 1913. p. 97-251.apud PEREIRA, 1996)

Mesmo com as determinagdes dos cddigos e sua preocupagao principalmente
com a area central da cidade, na pratica as “reformas” sofriam resisténcia para se
materializar no espago construido. Nem tudo era tdo perfeito como a imagem
construida por Nestor Victor. Ao pesquisar nos periodicos do inicio do século,
principalmente na coluna “reclamag¢des do povo” do jornal Diario da Tarde nos
periodos de 1909 a 1916, Benvenutti (2004 apud Cruzetta 2010) identifica
contradigdes entre o discurso oficial, que tendia a modernizagao, e as desigualdades
que eram registradas pelas pessoas. Isso incluia reclamagdes sobre edificagdes
feias e insalubres na cidade, a iluminagao precaria e a falta de seguranga do espaco
publico, além de relatos sobre problemas de saneamento e transporte. Também
ficaram registradas reclamagdes sobre as obras e o transtorno que estas causavam,
um sinal das modificagdes que a cidade vinha passando.

No quesito comportamento também se pode ver um contraponto a elegancia
defendida por alguns escritores, pois, ndo eram s6 os comportamentos idealizados

que apareciam:
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Nao por acaso, a ideia da cortesd e da prostituta compdéem parte do
imaginario da modernidade. O progresso da cidade traz consigo os vicios
da civilizagdo, sem os quais esta imagem n&o poderia ser completada. A
urbanidade nao se fazia apenas em largas avenidas e na velocidade dos
transportes. Ela também se fez conhecer por figuras miticas como a da
prostituta e do operario, o flaneur e os boémios. A literatura do periodo
difundiu estes personagens, encarados ndo como tragos negativos dos
novos tempos, mas como necessarios a metropole que se queria civilizada,
em clara representacdo da modernidade. Os vicios e as transgressdes
distinguem a vila de outrora da capital moderna. “Quem diria — pergunta um
cronista — que esta pacata capital de ha dez anos atras, sem cinemas, sem
tavolagens douradas e sem hotéis, havia de chegar dentro em pouco a esta
perfeicao...” (SUTIL, 2003, p.41).

Uma situagao interessante comegava a aparecer, uma democratizacdo do
espacgo publico, uma vitalidade urbana que, de certa forma, ia contra a idealizagao
do espacgo, de sua “higiene comportamental” pretendida pela elite ou pela classe
politica. Como explica Pastre (2009), as pessoas no inicio do século comegavam a
adotar outros habitos com a “modernizagao” dos espagos publicos, elas saiam mais
as ruas, com seu papel ganhando importancia devido as reestruturagbes que vinham

ocorrendo.

A populagdo deu sentido aos espagos urbanos pelo estabelecimento de
uma nova sociabilidade, estruturada nos padrdes vigentes. Os curitibanos
sairam as ruas, ja que a modernizagao que atingiu Curitiba revestiu-se da
caracteristica de chamar as pessoas ao convivio no espago publico. Na
nova distribuicdo espacial da cidade, com seu novo tragado urbano a rua
passava a ter papel importante. Nas suas calgadas as pessoas
conversavam, brincavam e ao entardecer tornavam suas casas salas de
visita. (PASTRE, 2009)

O autor continua explicando que os coretos nas pragas também davam uma
nova fungdo para elas com as apresentacbes publicas. Além disso, a cidade
também comegou a contar com outros locais de socializagdo voltados ao lazer,
como bares e cafés nos quais as pessoas se reuniam para conversas, além das
salas de espetaculos e os saldes de bilhar. Outra atividade que se tornava comum
eram 0s passeios pela cidade para olhar vitrines ou conversar enquanto se
caminhava. E nos parques, as familias passaram a se reunir para piqueniques ou

para apenas passarem algumas horas de lazer.

Trindade (1996) afirma que o lazer teve grande importante para a cidade
porque marcou uma nova forma das pessoas se relacionarem com o espacgo publico.
Pode-se dizer que as questdes que envolvem a qualidade espacial comegaram a

aflorar neste periodo, pois havia vitalidade, questdes locais que favoreciam. Os
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espacgos publicos se adequavam as diversas atividades e, ainda, se percebia um

cenario em que a percepgao espacial também era favorecida.

1914 N

— mais integragdo

0 I _
— menos integragao T 1Km

Figura 52 — Curitiba 1914 — esquerda mapa axial e direita mapa histdrico
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)

Quando vemos a malha urbana sob a é6tica da integragéo espacial, a estrutura
axial de 1914 se consolida na ortogonalidade com um sistema de 205 linhas.
Destas, o valor médio de integragao foi de 1,89, sendo a via mais integrada a
Avenida Visconde de Guarapuava (1), seguida pela Avenida Marechal Floriano
Peixoto (fig. 52). Percebe-se, assim, o resultado da proposi¢cdo do Plano Cidade
Nova de Curitiba, ou seja, surgem vias mais integradas ao sul da area do nucleo
original. O processo de crescimento também levou a consolidagcado da area central,
com a Rua das Flores (atual Rua XV), como uma das mais urbanizadas. O mapa de
1914 mostra também que a malha de 1894 é ampliada, principalmente a leste, oeste
e sul da estacdo ferroviaria, deixando a area ao norte do centro historico
praticamente igual ao mapa anterior. Possivelmente ainda sentindo o reflexo da
prépria Estacdo, um forte atrator para o crescimento urbano. Além disso, este mapa
€ 0 que acaba “costurando” algumas ruas do centro historico, representadas pelo

mapa de 1857, com as ruas do mapa de 1894.
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No inicio do século XX o centro da cidade era a area mais urbanizada e
dinamizada, e as linhas de crescimento, que seguiam as estradas que conectavam
0s engenhos, aos poucos comegavam a se estruturar e receber as benfeitorias
urbanas. Como relata Garcez (2006), no Oeste, em direcdo ao Batel conviviam
casas de madeira, palacetes, fabricas e grandes areas descampadas. Ao Sul,
proximo a estacgao ferroviaria proliferava as fabricas de cerveja, de fésforos, usinas
elétricas, industrias de beneficiamento, etc. E a Rua das Flores (Atual Rua XV), foi

sendo cada vez mais consolidada como o centro da cidade, sua principal artéria.

Dentre as leis do periodo, um pouco antes do novo Cdédigo, a Lei 443, de
maio de 1915, ja traz elementos de embelezamento relativos aos passeios publicos.
A pavimentacédo de pedra portuguesa (petit-pavé), por exemplo, aparece ndo como
uma possibilidade, mas como obrigagdo em determinadas ruas na area central da
cidade, normalmente as mais representativas, que é o caso Rua Bardo do Rio
Branco. E ainda, foram estipulados prazos e multas para tal execucdo. Um prazo
relativamente curto, sessenta dias para os proprietarios pavimentarem suas
calgadas, e se nao fizessem isso o poder publico se encarregaria e depois enviaria
os custos. Deixando clara a intengcédo de resolver, pelo menos esteticamente, a area

central da cidade.

Seguindo as propostas de planejamento que vinham sendo apresentadas
tentando adequar a cidade ao rapido crescimento que passava no inicio do século, o
ano de 1919 trouxe um Novo Cdédigo de Posturas aprovado pela Camara de
Vereadores. Este codigo dividiu a cidade em trés zonas: Urbana (centro da cidade),
Suburbana (no entorno do centro), e o Rossio (equivalente a uma zona rural nos
dias de hoje). Como explica Kersten (2000), a histéria do planejamento urbano em
Curitiba no século XX comecaria com a edi¢ao deste Cddigo.

Sobre os alinhamentos das construgdes e, inclusive larguras de ruas e
calgadas, a legislacdo, apesar de padronizar para uma dimensdo minima, deixa
algumas questdes dubias, pois comega a prever situagdes diferentes, com trés

possibilidades de vias, cada uma com uma especificidade (fig.53).
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RUAS NOVAS - DIMENSOES MINIMAS

Figura 53: Cédigo de Posturas de 1919 — Esquema com larguras das ruas previstas.
Fonte: Autor com base na descrigdo do Codigo

O que se pode ver na determinagao das ruas € uma largura consideravel,
com, no minimo quatro pistas de veiculos, situacdo que se consolida no Codigo de
1919, e que sera o embrido das modificagdes urbanisticas da década de 1970.
Também se percebe que as calgadas, por sua vez, ndo possuem a mesma atengao
que os automoveis, com largura variando de 2,5 a de 4 metros.

Sobre as ruas e sua utilizagdo, algumas proibicbes podem ser registradas,
dentre elas a proibicao de se danificar a vegetagao dos espagos publicos, amarrar
animais, lava-los e cavalgar em disparadas pelas ruas ou simplesmente cavalgar
pelos passeios. Os vendedores ambulantes s6 poderiam se instalar em pontos
marcados pela prefeitura, e ainda, eram proibidos os jogos de futebol, diavolo e
peteca nas vias publicas. Os automéveis também ja estavam submetidos a
legislac&o, deveriam ser licenciados, e deveriam respeitar as velocidades maximas
nos trechos indicados. Ao mesmo tempo em que as pessoas comegavam a utilizar,
se apropriar do espacgo publico, também surgiam regras para proibir determinadas
atividades.

Quanto aos prédios que seriam construidos no quadro urbano, a legislagao ja
se torna mais aberta, permitindo a verticalizagdo, o que antes ocorria, porém,
delimitada a apenas trés pavimentos. J& vemos nesse momento a mengao de
“‘demais pavimentos” na delimitacao de altura. Percebem-se também questbes de
higiene sendo contempladas, com a clara preocupagao em ventilar e iluminar as
edificagées, para isso, permitindo afastamentos laterais, e ainda, obrigando

aberturas em todos os pavimentos, e as limitando quanto as dimensdes minimas. A
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mengao ao “typo architectonico” também aparece, uma clara alusdo ao ecletismo
como estilo.

Na comparagao dos Cddigos de Postura de 1829, 1861 e 1919, em relagdo a
altura das edificacdes e de suas aberturas nas fachadas principais, a escala destas
em relacdo a figura humana, vai aumentando. Estas vao ficando cada vez mais
longe do olhar das pessoas, um processo de afastamento que inicialmente
verticaliza a construgcdo e, principalmente suas aberturas, e, posteriormente as
afasta do alinhamento e de um possivel contato direto das pessoas. Quanto a
ornamentacgao, a lei se volta claramente ao atendimento de questdes que envolviam
o estilo vigente, ou seja, o ecletismo, limitando principalmente os elementos que se

projetavam sobre o espago publico (art.50 do codigo):

Também se torna importante a divisdo da cidade em zonas, das mais centrais
as mais afastadas, das mais restritivas as menos restritivas. Interessante observar
uma possibilidade que foi muito explorada no periodo, a de se construir as paredes
externas de alvenaria, pois isto permitia a diminuicdo de custos para os

proprietarios, podendo executar as divisdes internas em madeira.

Sobre o transito também se verifica a reagcdo da legislagdo quanto aos
veiculos motorizados, com o automdével comegando a ganhar espago nas cidades.
Isto aparece nas orientagdes quanto a conduta do motorista e as velocidades
permitidas no perimetro urbano, ainda baixas se comparadas com as velocidades de
hoje®’.

Em suma, quando avaliadas as exigéncias do Codigo, principalmente na area
central, elas deixavam as construgbes novas e a manutengcdo das antigas mais
caras. Estas exigéncias acabaram, de alguma maneira, empurrando parte da
populagao para a periferia, um processo que foi se agravando com o tempo, com o

aumento do raio do centro urbano.

87 Capitulo IV — Transito de Veiculos - Secgéo | — Veiculos em Geral

Art. 115 - O conductor de automovel devera estar em condigdes de dispor sempre do velocidade do
veiculo de forma a modera-la e mesmo annula-la quando ella possa constituir uma causa de
accidente, transtorno, obstaculo a circulagao.

1° - Nos lugares estreitos, ou onde haja accumulagédo de pessoas, a velocidade sera a de um homem
a passo. Em caso algum podera a velocidade ir além de trinta kilometros por hora em campo raso, de
Vinte kilometros em lugares habitados de doze kilometros no quadro urbano.

2° - Ao approximar-se dos cruzamentos das ruas, deverao os condutores dar signal e moderar a
velocidade dos automoveis para cinco quildmetros, por hora, no maximo.

3° - Os caminhdes nao poderéo ter nunca velocidade superior a oito kilometros por hora no quadro
urbano.
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Segundo Nestor Vitor, uma moradia mediana pela qual se pagava no final
do século 19 40$ ou 50$% mensais, ndo saia em 1913, por menos que 120$
ou 150%. Nio sé os pobres se viram afetados por uma proposta de
remodelagdo urbana. As camadas médias também se deparam com
dificuldades semelhantes (...). (SUTIL, 2009, p.123)
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Figura 54: Mapa de 1927 e Rua José Bonifacio, década de 1920.
Fonte: IPPUC e Casa da Memo¢ria

Esta cidade que endurecia suas regras em uma época em que se
consolidavam costumes e a propria vida urbana pode ser vista na imagem da Rua
José Bonifacio na década de 1920 (fig.54). Esta pequena via, ao lado da Catedral,
que aparece desde os primordios da cidade, mostra na época uma grande vitalidade
urbana, com pessoas caminhando pela rua e pelas calgadas, grupos conversando
na sombra dos toldos que marcam os estabelecimentos comerciais, carrogas
transportando pessoas, etc. Também a arquitetura traz o ecletismo com grande

refinamento na ornamentacao e ja superando os dois pavimentos de altura.

Nos anos 30, o bairro ja era palco de uma das imagens mais tipicas e
tradicionais de Curitiba: a imagem das colonas italianas e polonesas que
vinham da “ro¢a” para vender ovos, legumes, verduras, galinhas, queijos,
salames e frutas nas portas das casas. Um dos seus pontos de encontro
era o Largo da Ordem, onde os cavalos que puxavam as carrogas ficavam
préximos ao famoso bebedouro, construido em 1932, aproveitando a
mesma fonte que antes abastecia a populacdo. (FENIANOS, 1998 apud
MANNICH, 2013, p.44)
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O crescimento da cidade também trouxe problemas sanitarios. Conforme
explica Dudeque (2010), em 1919, a preocupagdao com o sistema de esgoto e
abastecimento de agua, e as consequentes doengas que se abatiam sobre a cidade,
levaram a consulta do Eng. Sanitarista Saturnino de Brito. Este acabou propondo um
estudo preliminar para o saneamento da cidade, aprovado e entregue em 1921 sob
o titulo de “Saneamento de Curitiba — Estado do Parana”®. Cabe ressaltar que o
Engenheiro era contra a organizagdo da malha xadrez da cidade, pois dizia que ela
possuia um plano geométrico inflexivel, e, além disso, criticava também a excessiva
largura minima de 18 metros das ruas. Ruas largas que necessitavam de muita
superficie pavimentada, que resultavam em um tracado urbano sem hierarquia, e
nao consideravam aspectos sanitarios ou topograficos. Além disso, uma malha
quadriculada imposta sem muitos critérios e que, além de tudo, confltavam com os
rios que cruzam a cidade. Estes rios acabavam ficando ocultados pelos lotes e, com
isso, poderiam receber esgoto das casas se tornando um fator de insalubridade, e
veiculos para a transmissao e proliferacdo de doengas. Como ressalta Dudeque

(2010), problemas que acompanham a cidade até os dias atuais.

1935 O

— mais integragdo

0 2

— menos integracdo 4[(m

Figura 55 — Curitiba 1935 — esquerda mapa axial e direita mapa histérico
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)

38 Dentre as propostas do projeto estavam a sistematizagdo de dados disponiveis sobre as doencas
para garantir agcoes rapidas, a construcdo de redes confiaveis de agua e esgoto, a eliminagao dos
charcos e a recomendagéo da instalagdo de latrinas nas casas e o convencimento da populagao
quanto a higiene com o preparo e armazenagem dos alimentos.
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O Coddigo de Posturas de 1919, considerado como o inicio efetivo do
planejamento urbano da cidade, comegou a mostrar seus resultados depois de
alguns anos, como pode ser visto no mapa de 1935 (Fig.55). Este trouxe um
adensamento maior no entorno da regido formada pelo centro histérico e estagéo
ferroviaria, local em que ocorrem as linhas mais integradas do sistema. Uma
configuragdo densa e compacta, representada por 722 linhas, com valor médio de
integracéo de 0,65, sendo a via mais integrada a Avenida Marechal Floriano Peixoto,
seguida pela Avenida Visconde de Guarapuava e Rua XV de Novembro. Este
momento historico € interessante por representar, apds o mapa de 1857, a unica
ocorréncia de um adensamento com tantas linhas com valores de integragcéo
proximos e elevados, caracterizando um nucleo, além de adensado, com altos
valores de conectividade distribuidos de forma equilibrada.

Modificando um pouco o cenario, na década de 1940, conforme explica Sutil
(2003), houve um aumento consideravel de edificagbes mais altas, um possivel
reflexo do codigo de 1919 em que ha uma maior liberdade para que elas possam ser
construidas. Porém, neste periodo, apesar do reconhecimento do avango que a
cidade estava passando, a superacdo do ecletismo n&do era correspondida pela
legislacao.

O Engenheiro José Bittencourt Paula (1947, apud Sutil 2003), chama a
atencao para a falta de insolagdo de algumas edificacbes na area central. Para
sanar este problema ele sugeria até mesmo a abertura de novas ruas
perpendiculares a Rua XV de Novembro, pois o numero de edificios residéncias
crescia consideravelmente no centro. Isto comecou a ser refletido na legislagdo com
a revisdo do Cdédigo de Posturas na década de 1950, o qual trouxe mais detalhes
sobre dimensdes minimas nos apartamentos, e normas especificas para este tipo de
edificacao.

Conforme explica Garcez (2006), motivado por questdes de saneamento, e
principalmente pelas enchentes que ocorriam no centro urbano, e também a outros
problemas oriundos do adensamento e crescimento urbano, no final da década de
1930 o governo estadual resolveu contratar o conhecido urbanista francés Alfred

Agache.
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4.2 A CURITIBA DE AGACHE

O plano diretor proposto por Agache iniciou sua elaboragdo em 1941 e o
produto final foi concluido em 1943. O urbanista estruturou sua proposta baseada no
centro da cidade como nucleo irradiador de uma série de vias que conectavam esta
area central com as areas do entorno. Além disso, o Plano também estabeleceu
uma série de Centros Funcionais (Ex: centro civico, centro esportivo, centro
comercial e social, centro industrial, etc.) cada um seguindo, na medida do possivel,
vocacoes funcionais que vinham se desenvolvendo através do tempo em diversos
locais da cidade.

O mapa de 1944 o ultimo antes do Plano Agache, chama a atengao para os
limites bem precisos do tragado urbano, quase todos marcados por estradas que
conectavam Curitiba a outras cidades. Ao Sul, o limite marcado pela Av. Republica,
conexao com a cidade de Ponta Grossa, ao lado desta, porém no sentido norte-sul a
malha é limitada pela via de conexdo com S&o José dos Pinhais, e, ainda no mesmo
sentido, ao lado de uma grande area ndo urbanizada vemos a Estrada do
Capanema, conectando a area urbanizada com o futuro bairro de Uberaba. Ao norte,
outra estrada contorna a malha urbana, e dela derivam conexdes no sentido norte
para areas rurais. O que também se entende é que estas partes da cidade
delimitadas por estradas bem marcadas mostram, pelo menos neste mapa, poucas
ruas que estariam superando seus limites, parecendo, assim, que a expansao tanto
para leste quanto para oeste ainda continua, pois os limites ndo sao claros. Estas
estradas e caminhos histéricos mais sinuosos também deixam suas marcas quando
interferem no crescimento ad infinitum da malha ortogonal. Servindo também como

acomodacao das malhas regulares que se desenvolvem em diferentes sentidos.
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Figura 56 — Mapa de Curitiba, 1944 — (obs: norte ndo esta para cima)
Fonte: IPPUC

Na leitura do plano desenvolvido por Agache se percebe logo no inicio uma
preocupacdo de se posicionar em relacdo a histéria da cidade e sua posigao
geografica. O primeiro capitulo “Resumo histérico-fisiografico de Curitiba”, traz um
breve histérico sobre sua fundacgao, ressaltando a Praca Tiradentes como o ponto
inicial e mostra documentos, principalmente o da elevacéo de Curitiba a categoria de
cidade. Na sequéncia explana sobre a sua questdo geografica, os seus limites, sua
superficie, sua populagédo (148.757 hab. conforme censo de 1940), e ainda,
posiciona Curitiba em relagdo ao estado e ao pais, ressaltando sua importancia,
suas conexdes com outros estados e cidades, e também sua importancia econémica
e estratégica para o estado. Porém, o plano também chama a atengdo para
problemas da cidade:

Entretanto, apesar desse surpreendente surto de progresso Curitiba ndo da
a impresséo de uma Capital.

E uma cidade agradavel, mas sem carater definitivo, possue largas
avenidas e ruas apraziveis, mas que se cruzam geralmente em angulo reto,
num tragado mais ou menos em xadrez, sem preocupag¢ao em harmonizar-

se com a topografia do terreno nem de aproveitar-se dos recursos que pode
proporcionar.
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Os problemas urbanos se entrelagam de tal maneira, que se pode afirmar
que uns, os menos importantes, sdao decorrentes de outros, de maior
gravidade, encontradas as solug¢des para os problemas mais agudos, e de
maior predominancia, as solu¢gdes dos menores, surgem naturalmente.

Das observagbes cuidadosas e dos estudos feitos na capital Paranaense,
pode-se adiantar que suas caracteristicas proprias, situagéo, topografia,
tracado, vida comercial e urbana, enfim, sua fisionomia peculiar revela a
predominédncia em linhas gerais, de trés problemas urbanos, que a
administragc&o publica vem enfrentando com coragem:

1°) O Solo — Saneamento: a drenagem dos “banhados”, canalizagdo dos
rios e ribeirbes, esgotos pluviais; abastecimento d’agua, etc.

2°) O homem - Descongestionamento: trafego urbano; vias de acesso
externo; circulagcédo da produgao; abastecimento urbano, etc.

3°) O meio — Necessidade de Orgdos Funcionais: centralizagdo dos
edificios apropriados para sede do Governo do Estado. Centro Civico.
Varios centros de irradiagcdo da vida comercial e social. (Plano de
Urbanizagéo de Curitiba, 1943, p. 10-11)

Uma cidade que, dentre os outros problemas ja apresentados, em termos de
espaco publico, apresentava um trafego urbano ja bastante congestionado.
Interessante verificar como esta aceleracdo da economia e modificagdo dos
costumes, representada neste caso pelos veiculos, realmente se fez presente, pois
o cbdigo de 1919 foi o primeiro a tratar de ordenar questdes relativas ao trafego de
veiculos, isso ainda com limites de velocidade que demonstravam como esta
situagao ainda era nova.

Menos de vinte anos depois, a novidade ja se transformava em problema de
congestionamento, isso tudo devido ao crescimento de forma dispersa, sem a
orientacdo de um Plano Diretor. Além disso, o adensamento incentivado da area
central pelos Codigos de Posturas anteriores, ja apareciam como um problema
urbano, principalmente pela importancia que a estreita Rua XV de Novembro havia
adquirido e pela Praca Tiradentes, também relevante, mas sem uma forma definida
até entdo. Este adensamento, portanto, deveria ser resolvido ampliando a area
central e descentralizando as atividades, uma estratégia representada pelo novo
esquema viario e pela proposta dos Centros Funcionais. Estes centros, conforme o

Plano Agache se relacionariam com a vida na cidade, pois:

A vida urbana gravita entorno de certos elementos funcionais de uma
cidade, que dia a dia se subdividem e se especializam, num entrosamento
harmonioso de meios, em fungéo de seus fins, diante da complexidade dos
problemas que surgem com o crescente progresso humano. [..] O
desenvolvimento econdmico da Cidade, o bem social de seus habitantes,
estdo na dependéncia légica e pratica desses diversos elementos
organicos, cujas funcdes de uns e de outros, se disciplinam e hierarquizam,
no fluxo normal da vida urbana. (Plano de Urbanizacao de Curitiba, 1943, p.
29-30)
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O plano, em alguns casos, também acompanha esquemas volumétricos
demonstrando espacialmente como a arquitetura deveria se constituir em cada um
dos Centros propostos. O importante € que, juntamente com a explicagao funcional
desses centros, a questdo simbdlica também esta muito presente. Além disso, as
explicagdes de cada um deles ainda possuem uma légica que primeiro elucida como
a cidade se comporta em relagado aquela fungédo, e depois como o novo centro se
relacionaria com essas pré-existéncias. A mobilidade urbana, tanto por transporte
coletivo quanto para o automdével aparece em varias passagens®. Outra observagéo
que chama a atengao, e que pode ser vista, grosso modo, com uma preocupagao
com a vida das pessoas na cidade, mesmo que ndao mencionado diretamente, é a

proposicao de galerias na Rua XV de Novembro (fig.57).

Figura 57: Planificagao para a Rua XV de Novembro
Fonte: Plano de Urbanizagéo de Curitiba, 1943, p.38

3 Por exemplo, na que o Plano menciona, quando explica sobre o Centro Comercial e Social, sobre a
proposicao de um estacionamento abaixo da Pracga Tiradentes, que também serviria para o caso de
uma protecao contra um possivel ataque aéreo. Para um Plano escrito durante a 2° guerra mundial
nada mais normal.
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Além do plano das vias proposto pela equipe de Agache, a questdo do
transito, do trato com as vias e suas fungdes, também haviam sido pensadas. O
Plano explica que, quanto melhores as vias mais elas v&o atrair o trafego de
veiculos, pois este “prefere uma boa vida, ainda que de percurso mais longo”.
Resolver o tragado, escolhé-lo bem para dar conta do trafego também né&o basta, é
preciso, depois disso, levar para estas vias o percurso do transporte coletivo,
principalmente o énibus e o “eletrobus”. O equilibrio entre estacionamentos e jardins
na area central também deveria ocorrer, mas nao se poderia afastar totalmente o
automovel, pois as distancias para a area central e estes locais ndo deveriam ser

muito longas para néo inviabilizar o uso do centro.

O veiculo coletivo — deve merecer todo o cuidado. As concessbes de linhas
devem obedecer as condigdes do plano e néo atender a determinado bairro
ou rua que tem, no momento, uma populagdo mais densa. As linhas de
veiculos coletivos langadas de preferéncia dentro do plano de avenidas
facilitara sua consagracdao e proporcionara a cidade o desenvolvimento
dentro do plano previsto.

Os pontos terminais e os de parada também devem ser fixados também
atendendo ao pensamento do plano. [...]

Pode ser também estabelecido um transporte em veiculo cativo semi-rapido
para as radiais que se destinam a bairros afastados com paradas bastante
distantes e com dispositivos de contacto para a manobra dos sinais
semaféricos abrindo-os para o veiculo e fechando para as transversais
automaticamente, a exemplo do que foi feito em Detroit - 1929. (Plano de
Urbanizagéo de Curitiba, 1943, p.68)

Fazendo parte do Plano Diretor, aprovado pouco tempo antes, o Plano de
Avenidas da cidade deixa claro o que se pretendia para descongestionar o centro.
Dentre suas propostas ele pretendia descentralizar o comércio ao deslocar o centro
de gravidade para a Praga Jodo Pessoa, aliviando, assim, a Praga Tiradentes e,
com isso, ampliar a area central; e desviar do trafego para “boas avenidas
perimetrais”; e facilitar o acesso a cidade através de vias radias. Além disso, o plano
pretendia resolver o problema das inundacgdes, facilitar a questdo do zoneamento,
integrar diversas area da cidade e, como resultado criar a “fisionomia de uma
verdadeira capital”.

Porém, ele indicava que as modificacbes deveriam ser planejadas em etapas
pela Prefeitura Municipal conforme os recursos, bem como outras medidas para
orientar a expansao comercial e urbana. Confirmando estas observagdes
encontramos o depoimento do engenheiro/arquiteto Lolé Cornelsen, que se integrou

a equipe de Agache na época do desenvolvimento do plano. Ele esclarece que:
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[...] O centro era formado por verdadeiros caminhos medievais, como se
referiu Agache, distorgées que afetavam todo o sistema viario e os meios de
transporte curitibanos. Lembro-me que, em uma das reunides técnicas de
Agache, ele trouxe uma pesquisa sobre as caracteristicas populacionais de
Curitiba. Foi a primeira vez que tive contato com tal coisa. Agache explanou
que a tendéncia de nossa cidade era de rapido desenvolvimento, com
geracao de riquezas bem distribuidas, com poucas possibilidades de
formacao de bolsbes de pobreza que ocorrera na capital federal, Rio de
Janeiro. Explicou que por nossa formagdo étnica europeia (alemaes,
italianos e poloneses), com nivel de educagédo elevado e com grande
dedicacdo ao trabalho, Curitiba teria que inevitavelmente preparar sua
malha viéria pra atender um trafego intenso de automdéveis. (Palestra do
Engenheiro Arquiteto Ayrton Lolé Cornelsen Tema: Poder Publico e o
Urbanismo em Curitiba, 2004. Disponivel em:
http://www.lolocornelsen.com.br/portal%20lolo/txt%20-%20palestra.html)

Continuando seu depoimento, Lol6 faz questado de ressaltar que Agache havia
previsto “com exatidao” que a cidade de Curitiba se encaminhava para o indice de
dois carros por familia. Isto, segundo ele, exigiria ruas largas, de facil escoamento, e
alta velocidade para conduzir as pessoas do centro ao bairro. Isso levaria o
crescimento urbano para os bairros e liberaria o centro apenas para 0 comércio e o
lazer. Isto desde que o transporte de massa conseguisse dar conta de tal tarefa.

Sobre as avenidas Perimetrais, o Plano traz quatro delas: A AP-00, com
funcdo de descongestionar o centro desviando o trafego de passagem; A AP-01,
distribuidora de trafego das radiais, ligada a AP-00; a AP-02, considerada o dreno
principal de trafego dos bairros residenciais e centros funcionais, com o tragado
aproveitando a maioria das vias existentes com os alargamentos necessarios; e a
AP-03, contornando a cidade, projetada como uma avenida parque com uma largura
de 60 metros unindo os parques, porém, devendo atender a topografia da cidade e

aproveitar a vegetacgao existente*?. (fig. 58)

40 As avenidas Radiais Principais também quatro, partindo da AP-01, sdo as RP-1, que seria a Av.
Sete de Setembro, que ligaria Ponta Grossa e Oeste do Estado; a RP-2, Avenida Cruzeiro (Manoel
Ribas), ligando Castro e Norte do Estado; a RP-3, Avenida Jodo Gualberto, ligando S&do Paulo e
Litoral; e a RP-4, Avenida Marechal Floriano, ligando Joinville e o Sul do Pais.

As Radias Secundarias seriam dez. RS-1, Av. Republica Argentina; RS-2; Canal do Rio Bigorrilho;
RS-3, Avenida do Pilarzinho; RS-4, Canal do Rio Belém; RS-5, Avenida Candido de Abreu; RS-6, Av.
Sete de Setembro (para o lado oposto da RP-1); RS-7, Avenida Capanema; RS-8, Av. Canal de Agua
Verde; RS-9, Sado José dos Pinhais; RS-10, Avenida Guaira. Além disso, ainda tinha a Avenida
Diametral, Ruas XV de Novembro e Vicente Machado, que cortaria a cidade de um extremo ao outro.
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O que se percebe na comparagao dos mapas (esquema e demarcagao) das
fig.58 e fig.59, é que existia uma preocupacado bem clara com as pré-existéncias. O
mapa de 1944 foi escolhido exatamente porque as possiveis intervencdes propostas
por Agache ainda néo estariam cartografadas. A esséncia do Plano se manteve e
mesmo assim houve concessdes quanto ao tracado da cidade. Isso confirma o
pensamento de Agache nos custos dos servigos urbanos, desapropriagdes,
trabalhos técnicos, etc.

O plano segue explicando detalhadamente, inclusive em alguns aspectos que
chegam até mesmo a conformacgéo arquiteténica, como a deveria se constituir cada
um dos Centros propostos. O Centro Industrial, por exemplo, conforme diagnéstico
do Plano, deveria ficar exatamente no mesmo local, ou seja, na area posterior a
ferrovia, inclusive com a sugestdo de amplia-lo redirecionando industrias que
estariam espalhadas pela cidade. Além de ficar préximo de vias que facilitariam o

acesso a outras cidades e outras partes da cidade:

Sua localizagédo atende a dois fatores mais importantes para esses centros
que sao o transporte, quer por estrada de ferro, quer de rodagem, e mao-
de-obra pela localizagdo das residéncias das classes operarias, nas
vizinhangas de suburbios servidos pela E. de Ferro. Fica proxima da
Estacao Transformadora de Energia Elétrica, da Estrada Capanema. O local
se acha quase livre de construgcées e proximo da estacdo de Triagem da
Estrada de Ferro. (Plano de Urbanizagao de Curitiba, 1943, p.39)

Resolveu-se chamar a atencao para este fato, porque, como sera explicado
posteriormente, parte da estratégia futura de desenvolvimento da cidade esta
vinculada a remocgéo da area industrial do local ratificado por Agache. A maneira
como o transporte é tratado pelo Plano também é um aspecto importante devido aos
mesmos argumentos.

No capitulo quatro do plano “conclusdes e sugestbes”, ele explica que o éxito
da aplicagdo de um plano de urbanizagao repousa em trés aspectos: a propaganda,
a comissédo do plano da cidade, e a legislagdo urbanistica. Todos eles deveriam
trabalhar em conjunto, como se fossem uma arvore na qual cada parte é
responsavel pela sobrevivéncia do todo. O primeiro aspecto, no qual a administracao
posterior entre as décadas de 1970 e 1990 provavelmente se espelharam, € a
propaganda. Agache indica que a criagdo de uma “consciéncia urbanistica” realizada

por meio da propaganda organizada, utilizando todos os veiculos de contato com o
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publico, deve ocorrer através de um trabalho metddico de persuasdo, que deve,
dentre outras coisas, mostrar as vantagens da aplicagao do plano. Assim ao invés

de resisténcia se conseguira colaboragao da populagéo, além disso:

Suscita-se este entusiasmo pelo plano, alertando os sentimentos de amor a
terra natal, o orgulho natural e humano, de que sua cidade cresca e se
embeleze, proporcionando aos forasteiros e visitantes todo o conforto e
encanto das modernas metropoles. (Plano de Urbanizagdo de Curitiba,
1943, p.79)

Para a implantacdo do Plano Diretor, foi criada a Divisdo do Plano da Cidade,
dentro do Departamento de Obras e Viacdo. As primeiras obras foram os
alargamentos das ruas previstas, mas devido as dificuldades financeiras e da
desapropriacado das edificagdes, o processo foi lento e nem sempre pleno, como ja
havia sido alertado pelo proprio Agache.

A bibliografia especializada é quase unanime em afirmar que apds dez anos
de implantagdo, a area de intervengao prevista pelo Plano Agache teve uma
expansao muito maior devido a um acelerado crescimento da populagao, e, mesmo
sendo implantado de forma fragmentada, o Plano n&do estava preparado para esta

demanda.

[...] Quando o Plano Agache comecgou a envelhecer, apés 10 anos,
apresentava como resultado algumas avenidas alargadas e urbanizadas, o
Centro Civico localizado no local previsto, algumas obras de combate a
enchentes e poucas propostas adotadas. A ideia das avenidas radiais foi
vitoriosa e, 50 anos depois, ela sobrevive com o nome de vias estruturais,
base do plano atualmente vigente, bem como a rede de parques que foram
implantados segundo a localizagdo do Plano Agache. (GARCEZ, 2007,
p.92)

A leitura do Plano Agache original deixa certa duvida sobre este discurso do
seu envelhecimento, pois, ele continha diretrizes que deveriam ter sido tomadas pela
Prefeitura Municipal para conseguir absorver tal demanda. O que parece mais
plausivel & que as medidas nao tenham sido levadas a termo pela municipalidade, e,
talvez, o discurso do envelhecimento tenha se encaixado muito bem como
argumento para a elaboragdo de um novo documento. Esta impresséo € confirmada
por Cornelsen (2004), indicando que foram executadas algumas obras que

acabaram inviabilizando o Plano*'.

41 Estas situagdes estdo ilustradas de forma mais clara no depoimento completo do
engenheiro/arquiteto Lold Cornelsen. Disponivel on-line em:
http://www.lolocornelsen.com.br/portal%20lolo/txt%20-%20palestra.htmi
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Em 1953, um novo Cddigo de Posturas comega com a nova determinagao do
zoneamento da cidade. O que era uma divisao simples, de apenas trés zonas, se
transforma em uma divisdo mais vinculada aos raios destas em relagao a distancia
do centro, e também as atrela com categorias de uso. Estas zonas foram
classificadas por ZC (Comercial); ZR (Residencial); ZI (Industrial) e ZA (Agricola).
Além disso, as duas primeiras apresentavam subdivisbes, a ZC em duas, ZC1 e
ZC2, e a ZR apresentava quatro subdivisbes, a ZR1 com suas subzonas especiais,
ZCC (Centro Civico) e ZCE (Centro Esportivo), a ZR2, ZR3 e ZR4, esta ultima Rural.
Todas estas deveriam ser revisadas de quatro em quatro anos, deixando uma
abertura na legislacdo para atualizagdes. Nao entraremos nos meandros da
legislagdo aqui, pois o que interessa neste estudo é o entendimento da classificagao
das zonas e a modificagdo de seu conceito para o uso predominante. Neste ponto
também é importante deixar claro que a lei ndo impde o uso exclusivo, ela tolera
certa flexibilidade, desde que compativel com om uso predominante na zona
especifica.

Esta especializacdo da Lei, ganhando cada vez mais aspectos técnicos e
tentando dar conta da realidade de meados de do século XX, também legisla sobre:
os tipos de profissionais habilitados para a execugao de obras; as assinaturas dos
projetos; as placas nas obras; as licengas para a construgéo; as exigéncias para a
aprovacado dos projetos ficam maiores; os memoriais técnicos precisam ser
apresentados; etc. Além disso, se observa que a questdo estética ainda aparece,
deixando o juizo de gosto a cargo dos 6rgéaos publicos:

Art. 73 — Estética

§3° - Independentemente do resultado do exame determinado pelo §2° e no
caso de construgao situada em logradouro importante e que prejudique pelo
seu aspecto a estética da cidade, a juizo do Diretor do Departamento
competente, e do Conselho de Urbanismo, do Plano Diretor, a obra devera

ser demolida, qualquer que sejam seu estado ou grau de adiantamento em
que se encontrar. (Lei 699 de 16 de Julho de 1953)

Quanto a altura das edificagbes, o Cddigo avanga muito se levarmos em
consideragao o de 1919. Ela comecga a tratar da proximidade com os aeroportos, e
passa a ser delimitada também pela relacdo que possui com a via, quanto mais
larga, mais alta a edificagdo. Ou seja, ja incorpora preocupagdes quanto a insolagao

dos espacos publicos.
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Além disso, a altura das edificagdes também ganha parametrizagcbes, agora
definitivamente entendendo e legislando sobre estes prédios, € ndo mais deixando
estas questdes em aberto, chegando até a altura de 38 metros. Talvez um ponto
determinante para a perda de contato das pessoas que vivem nos andares
superiores com a rua, influenciando de alguma forma com a prépria vitalidade do
espaco publico. Um processo, conforme comentado anteriormente, que vinha
ocorrendo desde o Codigo de 1829.

Outra questdo que a lei também comeca a abordar, principalmente nas
edificagdes em altura, é relativa as areas de ventilagao e iluminagao dos ambientes
de acordo com seus usos, até entdo vista de forma genérica. Porém, apesar disto a
lei também deixa a possibilidade de se usar pogos de iluminagao e ventilacdo, desde
que satisfaca dimensdes minimas, e, em alguns casos, permite o uso de ar-

condicionado substituindo as aberturas.

Complementando estas consideragdes a lei também classifica os ambientes
de acordo com a permanéncia das pessoas, delimitando pés-direitos minimos, area
minimas, e, inclusive raios de giro. Esta classificacdo separa os ambientes em trés
categorias: compartimentos de permanéncia prolongada, de utilizagao transitoria, e
de utilizagao especial. Em suma, o Cédigo de 1953, fica cada vez mais complexo,
atendendo a uma cidade que também fica mais complexa. Por isso, trata também
dos arruamentos, loteamentos, desmembramentos de terrenos, arborizagao,
pavimentacgéao, etc. O que chama a atengao € o desaparecimento da obrigatoriedade
de se construir nos lotes em prazos pré-determinados, o que a lei mantém €& apenas
0 necessario cercamento destes. Uma vez que a cidade ja esta muito consolidada
parece ser uma postura justificada, porém, abre espaco para a especulagao
imobiliaria, e, consequentemente, para a falta de vitalidade no espago publico nas
areas nao construidas.

Retomando a questdo estética da cidade, existe um item especifico sobre
isto, limitador até certo ponto, porém, com a pretensdo de se garantir um panorama
mais coeso do espaco publico. Um tipo de legislagdo polémica, uma vez que esta
coesao se trata de uma questdo subjetiva e facilmente deturpada conforme

interesses pessoais ou politicos.*?

2 ESTETICA DAS FACHADAS
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Outro item que interfere no uso do espacgo publico, trazendo, até certo ponto,
conforto para o pedestre, € a obrigatoriedade de marquises nos prédios inseridos na
Zona Comercial. Estas com alturas e balangcos que devem ser mantidos da mesma
forma do que o restante da quadra, garantindo uma uniformidade ao passeio
coberto.

A legislacéo se torna, assim, muito mais abrangente, legislando inclusive
sobre os ambientes dos tipos arquitetdbnicos como escolas, escritorios, asilos,
hospitais, salas de espetaculo, parques de diverséo, fabricas, agougues, garagens
comerciais, postos de combustivel, etc. E ainda, até mesmo em questdes referentes
sondagens e fundagdes, espessuras de parede, fossas, sumidouros, instalagdes
elétricas e hidrossanitarias, de prevencao contra incéndio, letreiros, preservacido de
edificagées historicas (mas bem abrangente), elevadores, questbes relativas ao
transito, etc.

Em suma, o Cdodigo de Posturas de 1953 deixa em segundo plano as
questdes voltadas a civilidade, ou o comportamento no espaco publico devido a
complexidade que a cidade estava adquirindo. Ela foca em legislar sobre a
arquitetura e sobre a cidade em si, tratando de elementos minimos, regras, multas,
questdes técnicas, responsabilidades, etc.

Como resultado pratico, o Plano Agache deixou algumas avenidas alargadas,
o Centro Civico no seu local previsto e a implantagcdo de algumas avenidas radiais
que acabaram sendo a base do Plano subsequente. O mapa de 1962 mostra estas
materializagcdes e também demonstra a grande expansdo da malha urbana em cerca

de 20 anos, cujas vias ja extrapolavam os limites de 1935.

Art. 214 - Todos os projetos para construgdo ou reconstrugédo, e para acréscimos ou modificagoes,
desde que interessem o aspecto externo dos edificios, serdo submetidos ao Departamento
competente, a fim de serem examinados sob o ponto de vista estético, considerados isoladamente e
em conjunto com as construgbes existentes no logradouro, e com os aspectos panoramicos que
possam interessar.

PINTURA DAS FACHADAS

Art. 219 - As fachadas de um edificio ou fachadas de varios edificios que formem um Unico motivo
arquitetdénico, ndo poderdo receber pinturas diferentes ou qualquer tratamento que perturbe a
harmonia do conjunto.

Art. 220 - E proibida a pintura das fachadas e demais paredes externas dos edificios e seus anexos, e
dos muros de alinhamento, em preto ou em cores berrantes. (Lei 699 de 16 de Julho de 1953)
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Figura 60 — Curitiba 1962 — esquerda mapa axial e direita mapa histérico
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)

. O mapa axial (Fig. 60), por sua vez, demonstra que a configuracdo densa e
compacta perdeu um pouco de forga, diluindo as vias mais conectadas para um
entorno ampliado, e distribuindo melhor a hierarquia entre elas. Este sistema
possuia 1254 linhas, com valor médio de integracdo de 1,16, sendo a rua mais
integrada Avenida Sete de Setembro, eixo cada vez mais fortalecido, seguida pela
Avenida Marechal Floriano Peixoto e Avenida Visconde de Guarapuava.

Ja na década de 1960, em nome de um esgotamento do Plano Agache, que
teria ficado evidente através de medidas isoladas que eram tomadas para conseguir
adequar a cidade para as situacdes que haviam surgido, foi proposto um novo Plano
Diretor, o Plano Wilheim/SERETE.

4.3 A CURITIBA DE WILHEIM

Em 1964, a CODEPAR (Companhia de Desenvolvimento do Parana),
oferecia-se para a contratacdo de um plano sem custos para o municipio. Entdo o
Departamento de Urbanismo municipal levou a cabo uma concorréncia

administrativa para a elaboracdo do que viria a ser o “Plano Preliminar de
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Urbanismo”.#> Quem acabou vencendo foi a proposta da SERETE (Sociedade de
Estudos e Projetos Ltda) cujo plano foi aprovado em 1966. Fazendo parte dos
condicionantes, porém, estava a aceitacdo da participacdo do Departamento de
Urbanismo, que deveria acompanhar todo o processo e participar ativamente das
decisbes. Para a elaboragdo do Plano Urbanistico de Curitiba e respectivos
relatérios, a empresa contratou o arquiteto Jorge Willheim, diretor na época da
Divisao Nacional de Urbanismo do IAB e representante do Brasil na Comissao de
Urbanismo da Unido Internacional de Arquitetos. Tanto a SERETE nacional, a
internacional, e o arquiteto Jorge Willheim, tinham larga experiéncia na area de
planejamento urbano.

Conforme Wilheim (1985), sua fungdo na elaboragdo do plano era a de
conceituagdo, metodologia e coordenacgédo técnica dos trabalhos urbanisticos,
enquanto a SERETE ficou responsavel pelos aspectos socioecondmicos e de
infraestrutura. O conceito urbanistico basico utilizado em Curitiba, e que, segundo o
proprio Wilheim frutificou durante algum tempo na urbanistica brasileira, considera
que o urbanismo deveria ser um processo continuo, no qual “a elaboragao do plano
€ um evento importante, porém ocasional, sendo igualmente vital a criacdo de
organismos e processos capazes de implantar medidas, corrigir orientagoes,
detalhar diretrizes.” (WILHEIM, 1985, p. 11). Com esse enfoque ele propbs que a
intervencdo do urbanista consultor, autor do plano, se limitasse a: diagnosticar a
situagao, propor diretrizes basicas acompanhadas da respectiva legislagao e orientar
um nucleo profissional local que deveria ser institucionalizado como 6rgao
permanente de planejamento.

O Plano, conforme Jorge Wilheim (1985) possuia seis diretrizes basicas:

1. Reforgar duas vias estruturais identificadas na trama viaria existente,
capazes de estruturar a expansdo urbana e que tangenciariam um anel
periférico a zona central;

2. Acentuar sua forga indutora provocando, pela legislagéo e pelo uso do
solo, adensamento populacional ao longo dessas duas vias;

3. Implantar em seu leito um sistema de transporte de massa, o qual
poderia inicialmente limitar-se a 6nibus correndo pela faixa exclusiva;

4. Levar o sistema viario para o sudoeste (onde, anos depois, fui contratado
por Lerner, projetei a chamada Cidade Industrial, zona de predominéancia
fabril, que induz fortemente a ocupacao deste quadrante), a fim de evitar, na
medida do possivel, 0 agravamento do cruzamento da rodovia, a leste;

43 As seguintes empresas foram convidadas: ASPLAN Assessoria de Planejamento; MMM Roberto
Arquitetos; SAGMACS Economia e Humanismo; SERETE Sociedade de Estudos e Projetos; URBS
Companhia de Urbanizagao de Curitiba; e URPLAN Urbanismo e Planejamento

157



5. Preparar para o futuro alguns centros secundarios, em pontos terminais
de transporte, no fim das vias estruturais;

6. Confirmar a importancia do centro histérico, como ponto de encontro,
transformando trecho da principal via (a Rua XV) em calgcaddo para
pedestres e estendendo esta pedestrianizagdo a pragas contiguas.
(WILHEIM, 1985, p.12).

De certa forma todas as diretrizes propostas impactariam de forma
significativa a escala local. Dentre elas, as vias estruturais ganhavam forgca,
concentrando o movimento de pessoas ao longo delas, concentrando 6nibus em
faixas exclusivas, o que tendia a impactar o entorno imediato destes eixos, e ainda,
levando movimento de pedestre no entorno dos terminais, vistos como centros
secundarios. Outro impacto que pode ser considerado significativo no entorno do
centro histérico foi a proposta de mudanga do setor industrial, pois a area que se
localizava nas proximidades da estagéo ferroviaria acabou ficando esvaziada, sem a

implantag&o de outro uso que conseguisse recuperar a vitalidade do local.

Fig. 61 — Estrutura proposta para Curitba, 1965
Fonte: WILHEIM, 1965, P.12
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A proposta de Wilheim pode ser vista de modo esquematico no mapa
desenvolvido pelo urbanista (fig. 61). Nele se percebe duas vias nas extremidades
norte e sul, os chamados contornos, e duas vias chamadas de estruturais, também
recebendo o nome de norte e sul e expandindo os limites da AP-03 de Agache. As
vias sdo as mesmas que apareciam como Radias no Plano de 1943, porém, o seu
carater muda completamente, elas passam a atuar como vias lineares. Além disso,
deixa clara a necessaria inducado do crescimento da cidade para o setor Oeste, até
entdo pouco adensado, pois o setor Leste ja estava com a ocupagdo muito préxima
aos limites do municipio. Outro elemento de estruturagdo da proposta foi o
posicionamento dos terminais de aeroporto e estacdo rodoviaria, bem como a
indicagdo da area para o posicionamento do Distrito Industrial, um dos indutores do
crescimento a oeste. O mesmo sentido de expansdo também era previsto para o
centro da cidade. O esquema também indica uma baixa densidade ao sul da
Estacao Ferroviaria, possivelmente ocorrida por ser uma area industrial, formada
depois da implantagcdo da Estacéo e reforgada pelo diagnostico de Agache em seu
plano.

Segundo Lubomir Dunin (1990), a grande vantagem do Plano SERETE foi a
sua flexibilidade, criou instrumentos, diretrizes basicas, mas manteve-se aberto as
atualizacdes realizadas pelo IPPUC e pela URBS. E o que acontece com os eixos
estruturais, propunha, mas nao dizia como eles seriam realizados. Lubomir ainda
relata que muitas intervencdes foram intuitivas, “Fizemos as coisas intuitivas e s6
agora, olhando para tras é que se percebe que fomos fazendo e aprendendo” (1990,
p.14).

O grupo local que participou do plano, membros do Departamento de
Urbanismo da cidade acabou sendo institucionalizado em 1965 com a criagao do
IPPUC - Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba. Conforme explica
Francisca Rischbieter (IPPUC, 1990), que participou do grupo, o trabalho era
desenvolvido pela Serete em Sdo Paulo e duas vezes por més Wilheim ia para

Curitiba para discuti-lo com uma pequena equipe**.

44 O grupo de trabalho que acompanhou os trabalhos era formado por 11 arquitetos professores do
Curso de Arquitetura da UFPR e uma série de profissionais: Eng. Saul Raiz, Arq. Almir Fernandes,
Econ. Reinhold Stephanes, Arq. Jaime Lerner, Eng. Dulcia Auriquio, Eng. Francisca Richbieter, Arq.
Luiz Forte Netto, Arq. Lubomir Ficinski, Arg. Alfred Willer, Arq. José Maria Gandolfi, Arq. Domingos
Bogstabs, Arqg. Elgson Ribeiro Gomes, Arq. Leo Grossman, Arq. Cyrio Correa de Oliveira Lira, Arq.
Onaldo Pinto de Oliveira e Eng.Tabajara Wendt da Costa.
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Faz-se aqui um “paréntese” para um breve comentario do proprio Wilheim
cabivel ao seu plano, quanto ao poder de realizagdo e, inclusive, quanto ao Plano
Agache. Talvez seja neste ponto que a equipe local, IPPUC, tenha sido o grande
diferencial entre os dois planos.

Dos planos urbanisticos em que me engajei, tirei, entre outras, a seguinte
conclusdo: como esses planos geralmente significam inovagdes no modo de
gerenciar a cidade, é necessario que tenham credibilidade, em face da
administragdo e em face dos cidaddos. Se ganharam credibilidade serao
mais facilmente aceitos pela Camara, sua implantacdo sera iniciada e a
cidade tera ganho uma ferramenta para racionalmente melhorar suas ruas,
suas pragcas e a vida que nelas se desenrola. Se ndo ganharem
credibilidade, seu destino sera a gaveta, de onde, na melhor das hipéteses,
serdo retirados anos depois como subsidio basico para um novo plano. Ora,

elaborar planos destinados a gaveta é, inegavelmente, fazer mau uso do
dinheiro publico. (WILHEIM, 1965, p.15)

Neste ponto, as recomendacdes de Wilheim e Agache tendem a uma mesma
diregdo. E a participacao efetiva do grupo local foi ao encontro de um
posicionamento pessoal do proprio arquiteto acreditando que, para obter tal
credibilidade, se deveria aprender definir o tempo com que a Prefeitura conta,
distinguindo o curto do longo prazo e adequando o primeiro, pragmaticamente, ao
tempo de que dispde a gestdo administrativa vigente. Além disso, a efetivagao das
recomendagdes de curto prazo teria a vantagem de tornar concreta a fungédo do
urbanismo aos olhos dos cidad&dos e administradores. As recomendacdes de longo
alcance, por outro lado, serviriam para inserir aquelas medidas imediatas dentro do
necessario vetor que devera frutificar em longo prazo. Novamente as mesmas
recomendagdes nos dois planos, porém, no ultimo caso parece que elas realmente
tenham sido seguidas.

O plano SERETE/Wilheim, aprovado em 1966, comecou a ser colocado em
pratica, efetivamente a partir de 1971, e, na década seguinte ja estava “definitiva e
irreversivelmente implantado”, como explica Oliveira (2000). O 6rgao responsavel
pelo gerenciamento e implantagdo do Plano, devido ao seu envolvimento com a sua
elaboragao, acabou sendo o préprio Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba (IPPUC)*.

45 Sua criagdo, para legitimar o seu poder decisorio ocorreu através da Lei 2660 de 1° de dezembro
de 1965.
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4.4 A CURITIBA DO IPPUC

Em 1972, o crescimento do PIB brasileiro atingiria 11,3% e, no ano
seguinte, 14%, o maior jamais registrado. Entre 1972 e 1975, a
administragcdo publica criou parques, alterou o zoneamento, calgou parte do
Centro, aplicou o conceito de linearizagdo, convenceu uma montadora a
fabricar ©Onibus urbanos (que circulavam nos eixos estruturais). E a
industrializac&o, tdo desejada pelos governos do Parana desde o inicio da
década de 1960, comegou a se concretizar num distrito chamado Cidade
industrial de Curitiba. Ou seja: entre 1972 e 1975, a administracdo de
Curitiba iniciou mais projetos urbanos do que tudo o que ocorrera em toda a
histéria anterior da cidade. [...] (DUDEQUE, 2010, p.234).

O IPPUC, como responsavel pela execucdo das diretrizes do Plano
Wilheim/SERETE, tinha a fungcdo de, além de elaborar e detalhar os projetos
propostos pelo plano, controla-lo, implementa-lo e executa-lo, e, em casos especiais,
elaborar projetos de cooperagdo com outros érgaos administrativos*®. Esta época foi
chamada por muitos adeptos, e porque nao ufanistas, de periodo de ouro do
urbanismo curitibano e até mesmo brasileiro, com implantacdo do Plano
SERETE/Wilheim “plena de éxitos”, principalmente pela atuacdo do “grupo de
notaveis” que compunha o IPPUC. Opinido que chegou até mesmo a influenciar

renomados tedricos de outros paises na area da arquitetura e do urbanismo?”.

Dentre as agdes do grupo, talvez uma das mais impactantes em termos
urbanos foi a proposta que ajudou a reforgar a estrutura linear do Plano
Serete/Wilheim, a implantacdo do sistema trinario. Conforme depoimento de
Francisca Rischbieter (IPPUC - 1990), este sistema foi uma “bolada genial”’, uma
proposta sugerida por Rafael Dely, presidente do IPPUC na época, para evitar
grandes cirurgias na area central, choques na trama urbana. Ele € composto de uma
via de trafego lento e para o transporte coletivo no centro, uma via de cada lado da
central cada uma com um sentido, ambas de trafego rapido (fig. 62). Como explica

Dudeque (2010), O sistema foi uma solugdo para adaptar a previsao do Plano

46A atuagdo efetiva do Instituto ocorreu apenas seis anos apos a aprovagéo do plano, isso ocorreu
por questdes politicas, pois os administradores publicos que estavam no poder neste periodo tinham
prioridades diferentes, isso sem mencionar as disputas internas entre os departamentos,
Departamento de Obras, URBS e IPPUC. Uma situagdo que s6 mudou quando assumiu um novo
prefeito, este ex-diretor presidente do IPPUC e ex-membro do grupo de acompanhamento do Plano,
Jaime Lerner. O resultado foi a nomeagao de ex-membros do IPPUC para uma série de cargos
administrativos chave na prefeitura, o que, de certa forma, deixou caminho livre para a implantagéo
das propostas urbanisticas previstas no Plano Serete/Wilheim.

47 \Ver MONTANER, Josep Maria; MUXI, Zaida. As cidades alternativas: Curitiba, Seattle, Bogota e
Medellin. p.128 a 142. In: MONTANER; MUXI. Arquitetura e politica: ensaios para mundos
alternativos. Sdo Paulo: Gustavo Gili, 2014.
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Diretor, pois este previa que as Avenidas Estruturais (Republica Argentina e Joao
Gualberto), tivessem 30 metros de largura. Tal execugdo seria cara e demorada,
pois envolveria desapropriagdes, indenizacbes e demoligdes. O sistema Trinario

resolveu este problema por aproveitar a quase totalidade das ruas ja existentes.

I Inicio | A | 2*faixa 12 faixa A A 1faixa | A 2faba | A Inicio

da® de de de de da¥®
faixade | via |quadras| Via |quadras| via via via |quadras| Via |quadras| wia [ faixade
quadras rapida comércio| p/ | comércio la quadras
edificios edificios | (lenta) | onibus | (lenta) | edificios
ate2 i/ atéd >20 >20 atéd ate2
Ppav. pav. b/ pav. v h pav. pav. pav.

21
=3

Fig. 62 — Esquema do Sistema Trinario, corte, planta e perspectiva.
Fonte: DUDEQUE, 2012, p.223
O sistema trinario com os seus corredores de Onibus permitiram a
implantagédo do énibus expresso em 1974. Conforme explica Bloomfield (2007):
Esse sistema foi entendido pela opinido publica como um “metrd de
superficie”, com estagdes de embarque e desembarque, uma comunicagao
visual definida e um sistema de alimentagdo de outros 6nibus. O sistema

compreende terminais de Onibus e estagbes tubo ao longo dos eixos
estruturais. (BLOOMFIELD, 2007, p.113)

Ja no final da década de 1970 o sistema de transporte integrado, pagando
apenas uma passagem, estava praticamente implantado e juntamente com ele a
l6gica de ocupacgao das estruturais, ou seja, vias exclusivas para énibus, edificios se
verticalizando ao longo dos eixos, e as vias rapidas paralelas do sistema trinario
implantadas.

O problema que surgiu com o Sistema Integrado foi a necessidade de se
cercar os Terminais para que eles realmente funcionassem. Isto acabou com uma
das proposi¢cbes de Wilheim que era a de gerar subcentros no entorno destes

terminais, o que, desta forma acabava n&o ocorrendo, pois as pessoas ficavam
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confinadas para poder ter o direito de pagar apenas uma passagem em todas as
suas baldeagdes. Além disso, as vias rapidas de automoveis se tornaram locais
inospitos devido a velocidade e intensidade do trafego de veiculos e, também devido
ao uso e ocupacao do solo, prevendo o uso predominante de residéncias.

A transformacédo da proposta radial de Agache pela Linear de Wilheim
resultou, também, entre outras coisas na realizagdo por parte do IPPUC da Via
Estrutural Norte, que tangenciaria o Anel Central da Cidade, ligando porgdes ao
Leste e a Oeste. Uma ideia que desafogaria o centro da cidade do fluxo de veiculos,
0 que realmente ocorreu, aliviando a Praca Tiradentes, porém, ao levar os veiculos
para a borda da regido central foi necessario transformar uma Travessa, de uso
local, em uma Avenida de cinco pistas, isso ainda dentro do Centro Historico. A
abertura da Travessa Nestor de Castro, além de fragmentar a area histérica demoliu
uma série de edificagdes importantes, atingindo o patrimdnio construido da cidade,
principalmente na Rua José Bonifacio.

Outro impacto relativo as Avenidas Estruturais foi a ocupagéo resultante na
via que ligou o centro da cidade a Cidade Industrial de Curitiba, iniciada em 1973.
Sua ideia era, além de ajudar a levar a expansao urbana para o Oeste, afastar as
industrias das proximidades da Estacdo Ferroviaria. Para se chegar a Cidade
Industrial, foi completado o conjunto de Eixos Estruturais com o sistema trinario da
Conectora 5. Ela foi plenamente finalizada e ainda gera polémicas quanto a sua
implantacéo, principalmente por prever areas habitacionais de baixa renda ao longo
do eixo, que albergariam a mao-de-obra da Cidade Industrial, mas que hoje € um
dos lugares mais caros para se morar, € um dos mais desérticos da cidade tratando-

se do numero de pessoas nas ruas, de baixa vitalidade urbana.

Dentre as realizagdes do IPPUC na década de 1970 cabe discutir com mais
propriedade alguns pontos ou agdes que impactaram e ainda impactam diretamente
0 pedestre, dentre elas: a Rua XV e sua proposta de pedestrianizacido, e o espacgo
urbano resultante da vias estruturais.

No ano de 1971, coordenando a implantacdo das propostas do Plano
Wilheim/SERETE, o IPPUC e da URBS propuseram a pedestrianizacdo da Rua XV e
da Av. Luiz Xavier, e de algumas Pragas do centro. Dentre eles, o ponto mais
polémico, e talvez também o de maior repercussao, foi o que veio a se materializar

no ano seguinte, em 1972, a transformacao Rua XV de Novembro em calgadao para
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pedestres. Conforme explica Wilheim (1985), mesmo com a confianga no sucesso
de tal proposicdo, grande parcela da populagdo foi contra, principalmente os
comerciantes da area, que acreditavam em uma grande baixa de movimento e de
clientes com impossibilidade das pessoas conseguirem estacionar seus carros
proximos as lojas. Para tentar criar as condigbes favoraveis para tal intervencgéo,
uma das estratégias elaboradas por Wilheim e a Prefeitura foi:
Como representante brasileiro na Comissdo de Urbanismo da Unido
Internacional de Arquitetos, o arquiteto levou para Curitiba uma das
reunides anuais dessa comissao. “Enquanto seus membros, ao serem
entrevistados, elogiavam a ideia de pedestrianizagdo, Lerner anunciava o

comeco de suam implantagdo, em homenagem e por ocasido da reunido da
UIA.” (WILHEIM, 1985, p.12)

Mesmo com esta e outras a¢des na tentativa de convencer a populacdo dos
beneficios que a intervencgao traria para a cidade, parte da Rua XV foi transformada
em cal¢gadao em apenas um final de semana. Quando a populagédo se deu conta o
processo ja tinha iniciado, e, conforme o discurso oficial, felizmente o tempo acabou
demonstrando que a decisédo teve um sucesso ainda maior do que se pensava, pois
até hoje é a principal area com vitalidade urbana de Curitiba. Uma conclusdo que
nao € hegemonica.

O contraponto desta decisdo pode ser encontrado principalmente nas
declaragbes do Engenheiro/Arquiteto Lol6 Cornelsen (2004). Ele indica que a
intervencao na Rua XV acabou se tornando uma ancora da campanha realizada
pela administracdo municipal da época, principalmente vinda do IPPUC, com o
intuito de se criar uma “grife para Curitiba”. Ela seria criada para “representar um
propalado carater de liberdade ao pedestre, empreendido por um urbanista,
administrador moderno e atento as novidades do primeiro mundo” (CORNELSEN,
2004).

A ideia de calgcaddo e os beneficios disto para a vida urbana, segundo
Cornelsen (2004), era propagada em jornais e revistas como a grande sala de estar
curitibana (fig.63). Porém, ele ratifica as reclamacdes dos comerciantes, pois indica
que a realidade para estes e para as pessoas que dependiam da Rua XV, apés a
intervencgao foi de recessao. Sua postura recrimina a retirada do automoével daquela
realidade pela falta de liberdade de transito, e indica que a economia local foi

atingida no seu “coragao”, mesmo com as “cosméticas publicitarias”.
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Figura 63: Elemento grafico da campanha publicitaria de Curitiba sobre o calgaddo da Rua XV de
Novembro
Fonte: Cornelsen, 2004

Um aspecto que vale a pena ser discutido é a visdo de Cornelsen (2004) a

respeito do que neste trabalho poderia ser visto como ingrediente da qualidade

by

espacial vinculada a vitalidade. Ele enxerga certos aspectos no uso do espago

publico que seriam prejudiciais:

A modificacdo estrutural com a introducdo de bancas, indicadores, cadeiras
e mesas atrairam desocupados, que trouxeram uma imagem negativa para
os turistas. Com a proibigdo do transito e a falta de estacionamentos, a Rua
XV, a pérola do novo plano urbanistico de Curitiba, a maior criacdo do
IPPUC, ndo demorou a cair na realidade. Foi iminente o desaparecimento
do charme curitibano, principalmente pela faléncia do grande comércio.
Desapareceram as lojas requintadas e estabelecimentos nobres, histéricos:
o Grande Hotel Moderno, a Casa Roscamp, a Perfumaria La no LHUM, a
riquissima Joalheria Kopp, o famoso Bar Parana, o Senadinho, a Confeitaria
Schaeffer e seus famosos Cha das 4, a Casa Louvre, Casa Metal, Café
Alvorada, Clube Curitibano, Confeitaria Guairaca, Cine Teatro Avenida e
tantos outros... Estes comércios deram lugar as lojinhas de pequeno porte
de mercadorias de baixo custo. Os pedestres comegaram a dividir espagos
com desocupados, com propagandistas, com artistas mambembes,
estatuas vivas, oil man, palhacgos, engraxates, tocadores de viola (o Pla ndo
até hoje...), com o matador de gatos (aquele da caixa), neo-hippies,
religiosos e nao posso deixar de falar, ja que passo diariamente pela XV do
incomodo Sombra. (CORNELSEN, 2004)

E interessante notar que, mesmo sendo uma visdo saudosista, e talvez até
impregnada de posturas politicas contrarias, ou até elitista, existe a defesa de uma
qualidade espacial dinamica que supostamente existia (fig.64), com uma postura
contraria ao que poderia ser considerado uma tentativa de construgao de vitalidade

urbana artificial, forgada, propagandistica, e até mesmo ideologizada.
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Figura 64: Rua XV de Novembro, 1960 e 1971
Fonte: Casa da Meméria

Continuando sua explanac¢do Cornelsen (2004), afirma que os problemas que
ele tinha apontado, foram percebidos pelo poder publico, que, por sua vez, tentou

sana-los. Concomitante a intensificagdo da propaganda, ele relata que surgiram

entdo as “famosas revitalizagbes do calgadao”, cuja ineficiéncia ficou registrada nas

mudancgas constantes da chefia do IPPUC e da URBS, porém, o que precisava ser

alterado, ou seja, a imposta ideologia, esta permaneceu.

A faléncia do comércio da XV motivou uma série de revitalizagdes para
atrair consumidores e turistas. Os dados foram obtidos de pesquisas
qualificadas (nunca divulgadas) que apontaram, entre outros fatos, que os
bancos e as mesas atraiam desocupados e sujeiras que afugentavam os
clientes da Rua XV. (CORNELSEN, 2004)

A critica do Engenheiro/Arquiteto vai mais além, ele relata as a¢des que o

poder publico tomou na revitalizagdo da Rua XV. Surgiram os “rodizios de Slogans”

", &«

como: “Rua das Flores”; “Rua do Inverno”, com parte da Rua XV coberta que recebia
um mini-shopping com 54 lojas, mas que ndo foi executada; “Curitiba Capital do
Natal”, com o fechamento da Rua Mal.Floriano para se plantar uma arvore de Natal
de 42m de altura, o que afetou todo o transito central, e ndo foi repetido; e a “Fonte
da Juventude”, uma fonte construida no meio do calgadao, solugdo considerada por

Cornelsen como mais um obstaculo para pedestre (fig.65); em suas palavras:

Mas, os vicios continuaram: mudam-se apenas a coméstica. Tiram-se
bancos, pdem-se bancos, muda-se o lay-out das banquinhas, pintam-se
janelas, colocam-se placas, luminarias, mas nada muda. Ndo atacam nunca
0 que se deve mudar! Para que se atinja a meta que a Associagéo
Comercial do Parana tanto anseia, os trabalhos tém de ser objetivos,
abordando o maior problema da Rua XV: o cruzamento de carros pelas
ruas, dando maior liberdade para o trafego central e a liberdade de transito
dos pedestres pelo calgaddo. (CORNELSEN, 2004)
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Figura 65: Rua XV de Novembro, 1960 e 1971
Fonte: Cornelsen, 2004

Em suma, Cornelsen (2004) indica que as agbes decorriam de “Falta de
planejamento urbano. As intervengbes eram sempre ancoradas em macicas
campanhas publicitarias”. E ainda, a maior parte delas acontecia préxima as
eleicdes municipais. Ou seja, vemos apenas no entorno da Rua XV um acalorado
debate sobre a validade ou ndo das acgbes do IPPUC, e isto ocorre até hoje, porém,
0 aspecto publicitario parece ter dado grande vantagem para os defensores destas
acgdes, pelo menos é o que se percebe na opinido de grande parte da populagao.

A enorme repercussao que esta intervengao alcancou, carregando com ela
parte significativa da imagem que a cidade conquistou na década de 1970, com foi
visto pelo contraponto de Cornelsen (2004), realmente parece ter ajudado a
mascarar decisbes ndo tdo acertadas assim. Muitas das intervengcbes geraram
polémica e algumas delas foram revistas, porém, a transformagdo da Travessa
Nestor de Castro em uma via de fluxo intenso de veiculos, transformando-a em das
principais vias que “tangenciariam” o centro da cidade, foi, sem duvida, uma das

decisdes mais contrarias as diretrizes propostas inicialmente por Wilheim (Fig. 66).

167



Figura 66: Rua José Bonifacio, esquina com Travessa Nestor de Castro, 1935 e 2015
Fonte: IPPUC, Casa da Memoria, Autor

O refor¢co das vias estruturais, através do sistema trinario também trouxe
consequéncias para o uso dos espagos publicos. No eixo deste, junto aos
corredores de Onibus, e devido ao sistema de galerias comerciais no térreo, em
parte das vias estruturais, somado ao fluxo mais lento de veiculos e espago para
estacionamento ao longo da avenida, percebe-se em grande parte desta, a
existéncia de uma boa vitalidade. Um grande numero de pessoas por ali circula

durante quase todo dia.

Fig. 67 — Sistema Trinario: Via central e vias centro-bairro
Fonte: Google Street View, 2016
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Porém, esta centralizagdo do transporte, do comércio e dos servigos na via
principal acabou, de certa forma, “drenando” todo o movimento de pessoas para ela
(fig.67). Nas vias paralelas, afastadas uma quadra, a condi¢cdo de vitalidade é quase
inexistente. Além das quatro pistas para veiculos, totalmente desimpedidas, o que
leva a uma boa vazdo do transito, e, também a uma grande velocidade dos
automoveis, os usos predominantes em suas bordas sao residenciais, com pouca
mescla de atividades. O resultado € uma via ladeada por grades e muros,
intensificada nas esquinas pela preferéncia das edificagdes em voltarem suas
entradas para as ruas laterais de menor movimento, e, consequentemente, com
poucos pedestres circulando (fig.67).

Cabe aqui novamente o contraponto de Cornelsen (2004) sobre o tema. Ao
falar sobre as vias conectoras pensadas para desafogar o transito do centro da
cidade rumo aos bairros, ele indica que estas ja estavam planejadas por Agache.
Elas teriam inicialmente uma ocupacao imobiliaria de densidade moderada, com, no
maximo 4 pavimentos, porém, o Engenheiro ressalta que a atuagdo do IPPUC na
implantagdo do Plano, principalmente no “arrepio da ditadura” teria sido “chocante”
pois:

[...] Antes mesmo de sua implantacdo, as diretrizes das conectoras ja
tinham sido objeto de especulagdo pelo atento e bem informado setor
imobiliario. Aonde estava previsto a implantagcdo de edificios com 4
pavimentos, os notaveis inovaram o calculo de ocupagao, permitindo o uso
do terreno de acordo com a multiplicacéo de 4,5 até 6 vezes de sua area.
Foi preciso mudar o plano diretor da cidade [...]. (CORNELSEN, 2004)

Outra diretriz de Wilheim que também néo teve éxito foi a intengcéo de gerar
subcentros com os terminais de 6nibus, pois o cercamento dos terminais devido ao
sistema integrado de transportes, teve efeito inverso, criando areas com baixa
vitalidade no seu entorno. Este efeito desejado acabou acontecendo em pragas da
area central da cidade, naquelas em que o sistema de tubos nao foi implantado. Em
suma, varias pragas da area central e arredores foram transformadas em terminais
de Onibus a céu aberto, como ocorreu com a propria Travessa Eufrasio Correa e as
Pracas Rui Barbosa e Carlos Gomes. Como comenta Dudeque (2010, p.283) “A
linearizacao estrita e o sistema de dnibus descaracterizaram pracas e talvez tenham
colaborado para desagregar os espacgos publicos ao longo das vias estruturais.”.

Outro ponto de destaque e também de propaganda da cidade é o seu sistema
de transporte, principalmente o Onibus expresso, que circula pelos corredores

especiais situados nos eixos estruturais. Um sistema que, quando foi implantado, na
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década de 1970, trouxe uma grande inovagao, a possibilidade de se embarcar e
desembarcar em pontos de Onibus que eram transformados em estacbes, as
estacdes-tubo. Porém, o sistema trinario ndo favoreceu apenas o Onibus, mas
também, e com significativa intensidade, os veiculos.

“Curitiba cresce a bordo e em torno dos 6nibus”. (IPPUC, op.cit.). Essa
afirmativa parece corresponder a realidade. Mas, ndo cresce s6 a bordo dos
6nibus. Pelo visto, passou a crescer a bordo e em torno dos carros também.
Pode-se dizer, com mais precisao, que a cidade cresceu, a partir da década
de 1970, em torno de seus eixos estruturais que funcionam como grandes
artérias da cidade e onde eles terminam, a vida fica prejudicada.
(BLOOMFIELD, 2007, p.113)

As decisdes do Plano, como o forte adensamento no entorno do eixo Norte-
Sul (bem mais ao sul), e, significativamente no sentido Leste-Oeste ficam claras no
mapa axial de 1988. O sistema agora, quase dez vezes maior do que o de 1962,
possui 11509 linhas, com o valor médio de integracao de 0,82, sendo a rua mais
integrada a Avenida Marechal Floriano Peixoto, seguida pela Avenida Sete de
Setembro, e Avenida Visconde de Guarapuava. Essas avenidas assumem um papel
hierarquico importante dentro do sistema, representando um grande potencial de

movimento (fig.68).
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Figura 68 — Curitiba 1988 — esquerda mapa axial e direita mapa histdrico
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)
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Com os limites urbanos praticamente consolidados, as intervengbées nos
proximos anos ficaram restritas a algumas construcbes de maior porte, com
conteudo mais simbdlico do que estruturador em termos da malha urbana. O que se
percebe, neste caso, é apenas o adensamento de algumas regides da cidade, o que

pode ser visto nos dias de hoje*.

4.5 A CURITIBA DO MARKETING

Em 1989 a administracdo municipal que estava a frente do IPPUC volta a
frente da prefeitura. Foi a época dos marcos urbanos, da implantacédo do sistema de
onibus ligeirinhos e das estagdes-tubo, da construcdo do Jardim Botanico, da Opera
de Arame, e dos parques. Como explica Dudeque (2010), os conjuntos paisagisticos
atendiam a quatro objetivos técnicos: reduzir os danos das enchentes através dos
Parques Barigui e Sao Lorengo; resguardar os reservatérios de agua que
abasteciam Curitiba com o reservatorio Passauna; recompor areas agredidas pela
exploracdo mineral com o Bosque Zanelli, Parque Tangua e o conjunto Opera de
Arame-pedreira Paulo Leminski; e, por fim, proteger remanescentes da vegetagao
nativa com o Bosque do Papa, Bosque do Alemao, Jardim Botanico e o Parque
Passauna.

As intervengdes de grande porte na malha urbana ja ndo eram a pauta da
administracdo, sendo assim, as propostas buscavam aliar o discurso da preservacao
do meio ambiente, com a retomada das propostas vanguardistas através da
estruturagdo de marcos urbanos. Marcos estes que chegaram a atingir até mesmo a
identidade de ser curitibano. Outro aspecto que reforcou esta tendéncia foi a

recuperacao das raizes das diversas etnias que formaram a cidade. Para isso foi

48 Entre 1986 e 1990 ocorre na cidade uma mudanga de governo, entrando no poder uma viséo
diferente da adotada pelo IPPUC até o momento. Além de apontar uma série de fragilidades da
gestao do 6rgdo, propuseram uma mudanga de postura administrativa que resultou no PMDU (Plano
Municipal de Desenvolvimento Urbano). Sua proposta era baseada na criagdo de policentros,
reforcando a descentralizagdo que estava, de alguma forma, ocorrendo devido as dimensdes e
caracteristicas que a cidade ja assumia. Além de colaborar com uma série de dados
socioeconémicos e técnicos acerca da cidade, o sistema de crescimento baseado nos eixos de
desenvolvimento também acabou virando um dos principais pontos de contestacdo, pois alegavam
que a cidade desta forma estava se consolidando apenas como um lugar de passagem, ou como
explica Dudeque (2012, p. 302) “A “uniformizagéo forgada” obrigava os curitibanos a desenvolver uma
percepg¢ao urbana proxima a de um ribeirinho, que entende o mundo préximo como uma fita que
segue as margens do rio. Os eixos estruturais seriam como rios de asfalto (com transito a fluir nos
dois sentidos), que conectavam regides distantes, mas que ndo sugeriam contatos entre pessoas
situadas nas margens opostas do sistema trinario”
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criado uma série de conjunto urbanisticos-paisagisticos que as homenageavam,
bosques, memoriais, portais, etc.

Se pensarmos nos parques eles acabaram funcionando como um atrator de
publico nas areas de lazer, porém, ndo chegaram a criar vitalidade no espago
urbano, esta acabava se concentrando em areas especificas. Esta relagdo do
espacgo publico com as pessoas pode ser mais precisamente datada em 1992 com a
ideia da “Escola de Urbanismo Ecologico” proposta pelo IPPUC. Esta proposta
possuia uma cartilha que propunha um discurso unificador de todas as acgdes do

grupo, desde as suas origens, a ideia de Ecologia.

Na verdade, esta é a premissa a partir da qual a Escola de Urbanismo de
Curitiba procura concretizar todos os demais postulados. Essa premissa
quer significar que uma cidade é tanto mais humana - e, portanto,
ecologicamente saudavel — quanto mais puder oferecer aos seus habitantes
melhores condigbes ambientais de vida. Ou seja, quanto mais atender as
exigéncias da natureza humana. [...] Assim como desde a Antiguidade o
homem compreendeu que palacios e templos deveriam ser altos e grandes
para que lhe ficasse clara a grandeza do poder ou de suas divindades — isto
€, tais construgdes eram/sao feitas de acordo com a escala que se atribui a
estes entes — as cidades, como habitat imediato do homem, devem seguir a
escala deste. E da natureza humana, e, portanto, ecologicamente
apropriado — que equipamentos, servigcos e infra-estrutura urbanos lhe
sejam antropoldgica, sociolégica e psicologicamente proporcionais. (1992,
p.5 e 6).

O texto ainda fala do necessario controle das ocupag¢des em fundos de vale,
da margem dos rios, e, mencionando com bastante atencao a questdo do transporte

publico, o maior fator de reconhecimento da cidade.

Ha 20 anos, o Pais vivia o “milagre”. Nele se prometia um tempo de
prosperidade e riqueza para todos, mesmo que, naquele momento, sé
alguns poucos tivessem acesso a todas as fatias do bolo que se prometia
repartir. Na esteira desse ufanismo megalomaniaco, as cidades de todo o
Pais se preparavam para o reinado do automével — o homem sobre rodas.
Em toda a parte, pesados investimentos foram feitos na construcdo de
enormes viadutos, na abertura de grandes avenidas — tudo para enfrentar o
dia, que se imaginava proximo, em que cada brasileiro realizasse o0 sonho
do carro proprio. Exatamente no mesmo momento, Curitiba tomava um
caminho diametralmente oposto: no lugar de viadutos, fechavam-se ruas; no
lugar de rasgar largas avenidas, preservavam-se as antigas ruelas. Ao invés
de eliminar o entrave a passagem do automodvel, instalavam-se sobre
calgadas bancos e floreiras — um convite ao encontro dos homens a pé. A
vida se realiza pelo encontro. A cidade deve ser o cenario do encontro. Isto
€ ecoldgico. (p.10)

O discurso utilizado tende a fazer uma retrospectiva em tom publicitario e
politico de agbes da década de 1970, em uma tentativa de retomar os “rumos
perdidos” e dar a ideia de continuidade. O que se percebe, € que, apesar de

algumas acgdes pontuais levadas a cabo com relativo sucesso, ndo se encontra esse
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discurso materializado nas propostas da década de 1990 no que se refere a cidade
do cotidiano, das ruas, dos encontros. Em suma, uma cartilha com frases de efeito
cujo conteudo extremamente subjetivo pretende forgar vinculos e relagbes entre
coisas que s6 fazem sentido pela justificativa de se pegar o tema ecologia, em voga
por causa da ECO92 (Rio de Janeiro), e cola-lo na imagem da cidade.

As polémicas em relacdo ao sistema de Avenidas Estruturais também &
retomado na década de 1990 com a consolidagao da ja mencionada Conectora 5, o
prolongamento de um dos eixos estruturais visando a conexdo da parte urbanizada
da cidade com a hoje chamada Cidade Industrial. A conhecida regido do Ecoville, é
interessante tanto pelas polémicas que envolvem sua execugdo, mas,
principalmente pela aridez, baixa vitalidade em todas as vias do sistema trinario, cujo

dominio do veiculo e dos muros é total (fig.69).

Fig. 69 — Conectora 5 - Ecoville
Fonte: Google Street View, 2016

As vias desse sistema trinario, além do dominio completo de veiculos
possuem comportamentos um pouco diferentes. As vias de veiculos que fazem a
ligacdo centro-bairro e bairro-centro funcionam como legitimas autopistas, em que
nem a presenca de “pardais” para o controle de velocidade trazem efetividade na
reducdo da velocidade dos automoéveis. Aumentando o impacto na percepgao do
pedestre que circula em suas calgadas ainda existe uma relacédo indspita entre as
edificacées e o0 espago das calgcadas. Toda a regido é caracterizada pela ocupagéo
de condominios fechados cuja contribuicdo para o espago publico é de calgcada
estreitas, muitas vezes margeando vias paralelas para a reducédo de velocidade dos
veiculos que entram nos condominios, com a consolidagdo de suas bordas por
muros, grades, lixeiras, portas de garagem e portarias infimas para pedestres. Ou

seja, o pedestre que por suas calgadas circula fica espremido entre uma borda
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inéspita e um fluxo intenso de veiculos que circulam em alta velocidade. Esta
situacado se repete também na via central do sistema cujo corredor de 6nibus é
ocupado pelos 6nibus expressos e suas respectivas estacdes-tubo. Um contra-
senso estranho acaba se articulando entre os pontos de 6nibus que poderiam ser

grandes geradores de vitalidade, e o entorno indspito.

4.6 A CURITIBA DE HOJE

Curitiba hoje, quando observada do ponto de vista da escala local, pouco foi
alterada em comparacédo a década de 1970. O discurso da renovagao constante,
que se tornou uma questdo identitaria, seguidamente aparece nas declaragdes
politico/administrativas. Esta situacdo pode ser vista, por exemplo, no Plano Diretor
Cicloviario de 2011, ou entdo na implantacdo da “via calma” na area central, que
reduziu a velocidade dos veiculos para 30 km/h.

E claro que tais propostas e outras decisdes também apresentam seus
contrapontos. As ciclofaixas sofrem criticas pela falta de planejamento das agdes,
pela inseguranca que gera, e pela falta de enquadrando em estratégias mais
especificas para a sua transformacdao em efetivas ciclovias. Outra questdo ainda
atual € a criticada centralizagdo e pouca discussdo das decisdes urbanisticas
realizadas pelo IPPUC e pela administracdo municipal. Isto pode ser visto, por
exemplo, em agdes e publicagdes de grupos independentes como a “Frente Mobiliza
Curitiba” nas quais defendem uma maior participacdo da sociedade nas decisdes de
planejamento. Um grupo que congrega cerca de 30 entidades da sociedade civil,

desde organizagdo de moradores, até 6rgaos de classe:

O esforgo da Frente Mobiliza Curitiba em incidir no debate do planejamento
da “cidade-modelo” a partir de suas contradigbes, coloca em confronto a
realidade (pratica urbana) e o urbanismo tecnocrata. Este ultimo, enquanto
discurso técnico, encobre seu conteudo ideolégico e politico. (COELHO,
2015, p.8)

Ou ainda se pode encontrar momentos em que uma espécie de mea culpa
vem a tona, como no depoimento de Lubomir Dunin (IPPUC-1990), por exemplo, ao
falar sobre a perda de eficiéncia da cidade que havia se tornado referéncia em
planejamento na América do Sul. Ele reflete sobre investimentos que poderiam ter
sido feitos de outra forma, pois estavam muito preocupados com a ordenacéo fisica

da cidade, “poderiamos ter feito uns quildbmetros a menos de asfalto e comprado
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terras” (p.23). Pois, Alguém deveria ter alertado: “Esta cidade esta vivendo de
estruturas fisicas que foram planejadas entre 1971 e 1977 e executadas até 1981-

82. Esta cidade esta vivendo deste capital e chegou a hora de rever isto”.

Ao longo de toda a histéria do planejamento de Curitiba a atuagdo mais
marcante e significativa foi a do IPPUC. Baseados nas macro-diretrizes do Plano
Serete/Wilheim, e apoiados em uma rara combinagcdo politica e econbmica
favoravel, conseguiram materializar uma série de propostas que mudaram
importantes aspectos da cidade. O que se percebe é que em sua atuagao, como foi
bem colocado em meados dos anos 1980, o grupo trabalhou basicamente em cima
de mapas e ideias muitas vezes copiadas e modificadas de outras referéncias.
Arriscaria dizer que suas primeiras intervengdes beiravam um exercicio académico
que, pela acado do destino, teve a possibilidade de ser executado. Depoimentos do
préprio grupo do IPPUC muitas vezes deixam escapar esta realidade. Suas
intervengdes flutuaram entre o éxito, como por exemplo, a Rua XV de Novembro e a
total desastre, como a fragmentagdo do Centro histérico feita por uma das Vias
Estruturais.

Na fase mais recente, década de 1990, as decisbes mais impactantes foram
ficando cada vez mais dificeis devido ao adensamento e consolidagdo da cidade, o
que permaneceu claro pela escala de intervencao que foi ficando mais restrita. Tanto
€ que a estratégia de inovagao constante, que virou marca do IPPUC, acabou

seguindo o discurso ecoldgico para justificar marcos urbanos.

Retomando a questdo topoldgica que seguiu a narrativa até o momento, se
pode ver com maiores detalhes a Tabela 1 (Fig.70) com a apresentagdo de uma
comparagao entre a quantidade de linhas e a posi¢cao das vias no ranking “TOP 10”
em cada periodo citado, na qual se pode verificar dois aspectos importantes. O
primeiro deles € a permanéncia de algumas vias no ranking em varios periodos
analisados, como por exemplo, a Avenida Marechal Deodoro e a Avenida Dr. Muricy,
ou mesmo a permanéncia em todos os periodos como o caso da Avenida Marechal
Floriano Peixoto. O segundo aspecto € o “surgimento” de algumas vias no nucleo
integrador e posterior “desaparecimento” nas outras analises, como por exemplo, a

Rua Emiliano Perneta, Rua Sao Francisco e Rua Bardo do Rio Banco. Além disso,
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podem ser verificadas as porcentagens das vias “Top 10” em relagao ao sistema e o

valor médio de integragdo em cada periodo.

NUCLEO INTEGRADOR - TOP 10
Posicdo da linha 1857 1894 1914 1935 1962 1988
no Ranking
1 Rua da Carioca (atual | Mal. Floriano | Visconde de | Mal. Floriano Sete de Mal. Floriano
Riachuelo) Peixoto Guarapuava Peixoto Setembro Peixoto
’ Rua do Comércio (atual| Marechal |Mal. Floriano| Visconde de |Mal. Floriano Sete de
Marechal Deodoro ) Deodoro Peixoto Guarapuava Peixoto Setembro
Rua do Rosério (atual . Sete de Visconde de | Visconde de
3 . . Dr. M XV N
Mal. Floriano Peixoto) T VIUnCY Setembro il Guarapuava | Guarapuava
Rua da Assemblea Visconde de XV de Marechal . | Alferes Angelo
4 . . 24 de Maio .
(atual Dr. Muricy) Guarapuava Eo_\e_n@ri) Deodoro |~ _ _Sampaio _
% 1Bardo doRio!  Setede Brigadciro_: Presidente
D Rua sem nome) I
_ Branco _, Setembro | _Franco_ 1 Taunay _ |
’ Duque de Marechal Duque de Des. loua
4] . .
Caxias Deodoro _ Caxias _ | Westphalen | _g_li Eu_ =
Sete de X b ) 1 Dr. Lamenha Presidente
) Setembro B ) 520 Francisco ¢ Lins  j Getilio Vargas
pdale g S el s
I Emiliano . I Nunes Presidente
8 I Jodo Negrdo | Dr. !
I... Perneta_ | odo Negrio r. Muricy :_ Machado | _Kennedy ]
] Conselhei . | . : .
9 Riachuelo on‘;e. e Riachuelo | Alferes Poli ! Silva Jardim
Laurindo 1
TR g-—————= n
Conselheiro | Saldanha ! = . XVde | .. .. .
19 Laurindo ' Marinho (Rloie et Novembro ! i
vplinkes 31 97 205 722 1.254 11.509
axiais do sistema
Riline 4 10 10 10 10 10
selecionadas
Porcentagem ¢
SPRUREEE (S 12,90% 10,31% 4,88% 139% 0.80% 0,09%
relagdo ao sistema
Vias que permanecem no ranking em varios periodos.
™~ 1 Vias que “surgem” e, posteriormente, “desaparecem” do ranking.

Figura 70 — Tabela 1 Classificacdo das vias urbanas (TOP10) com a leitura da integragdo global — 1857; 1894;
1914; 1935; 1962 e 1988. .
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)

O emprego da sintaxe espacial, para analise da expansao urbana de Curitiba
(fig. 71) permitiu interpretar outras dimensdes do espaco, isto €, a hierarquizagao
das vias a partir do potencial de fluxos, que ultrapassam as informacdes
encontradas em mapeamento convencional. Quando observados o0s mapas
sequencias de integragao global ao longo do tempo, € possivel registrar alguns
achados importantes para a leitura da historiografia urbana da cidade. O mapa de
1894, por exemplo, tem reflexos diretos da implantagao da estacao ferroviaria, pois
altera o posicionamento do nucleo integrador, iniciando um crescimento para o sul
da capital. Outra questao é que as vias mais conectadas do sistema, desde o final
do século XIX, tendem ao adensamento nos eixos Leste-Oeste e Sul, perdendo esta
relagdo apenas por um curto periodo, representada pelo mapa de 1935, no qual o

adensamento € mais compacto no entorno do centro/estagdo. Ou seja, toda a cidade
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se estrutura no entorno destes eixos, ndo aparecendo a formagao de subcentros
significativos. Além disso, ja em meados do século XIX, se percebe que o
crescimento da malha urbana entre os periodos de 1962 e 1988 que foi de cerca de
dez vezes, ou seja, muito superior a média entre os anos anteriores, em que a
cidade aumentava de duas a trés vezes a malha existente.

Observou-se também, através da sequéncia de mapas, que a regiao norte &
pouco conectada com a cidade, e, apesar da tendéncia de crescimento de Curitiba
ser para o sul, apenas uma via nesse sentido permaneceu no nucleo integrador da
cidade em todos os periodos: a Avenida Marechal Floriano Peixoto (fig.71). Um dos
fatores que determinaram a importancia desta Avenida é a sua posicao de ligacao
entre o centro e o aeroporto, (qQue entrou em operagao civil em 1959) em Sao José
dos Pinhais. Porém, em outras vias, algumas aparecem apenas uma vez no nucleo
integrador, um possivel sinal de potencial para se tornarem novos eixos de conexao,

mas que nao se consolidaram com o tempo.

Palacio do Governo

Praca Tiradentes
Antiga Ferroviaria

Av. Mal. Floriano

Aeroporto
Afonso Pena

857
B 1894
1914
1935
1962
1988

Figura 71 — Evolugéo da ocupagéo urbana de Curitiba.
Fonte: SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)
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Esta metodologia utilizada, inserida em uma escala de Analise Global mostrou
uma série de aspectos relevantes para o tratamento do tema e dos dados
disponiveis, pois conseguiu abarcar, quer em indices quantitativos, quer
graficamente, as particularidades e permanéncias da evolugdo da malha urbana de
Curitiba. Em suma, apesar do surgimento de novas centralidades topoldgicas, se
percebe que o centro histérico, ou o nucleo de fundacdo da cidade, se mantém até
os dias atuais como um importante catalizador da vida urbana. O que, de uma forma
ou de outra, acaba apoiando o argumento utilizado para a selegdao da area de

analise, ou do cenario, para a avaliacdo da qualidade espacial urbana.
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5 ESTUDO DE CASO
Escolha do cenario

Seguindo método ja proposto, a primeira etapa corresponde ao cruzamento
dos mapas equivalentes ao Centro Histérico e Cento Topoldgico. Para delimitagao
do que chamaremos no estudo de “Centro Histérico” foi utilizada a separagao
administrativa apresentada no Plano Diretor de Curitiba como base, e a ela foi
acrescida as informagdes dos mapas histéricos ja estudados para delimitar o recorte
mais preciso da area. O resultado deste cruzamento, entdo, acabou resultando em
uma area que abrange a chamada Zona Central, o Setor Especial Histérico e parte
do Setor Especial. Este ultimo selecionado devido a importancia da Estagao

Ferroviaria (fig.72).

Figura 72 — Mapa de Zoneamento de Curitiba — Setor Especial Historico e Zona Central
Fonte: IPPUC



Apéds essa delimitagdo administrativa, para fins praticos e informagdes mais
qualificadas sobre a area se tornou importante a marcagao de seus limites em uma

imagem de satélite (fig.73)

Figura 73 — “Centro Histérico” de Curitiba — Marcagdo em cima de imagem de Satélite
Fonte: Autor sobre Google Earth

Uma vez definido o perimetro de estudo do “Centro Histérico” este mesmo
limite foi transposto para o mapa axial contendo os resultados da Integragdo Global
da area (fig.74). Cabe ressaltar que a base foi 0 mapa de 1988, uma vez que a area
ja estava consolidada desde aquela época e o mapa atual pouco alterou os valores
de suas vias. Como todas as linhas da regido central da cidade apresentam valores
elevados de integracédo foram assinaladas no mapa as que numericamente mais se
destacaram, ficando ranqueadas entre as top10 (ver Tabela 1 - fig,70). Séo elas: em
1° a Av. Mal. Floriano Peixoto, em 2° a Av. Sete de Setembro, e, 3° a Av. Visconde
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de Guarapuava, e, em 10° a Rua Candido Lopes. As ruas que ficaram entre a 4° e

9° posigdes estao fora do perimetro de estudo.

Figura 75 — Mapa de Integracéo Global de Curitiba com ampliagdo da area de estudo e indicagao das
vias mais integradas.
Fonte: Autor sobre base de SILVA; SASTRE; PEICHO e PELIZZARO (2016)

Tendo em vista o processo de selegcao da area de estudo acima ilustrado, se
decidiu que, devido ao seu alto valor de integragao global, e sua ligagao direta com o
nucleo de formacdo histérica da cidade, ou seja, a Praga Tiradentes e suas
imediacdes, o método de analise da qualidade espacial urbana sera aplicado na Av.
Mal. Floriano Peixoto. Sendo assim, o percurso do observador treinado sera
orientado do centro para as bordas, ou, iniciando na Praga Tiradentes e terminando,

na esquina com a Av. Sete de Setembro (fig.76)
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Figura 76 — Indicac&o da area de estudo, ou cendrio da analise.
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

Mapeamento e setorizag&o

Com a selecdo do percurso via Av. Mal. Floriano Peixoto definido como
cenario de andlise ja é possivel uma aproximacao para definicdo mais precisa do
cenario. Uma peculiaridade que se observou neste caso foi a linearidade do
percurso, ou seja, como os valores de integracao da Mal. Floriano foram muito
superiores ao seu entorno, a decisédo foi percorré-la em toda a sua extensao até a
borda da area de estudo. Possivelmente esta caracteristica se constitua algo muito
peculiar a cidade de Curitiba, como pode ser entendido no capitulo que trata das

dindmicas urbanas da cidade.

Entende-se aqui que a escolha da Av. Mal. Floriano Peixoto pode ser vista

como um ponto de partida para uma futura analise de todo a area do centro histérico
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selecionado nesta pesquisa. Porém, o ranqueamento das vias ajudaria a definir
prioridades de analise e apoio para tomada de decisbes para uma futura
intervengdo, uma vez que tenderia a beneficiar uma maior parte da populacdo em

suas atividades cotidianas.

O cenario ja selecionado na primeira parte do processo sera mapeado para
servir como guia. Para tal, as imagens de satélite (Google Earth), por trazerem

informagdes mais detalhadas serdo as escolhidas.

Por questbes de leiaute da apresentacdo o norte do mapa foi alterado na
marcagao do percurso e dos setores, sendo assim, a via ficara horizontalmente
posicionada em relagao a folha do trabalho. Como o trecho em questéao é linear, se
trata de um trecho de uma mesma rua, os setores serdo subdivididos através das
proprias interrupcdes propiciadas pelas ruas que cruzam a Av. Mal Floriano,
configurando, assim, uma quadra para cada setor. Esta € uma questdo que nao se
configura como uma regra, mas sim um condicionante assumido devido as
caracteristicas da area levantada. Além disso, durante o levantamento se achou
mais didatico a marcacdo dos setores com uma sobreposicdo entre eles, pois o
visual proposto pela ultima estacdo de cada setor traz a visualizacdo de parte do

préximo?® (fig.77).

Figura 77 — Indicac&o da area de estudo, ou cendrio da analise.
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

Levantamento do Setor

Ao todo foram oito setores, ou oito quadras para a analise da Av. Mal.
Floriano, sendo que cada um deles tem de trés a seis estacbes. Uma questao se

observou neste momento € que, uma vez que se trata do levantamento de uma via,

49 Importante observar que durante a escolha das imagens de satélite do Google Earth foi necessario
acessar imagens de datas um pouco menos atualizadas, as escolhidas sdo de 2016. Isso ocorre
devido a posigao do satélite, pois devido a angulagédo de algumas imagens as edificagbes de grande
altura acabam escondendo o espago publico.
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ou seja, em linha reta e que s&o necessarias informagdes registradas através das
imagens, as estagées nem sempre seguem o estipulado por Cullen (2002). Isso quer
dizer que nem sempre as estagdes forma marcadas seguindo estimulos, ou
sensagdes por parte do observador treinado, muitas vezes a escolha foi realizada

por uma simples questao instrumental e de registro.

O primeiro setor comega no nucleo fundador da cidade de Curitiba, entorno
da Praca Tiradentes, e se direciona para o sul, rumo a estagao ferroviaria. Ao todo

foram cinco estagdes levantadas (fig.78).

Figura 78 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 1
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

A area ao redor da Pragca é normalmente possuidora de animag&o urbana
bem intensa principalmente no horario comercial, possui comércio movimentado e
também serve como uma espécie de terminal urbano ao céu aberto, com uma série
de linhas de 6nibus que para la confluem. Um pouco disso aparece no levantamento

fotografico (fig.79)
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Figura 79 — levantamento fotografico — Setor 1
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth

A percepcdo de quem passeia pelo setor é de certa seguranga, pois existe
uma amplidao de visuais e a propria Praga, que, de certo modo acaba “suavizando”
a paisagem, mas o movimento de veiculos, principalmente a intensidade de 6nibus
que por ali circulam, acaba por deixar a Praga com o potencial de participacédo da

dindmica urbana um pouco prejudicado. Assim ela acaba se comportando quase
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como uma ilha, isolada das calgadas do entorno pelas vias que a circundam. O
resultado, por fim, ressalta mais o potencial turistico do centro histérico do que sua

apropriacao efetiva por parte da populagao.

Para verificar estes e outros pontos de maneira mais sistematica os
resultados das impressdes ao longo do percurso foram registrados na planilha
apresentada no capitulo de metodologia. Porém, por uma questdo pratica sera
apresentada no trabalho uma versdo simplificada desta planilha, sem as imagens
referenciais, estas mais necessarias como ferramentas de levantamento. Aqui cabe
um adendo sobre esta etapa. A sequéncia de levantamentos dos setores, todos eles
realizados no mesmo dia, acabou naturalmente criando mais familiaridade com os
itens que deveriam ser observados. Neste ponto, os icones que mostram o0 espaco
perspectivado de forma esquematica em cada um dos elementos apareceram como
balizadores importantes. Esta familiaridade levava, em alguns momentos a distorgao
das informagdes registradas, pois o registro na planilha acabava sendo muitas vezes
distorcido, estereotipado, com impressdes que eram mais conclusdes rapidas, a
primeira vista, do que a observacido atenta ao item e ao que ele pedia que fosse
levantado. De certa forma, a visualizagao dos icones restabelecia a sistematicidade

do levantamento.

Retornando ao Setor 1, sua qualidade espacial foi de 133, ou seja, regular ou
média (fig.80) Dentre os todos os elementos, o de configuracdo, borda/1°plano/geral,
foi o melhor deles conseguindo 14 dos possiveis 15 pontos. Isso se deve a rua
sendo margeada diretamente com as edificacbes, sem recuos, muros ou gradis, e,
também pela suavizacdo de uma das bordas com a presenca da Praca Tiradentes.
Em sentido oposto, ficam empatados como os piores elementos a
Configuragao/Piso, atingindo 31 dos 55 pontos possiveis e Animagao/Atratores, com
10 dos 20 que poderia atingir. O primeiro deles devido a presenca dos veiculos, com
alta facilitacédo e fluxo, e a presenca de obstaculos nas calgadas, como as paradas
de 6nibus; o segundo, devido a quase inexisténcia de elementos de conforto ao
usuario, como bancos, por exemplo, o0 que ocorre de maneira muito esparsa apenas
no interior da Praca. Neste ponto o peso maior do item Conforto acaba se
justificando, pois as pessoas s&o atraidas para o lugar devido ao comércio, porém
nao sao incentivadas a permanecer, o que faz do espacgo publico apenas um lugar

de passagem.
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA BOA/OTIMA
AV. Mal. Floriano Peixoto Setor | 1
BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso| total
Fechamentos
5 2 10
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADO | 4 | 5 EDIFICADIO
Vegetacio
4 1 4
1 INEXISTENTE | 2 | 3 |SCLADA | 4 | 5 JARDIM
o= e
BORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS valor | Peso| total
Usos ’ 4 . 12
1 UNICO | 2 |  spoucovariapo | 4 | swutovariaDo
Geometria - planta 4 ; 4
1RECCRTADA | 2 | 3 QUEERADA | 4 | 5 LINEAR
Geometria - elevacéo 3 . 3
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 | 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 3 . 3
1VERTICALIZADD | 2 | 3 EQUILIBRADD | 4 | s5HORIZONTALIZADD
Idade/Estilo 3 - 6
1 UNICO | 2 | seoucovarspo | 4 | smuiTovARIADO
Corftextura i : 1
1 UNIFORME | 2 | 3rocucovariapa | 4 | smutovariana
Estado de Conservacio 4 ’ 4
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 50N
Elementos de interagéo ativos 4 . 12
1RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 BOM
BORDA — 2°PLANO - GERAL valor | Peso| total
Edificagdes 2°Plano 4 ’ 1
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 | 5 PRESENTE
Vegetacdo 2°Plano 3 - 3
1 NEUTRO | 2 | 3ESPARSC | 4 | 5 FRESENTE
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos
1ALTO | 2 | 3 MODERADO | 4 | 5 BAIXO
Percurso de veiculos - Velocidade
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BAIXA
Percurso de veiculos - Facritag:éo
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BAIA
Percurso de pedestre - Possibilidades
1 UNICA | 2 | sroucovarapss | 4 | smutovariaDas
Percurso de pedestre — Largura das calgadas
1 ESTREITA | 2 | 3 LARGA | 4 | & conFoRTAVEL
Percurso de pedestre — Condigdes das calgadas
1 RUIM | 2 | 3REGULAR | 4 | §EOA
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso
1 TRUNCADO | 2 | 3 DESCOTINUG | 4 | 5 CONTINUO
Barreiras
1 IMPEDIMENTO | 2 | 3 LIMITAGAD | 4 | 5 LIEERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas
1 YIAS | 2 | 3 BARREIRAS | 4 | 5 CALCADAS
[ESPACO PUBLICO
Cobertura/Protecéo 3 . 3
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLENA
Sombreamento/\Vegetagio 4 i 1
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLEND
[ATRATORES
Catalizadores de Movimento
1INEXISTENTES | 2 | 3 DISPERSOS | 4 | sconcenTrRapos
Conforto ao Usuario
1 INEXISTENTES | 2 | 3 ESFARSOS | 4 | sconceNTRADOS
Usos e Praticas Sociais 3 5 6
1 INEBISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 | sconcentrapos
Territorialidade 3 . 6
1FIXA | 2 | 3 MISTA | 4 | 5 TEMPORARIA
Subsistemas/Triangulagéo i : 4
1 INEXISTENTE | 2 | 3 ESPARSA | 4 | sconcenTRaDA
133

Figura 80 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 1
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Os outros elementos do Setor 1 acabaram ficando com uma pontuagao
intermediaria, ou seja, com uma qualidade espacial média. A borda/1°
Plano/Edificios, por exemplo, acaba perdendo pontos quanto a variacao até certo
ponto desordenada das edificacbes tanto em altura quanto na
verticalidade/horizontalidade, bem como na pouca diacronia destas, com edificacbes
descaracterizadas quanto ao estilo, conformando uma borda que nao condiz com a
importancia historica da Praga Tiradentes. Isso ocorre também com o segundo plano
quanto as edificacbes deste, mas, nesse quesito, a presenca marcante da
vegetacdo do 1°plano acaba se perdendo, com uma visual apenas distante da

vegetacao que aparecera na Praga Carlos Gomes, Setor 5 do cenario.

Ja os elementos de Configuragao/Espago Publico ficam equilibrados até certo
ponto, uma vez que a praga supre o sombreamento vegetal e as edificagdes acabam
dando conta de cobrir as calgadas através das marquises e toldos das lojas, mesmo
que descontinuos e com alguns estreitamentos. Uma variagdao que faz com que
perca a eficacia de protecdo de chuvas ou até mesmo sombreamento quando o
fluxo de pessoas é muito grande. Voltado para os elementos de Animagdo, ou
Apropriagdo o que acaba deixando o indice médio de pontuacado é a existéncia da
Praca, propiciando certa permanéncia das pessoas, com territorialidades

temporarias e praticas sociais esparsas ho mesmo local.

Seguindo em dire¢do a borda do Cenario se chega ao Setor 2, porém, para tal
€ preciso antes cruzar um entroncamento complexo com a presenca plena dos
veiculos, o que dificulta bastante o percurso. A percepc¢ao neste ponto fica bastante
afetada pela n&do existéncia da Praga, mas mesmo assim o espago parece agradavel
para se caminhar, com uma boa sensac¢ao de segurancga, boa presencga de pessoas,
boa variagdo de usos também, calgcadas com larguras confortaveis e um

direcionamento da perspectiva da via que gera uma boa legibilidade (fig.81).

Durante o percurso foram marcadas quatro estagcdes, uma em cada esquina e
duas no centro. Esse € um dos casos em que a segunda estagdo marcada na regiao
central foi necessaria apenas como registro, pois ndo se verificou nenhuma

mudanca de percepc¢ao ao longo de todo o setor, apenas nas esquinas. (fig.82)
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Figura 81 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 2
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

Figura 82 — levantamento fotografico — Setor 2
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth
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A avaliagdo do setor ndo encontrou nenhuma caracteristica que tenha
atingido o nivel de qualidade espacial boa ou 6tima, predominando, assim, a
caracteristica regular ou média. Dentre todos os critérios avaliados, o melhor deles
foi o Configuracdo/Borda/1°Plano, tanto nos itens gerais quanto nas edificagdes. A
inexisténcia de vegetacdo acabou prejudicando a avaliagédo dos elementos gerais,
porém a conformacdo da borda acabou compensando esta questdo. Quando se
trata dos edificios a monotonia acabou levando o indice para baixo devido a pouca
presenca de edificagdes de épocas diferentes (diacronia) e de cores/texturas nas
elevacdes. Dentre os piores resultados esta a Animacao/Atratores, principalmente
devido a falta de Conforto ao usuario, o que ja vinha ocorrendo no setor anterior.
Esse indice s6 nao foi considerado como zero porque as pessoas acabam utilizando
as soleiras das lojas para sentar, uma situagdo casual e adaptada por parte dos
pedestres, ndo uma atitude pensada pelos planejadores ou acao de algum
comerciante local. Mais uma vez, uma rua com bom potencial que se caracteriza

como passagem, n&o incentivando permanéncia ou vivéncia espacial.

Outro item que saiu baixo foi a Configuragdo/Borda/2°Plano, pois nesse setor
as edificagbes pouco participam, bem como a vegetagdo, esta ultima s6 sendo
considerada devido ao cone visual da sequéncia do percurso, pois ao fundo ja se
enxerga as arvores da Praga Carlos Gomes. Quando se analisa Configuragao/Piso
se chega a um valor regular/médio, bem na média do que se considerou como
critério. O que levou o valor para baixo de uma forma significativa foi a relagdo com
os automoéveis, com alto fluxo e alta facilitagdo, mesmo que tenham uma velocidade
moderada no trecho. E ao contrario, o que leva a pontuagdo para cima € o que
vincula o espago aos pedestres, sendo estes indices vistos individualmente como

bons ou 6timos.

Com relacdo aos outros elementos a inexisténcia de vegetacdo acabou
levando o indice do Configuragdo/Espago Publico para baixo. Quanto aos critérios
de Animacgéao, complementando o que ja se falou sobre os atratores, se vé no local
pouca Apropriacdo Espacial. O que deixa o valor médio no item é a intensa
presenga de comeércio e servigos no local, com uma territorialidade até certo ponto
benéfica dos taxistas e de vendedores ambulantes ja proximos da esquina com a
Rua XV de Novembro.
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA BOA/OTIMA
Cendrio: AV. Mal. Floriano Peixoto Setor | 2
BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso total
Fechamentos 5 - 10
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADC | 4 5 EDIFICADO
Vegetacdo 0 4 -_
1 INEXISTENTE | 2 | 3 15CLADA | 4 5 JARDIM
[EORDA _ 1°PLANOC _ EDIFICIOS valor | Peso| _fotal
e 4 | s | 12
1 UNICO | 2 |  sroucovemmabo | 4 5 MUITO VARIADO
Geometria - planta 5 i 5
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 5 LINEAR
Geometria - elevagéo 4 . 4
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEERADA | 4 5 LINEAR
Verticalidade X Horizontalidade 4 ; 4
1verTicaLzaDD | 2 | 3 EQUILIBRADIO | 4 § HORIZONTALZADO
|dade/Estilo 3 > 6
1 UNICO | 2 | sroucovarso | 4 5 MUITO YARIADO
Corfextura 3 : 3
1 UNIFCRME | 2 | sroucovamiape | 4 5 MLUITO VARIADA
Estado de Conservagéo 4 B 4
1 RUIM | 2 | 3REGULAR | 4 5 BOM
Elementos de interagéo ativos 4 5 12
1 RUIM | 2 | 3REGULAR | 4 5 BOM
[BORDA — 2°PLANO - GERAL fotal
Edificagdes 2°Plano
1 NEUTRO | 2 | 3ESPARSO | 4 5 PRESENTE
\Vegetacdo 2°Plano
1 NEUTRO | 2 | 3ESPARSO | 4 5 PRESENTE
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos
14170 | 2 | 3 M ODERADD | 4 5 BAIXO
Percurso de veiculos - Velocidade
1 ALTA | 3 | 3 MODERADA | 4 5 BAIXA
Percurso de veiculos - Facﬁcagéo
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 5 BAIXA
Percurso de pedestre - Passibilidades 3 ; 3
1 ONICA | 2 |  sroucovarapas | 4 5 MUITO VARIADAS
Percurso de pedestre — Largura das calcadas 4 : g
1 ESTREITA | 2 | 3 LARGA | 4 5 CONFORTAVEL
Percurso de pedestre — Condices das calgadas 4 4 g
1RUIM | 2 | 3REGULAR | 4 5504
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso 5 " 5
1 TRUNCADO | 2 3 DESCOTINUD | 4 5 CONTINUD
Barreiras 4 - 1
1 IMPEDIMENTO | 2 | 3 LIMITAGAD | 4 5 LIBERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas 3 : 3
1VIAS | 2 | 3 BARREIRAS | 4 5 CALCADAS
[ESPACO PUBLICO valor | Pesa
Cobertura/Protegio 4 "
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 5 PLENA
Sombreamento/\Vegetagio 0 4
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 5 PLEND

ANIMACAO

TORES

C':atalizad-oresrde Movimento

1 INEXISTENTES | 2 |

3 DISPERS0DS | 4

§ CONCENTRADOS

Conforto ac Usuario

3ESPARSOS | 4

§ CONCENTRADOS

 ESPACIAL

Usos e Praticas Sociais

1 INEXISTENTES | 2 |

3 ESPARSOS | 4

§ CONCENTRADOS

Territorialidade

1 FIXA | 3 |

3 MISTA | 4

§ TEMPORARIA

Subsistemas/Triangulacdo

1 INEXISTENTE | 2 |

3 ESPARSA | 4

& CONCENTRADA

Figura 83 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 2

Fonte: Rodolfo M. Sastre

191



O Setor 3, devido a configuragdo dos seus espagos acaba quebrando a
continuidade em termos de qualidade espacial. Na transi¢gdo para o Setor 1 e 2 se
perdeu um pouco dela pela auséncia da Praca Tirantes, dentre outras coisas, mas a
transicao para o Setor 3 acaba acontecendo uma quebra mais importante, pois o
grande potencial em termos de vitalidade propiciado pela Rua XV de Novembro (rua

pedestralizada) também nao é aproveitado.

Foram marcados no trecho apenas trés estagdes, inicio, meio e final do
percurso, pois trata-se de uma quadra curta e com pouca variagdo em sua logica e

sequéncia espacial.

SETOR 3

Figura 84 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 3
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

Uma questao que chama a atencido nesse setor é a “privatizacéo” do espaco
publico que ocorre. Isso pode ser visto pela calcada da esquerda transformada em
terminal de transporte publico, e na da direita com a presenga de motos
concentradas nos recuos direcionados para estacionamento. Situagdo ruim para a
circulagdo dos pedestres, mas, até certo modo boa por colaborar com a animagao

espacial do setor (fig.85).

192



o
-

@2
Figura 85 — levantamento fotografico — Setor 3
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth

Esta mudanga de caracteristica ja comentada no Setor 3 levou sua
categorizagao geral para a obtengdo de pontuagdo equivalente a um espago com
ruim/baixa qualidade espacial, porém, apenas um pouco abaixo da pontuacido de
nivel regular/médio. Talvez esta continuidade espacial detectada tenha sido a
responsavel por manter o espago com esta pontuagao, caso contrario poderia ter

sido mais baixo.

Os piores pontos na avaliagio do Setor 3 sdo respectivamente a
Configuragao/Borda/1°Plano/Geral, Configuragdo/Espago Publico e Animacgao/
Atratores. A existéncia de um estacionamento em uma grande extensdo de um dos
lados da calgada acaba sendo direta ou indiretamente o responsavel pela queda de
no valor destes indices e uma série de outros. A inexisténcia de vegetagdo no

espaco publico é outro item que colabora bastante com esse resultado.
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA BOA/OTIMA
AV. Mal. Floriano Peixoto Setor | 3
Elementos de CONFIGURACAO
BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso total
Fechamentos 3 ; 6
1 MURADO | 2 | 3 GRADCEADD | 4 | 5 EDIFICADO
Vegetaco 0 i
1 INEXISTENTE | 2 | 3 150LADA | 4 | 5 JARDIM
[BEORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS Valor | Peso| _fotal _|
Usos 3 Z 9
1 UNICO | 2 |  zroucovammnc | 4 | swmuTovaRiADO
Geometria - planta 5 i 5
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 | 5 LINEAR
Geometria - elevacgio a : 3
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 | 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 4 . 4
1VERTICALZADD | 2 | 3 EQUILIBRADD | 4 | s HoRIZONTALIZADD
Idade/Estilo a . 6
1 UNICO | 2 | sroucovamspc | 4 | smuitovariaDo
Corftextura 3 . 3
1 UNIFORME | 2 |  sroucovamiape | 4 | smumovariaDa
Estado de Conservagéio i P 4
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 BOM
Elementos de interagio ativos a 5 9
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 BCM
[BORDA — 2°PLANO - GERAL valor | Peso| total ]
Edificagdes 2°Plano a q 3
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 | 5 PRESENTE
Vegetagio 2°Plano a . 3
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 | 5 FRESENTE
PISO valor
Percurso de veiculos - Fluxos 1
1ALTO | 2 | 3 MODERADD | 4 | 5 BAND
Percurso de veiculos - Velocidade a
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BAIXA
Percurso de veiculos - Facritagéo 2
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BAIXA
Percurso de pedestre - Passibilidades 3
1 0NICA | 2 |  spPoucovarpapas | 4 | smuiTovaRADAS
Percurso de pedestre — Largura das calcadas 5
1 ESTREITA | 2 | 3 LARGA | 4 | 5 canFoRTAVEL
Percurso de pedestre — Condic8es das calgadas 4
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 BOA
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso i
1 TRUNCADO | 2 | 3 DESCOTINUD | 4 | 5 CONTINUD
Barreiras a
1 IMPEDIMENTO | 2 | 3 LIMITAGAD | 4 | 5 LIBERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas 2
1 VIAS | 2 | 3 BARREIRAS | 4 | 5 CALCADAS
ESPACO PUBLICO valor
Cobertura/Protecio a . 3
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLENA
Sombreamento/Vegetagéo 0 i
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLEND
Catalizadores de Movimento
1 INEXISTENTES | 2 | 3 DISPERSCS | 4 | sconcentranos
Conforto ao Usuério
1 INEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 | sconcenTRADOS
APROPRIACAO ESPACIAL
Usos e Praticas Sociais a : 6
1 INEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSDS | 4 | sconcentranos
Territorialidade a . 6
1 FIXA | 2 | 3 MISTA | 4 | 5 TEMPORARIA
Subsistemas/Triangulacdo a ; 3
1 INEXISTENTE | 2 | 3 ESPARSA | 4 | sconcenTRADA

TOTAL

Figura 86 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 3
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Como ja explicado, a presenca do estacionamento e das paradas de 6nibus
nas calgcadas também colaboram com outros indicadores, pois acabam praticamente
anulando um dos lados da via como espago ativo. O que compensa € 0 uso
comercial e de servigos intenso na calgada oposta. Isso € o que indicam os indices
de Configuragcdo/Borda/1°Plano/Edificios, com a concentragao da grande maioria na

regiao intermediaria de pontuacgéo.

Quando se analisa a Configuragao/Piso se vé a mesma situagao apresentada
de dominio dos veiculos incluindo fluxos e a facilitagdo para sua circulagdo, agora
intensificada pela presengca macica de motos estacionadas, o que gera um fluxo
intenso também deste meio de transporte. Um indice que no setor anterior era
compensado pelo bom espaco de circulagdo para os pedestres agora se perde, com
bons indices apenas na qualidade das calgadas e continuidade do percurso
propiciada pelo direcionamento propiciado pela perspectiva do restante do trajeto.
Os elementos de Animagao também acabam se mantendo em um nivel médio,

porém, o conforto ao usuario continua com valores baixos.

O Setor 4, na sequéncia do passeio acaba recuperando a qualidade espacial
apos a ruptura de continuidade propiciada pelo setor anterior. Neste setor também

foram marcadas apenas trés estacgoes.

‘ ,.p-@ : e
E"-ml@m@

Figura 87 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 4
Fonte: Autor sobre base do Google Earth
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Um aspecto marcante neste setor para o pedestre € o alargamento das
calcadas e a sua qualificagdo em termos de espaco, isso potencializado pela
presenca de vegetacdo e os comércios e servigos que se fazem presentes desde o

inicio do percurso (fig.88).

15

Figura 88 — levantamento fotogréficog— Setor 4
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth

Na avaliacédo da qualidade espacial do Setor 4 (fig.89), com o valor total
regular ou médio, se percebe uma queda em um ponto especifico que tem um peso
significativo na analise, € a Animacao/Atratores. Os catalizadores de movimento
dispersos ocorrem porque as lojas comerciais sd&o maiores, trazendo uma
diversidade menor para o local, além disso, apenas uma banca de revistas em uma
das esquinas colabora com a situagdo. Novamente o item conforto ndo é atendido
pelo espago publico, com nenhum local propiciado para permanéncia, mesmo que o
espaco fisico tenha dimensdes suficientes para comportar, pelo menos, alguns

bancos.
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" PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA BOA/OTIMA
AV. Mal. Floriano Peixoto Setor | 4
Elementos de CONFIGURAC
BORDA - 1°PLANO — GERAL valor | Peso total
Fechamentos 5 . 10
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADD 5 EDIFICADO
Vegetagio 5 i
1 INEXISTENTE | 2 | 3 1SOLADA 5 JARDIM
IBORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS valor | Peso total |
. 4 | s | 12
1 NICO | 2 | 3PouUcovARIADO 5 MUITO VARIADO
Geometria - planta 5 . 5
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEERADA 5 LINEAR
Geometria - elevacéo 4 " 4
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 3 q 3
1VERTICALIZADD | 2 | 3 EQUILIBRADO 5 HORIZONTALIZADG
Idade/Estilo 3 5 6
1 0MICO | 2 | spoucovarapo 5 MUITO VARIADO
Corftextura 4 | 4
1 UNIFCRME | 2 | sroucovamiADa 5 MUITO VARIADA
Estado de Conservacéo 4 1 4
1 RUIM | 2 | 3REGULAR 5 5O
Elementos de interagdo ativos 3 5 9
1 RUIM | 2 | 3REGULAR 5 50N
[EORDA — 2°PLANO - GERAL valor | Peso] total ]
Edificagbes 2°Plano 4 q |
A NEUTRO | 2 | 3 ESPARST 5 PRESENTE
Vegetagio 2°Plano 4 : 4
1 NEUTRO | 2 | 3ESPARSC 5 PRESENTE
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos
1ALTO | 2 | 3 MODERADO 5 BAIXO
Percurso de veiculos - Velocidade
1ALTA | 2 | 3 MODERADA 5 BAIXA
Percurso de veiculos - Facritagéo
1ALTA | 2 | 3 MODERADA 5 BAIXA
Percurso de pedestre - Possihilidades 3 1 3
1 UNICA | 2 | sroucovarADas 5 MUITO VARIADAS
Percurso de pedestre — Largura das calgadas 4 2 3
1 ESTREITA | 2 | 3 LARGA 5 CONF ORTAVEL
Percurso de pedestre — Condices das calgadas 4 2 8
1 RUIM | 2 | 3REGULAR 5504
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso 4 1 4
1 TRUNCADO | 2 | 3 DESCOTINUD. 5 CONTINUO
Barreiras 4 y 4
1 IMPEDIMENTO | 2 | 3 LIMITAGAD 5§ LIBERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas 2 . -_
1 ¥IAS | 2 | 3 BARREIRAS 5 CALCADAS
ESPACO PUBLICO valor | Peso total
Cobertura/Protecéo 3 . 3
A INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL 5 PLENA
Sombreamento/\Vegetacéo i i 4
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL § PLENO

Figura 89 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 4

Fonte: Rodolfo M. Sastre

[ATRATORES
Catalizadores de Movimento 3 - 3
1 INEXISTENTES I 2 I 3 DISPERSOS 5§ CONCENTRADOS
Conforto ao Usuario 1 . -_
1 INEXISTENTES I 2 I 3 ESPARSCS 5§ CONCENTRADOS
APROPRIACAO | [ valor [Peso] _total_
Usos e Praticas Sociais 3 5 6
1 INEXISTENTES I 2 I 3 ESPARSOS 5§ CONCENTRADOS
Territorialidade 4 . 3
1 FIXA | 3 | 3MISTA 5 TEMPORARIA
Subsistemas/Triangulacio 3 3 3
1INEXRISTENTE I 2 I 3 ESPARSA § CONCENTRADA
131
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No Setor 4 também se percebe a falta de vegetagado nos espacos privados,
porém, neste caso ja existe uma pequena preocupagao com este item em uma
edificagdo bancaria que ocupa quase toda a esquina. No entanto, pela primeira vez
a vegetacdo marca presenga no espaco publico fora do contexto das Pragas, o que
melhora muito as questdes de sombreamento para o pedestre que por ali circula. O
item Configuracdo/Borda/1°Plano/Edificios, também traz resultados satisfatérios,
perdendo um pouco a forca dos Elementos de Interagcdo Ativos, talvez pela
diminuicdo de vitrines e aumento de instituicbes de maior porte e pela pouca
presenca de edificacbes de épocas diferentes (diacronia). A Borda/2°Plano também
aparece com grande relevancia, isto talvez aconteca pela presenca da Praca Carlos

Gomes no proximo setor e pela distancia focal que a largura da via permite.

Quando se trata de Configuragc&do/Piso o setor repete o0 que ja vem ocorrendo,
ou seja, 0 espago para o pedestre apresenta um bom potencial, porém, a presenga
desproporcional de veiculos e as condicoes que ele recebe para ocupar o espago
publico abaixam novamente a pontuagédo. Quando se trata de Configuragao/Espacos
Publicos, a protecdo das marquises somadas ao sombreamento melhora o indice do
item. Por fim, completando o que ja foi comentado anteriormente, o item
Animagao/Apropriacdo segue um indice médio com uma territorialidade temporaria
garantida pelas pessoas que esperam o 6nibus e a banca de revistas posicionada
em uma de suas esquinas. Cabe ressaltar que, diferentemente do Setor anterior, a
presenca dos terminais de Onibus nas calgadas ndo demonstra ser um problema,
pelo contrario, parece potencializar o convivio e as trocas sociais. Isso ocorre
possivelmente pela largura do passeio e pela prépria configuragdo dos outros
elementos ja comentados.

O que chama a atencdo para o Setor 4 € a proximidade dos valores,
considerados baixos, com a categoria dos indices regulares/médios. Isto indicaria
que apenas algumas intervengdes pontuais seriam necessarias para melhorar sua

condicao para o pedestre.

Seguindo o percurso, o Setor 5 também foi levantado por apenas trés
estacdes, trata-se de um dos menores trechos do percurso. Sua principal
caracteristica € a presenca da Pragca Carlos Gomes, o que acaba influenciando

diretamente a qualidade espacial.
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Figura 90 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 5
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

18
Figura 91 — levantamento fotografico — Setor 5
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth
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A avaliacado da qualidade espacial do Setor 5 trouxe como resultado um nivel
regular/médio (fig.92). Um valor muito proximo ao do primeiro setor, cuja Praga
Tiradentes se fazia presente no cenario também. Esse valor médio também se
repetiu nas parciais, nos itens analisados em grupos, com o destaque para a
Configuragao/Borda/1°Plano/Geral, atingindo quase o valor maximo. Talvez isso
ocorresse com o equilibrio entre as areas ocupadas e a vegetacdo, pois ambas
estdo polarizadas, cada uma em um lado da rua. Ainda tratando da Borda, porém no
item Edificios a maioria qualifica o espago como bom, ficando no nivel médio apenas
as caracteristicas que se referem a arquitetura, idade/estilo e cor/textura, e os de
interacao ativos, cuja presenga de estacionamentos e lojas de maior porte acaba por
influenciar o resultado. Situagcdo esta que também acaba retratando os valores
obtidos no 2° Plano.

O item Configuragao/Piso, além de manter uma facilitacdo e alto fluxo de
veiculos, perde pontos na largura das calgadas, principalmente no lado onde o
comercio e os servigos se encontram. A continuidade de percurso, que afetaria a
orientabilidade também comecga a perder forga, pois a perspectiva para quem segue
pelo percurso mostra uma variagdo muito grande nas alturas das edificagdes,
trazendo a impressédo de perda de forca, de continuidade das caracteristicas até
entdo percebidas. Ja no item Configuragao/Espago Publico, as marquises e toldos ja
aparecem de maneira mais esparsa, porém, a presenga da vegetacdo no outro lado

da rua consegue manter uma possibilidade de percurso sombreado para o pedestre.

Quanto a Animagado, o conforto ao usuario peca mais uma vez, com
possibilidades de permanéncia apenas no interior da Pragca, mesmo assim mais no
miolo desta, e quase nenhum lugar para ficar perto das bordas da Avenida. Quanto
a apropriacdo espacial a territorialidade exercida de maneira mais permanente
aparece com mais forga, pois existe a presenca de guardadores de veiculos e de
moradores de rua utilizando os espacos internos a Praca. Essa presenca acaba
tirando um pouco a forca dos subsistemas representados pelo vendedor de pipocas,

e a banca de jornal, mesmo essa ultima dando suas costas para a Avenida.
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA

BOA/OTIMA

Cendrio:

AV. Mal. Floriano Peixoto

Setor

Elementos de CONFIGURACAOQ

BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso total
Fechamentos 5 2 10
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADD 5 EDIFICADO
Vegetacio 5 ; 4
1 INEXISTENTE | 2 | 3 [SOLADA 5 JARDIM
EORDA —1°PLANO — EDIFICIOS valor | Peso total |
S 4 | s | 12
1 UNICO | 2 |  3roucovARIADC 5 MUITO VARIADO
Geometria - planta 4 : 4
1 RECCRTADA | 2 | 3 QUEBRADA 5 LINEAR
Geometria - elevagio 4 ’ 1
1 RECCRTADA | 2 | 3 QUEBRADA 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 4 : 4
1VERTICALIZADD | 2 | 3 EQUILIBRADO § HORIZONTALIZADG
Idade/Estilo a . 6
1 UNICO | 2 | sPoucovARADD 5 MUITO VARIADD
Corftextura 3 ! 3
1 UNIFORME | 2 | 3roucovaRiADA 5 MLUITO VARIADA
Estado de Conservacao 4 ; 1
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR 5 EOM
Elementos de interagéo ativos 3 n 9
1RUIM | 2 | 3 REGULAR 5 BOM
BORDA — 2°PLANO - GERAL valor | Peso total |
Edificagdes 2°Plano a : 3
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO 5 PRESENTE
Vegetacdo 2°Plano 3 ; 3
1 NEUTRO | 2 | 3ESPARSO 5 PRESENTE
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos
1ALTO | 2 | 3 MODERADD 5 BAIXD
Percurso de veiculos - Velocidade
1ALTA | 2 | 3 MODERADA 5 BADA
Percurso de veiculos - Facﬁagéo
1ALTA | 2 | 3 MODERADA § BAIXA
Percurso de pedestre - Possibilidades
1 UNICA | 2 | sroucovaraDas 5 MUITO VARIADAS
Percurso de pedestre — Largura das calgadas a : 6
1 ESTREITA | 2 | 3 LARGA § CONFORTAVEL
Percurso de pedestre — Condi¢Ses das calgadas 4 2 8
1 RUIM | 2 | 3REGULAR 5 BOA
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso 3 ] 3
1 TRUNCADO | 2 3 DESCOTINUG 5 CONTINUO
Barreiras 4 : 1
1 IMPEDIMENTO | 2 | 3 LIMITAGAD 5 LIBERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas 2 ; -_
1VIAS | 2 | 3 BARREIRAS 5 CALGADAS
ESPACO PUBLICO valor | Peso total
Cobertura/Protecio a h 3
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL 5 PLENA
Sombreamento/Vegetacio 4 i 1
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL 5 PLENO

Figura 92 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 5

Fonte: Rodolfo M. Sastre

[ATRATORES

Catalizadores de Movimento 4 - 4
1INEXISTENTES I 2 I 3 DISPERSOS § CONCENTRADOS

Conforto ao Usuario 3 . q
1 INEXISTENTES I 2 I 3 ESPARSOS 5 CONCENTRADOS

[APROPRIACAO ESPACIAL Valor | Peso] _total |

Usos e Praticas Sociais a 2 3
1INEXISTENTES I 2 I 3 ESPARSOS 5 CONCENTRADOS

Territorialidade a . 6

1FIXA | 2 | 3MISTA 5 TEMPORARIA

Subsistemas/Triangulagéo 4 . 4

1 INEXISTENTE I 2 I 3 ESPARSA 5 CONCENTRADA
137
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Avangando no percurso o observador chega ao Setor 6, momento importante
de mudanga das caracteristicas da Avenida, cujas cinco estagdes procuraram

registrar (fig.93).

R

'8
Figura 93 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 6
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

Até entdo os cinco setores anteriores tinham como organizagao espacial os
veiculos compartiihando a mesma pista e as calgadas mantendo uma largura
regular, por vezes confortaveis e por vezes um pouco mais estreitas, e isso sem
nenhuma espécie de barreira fixa em suas bordas ou canteiro central. O Setor 6
agora apresenta uma Av. Mal. Floriano caracterizada pela presenca de um canteiro
central gradeado que separa duas pistas para veiculos que rumam no sentido bairro
centro, e duas pistas exclusivas para énibus no outro lado. Além disso, as cal¢cadas
ganham uma reducéo significativa e com uma série de obstaculos como postes de
luz, lixeiras, placas, etc. Talvez esse aspecto ajude a explicar a queda na sensagao
de seguranga para o pedestre. Porém, se pode observar com mais intensidade a
variedade de Estilos arquitetbnicos, criando um convivio maior entre edificacdes
historicas e contemporaneas, no entanto, nem sempre em bom estado de

conservagao (fig.94).
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Figura 94 — levantamento fotografico — Setor 6
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth

O levantamento, ao tabular as caracteristicas do Setor acabou refor¢cando a
percepgao inicial do observador, uma resposta disso € a qualidade espacial

ruim/baixa indicada (fig.95).
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA BOA/OTIMA
Cendrio: AV. Mal. Floriano Peixoto Setor 6
BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso| total
Fechamentos 4 2 3
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADO | 4 5 EDIFICADO
egetacdo 5 i -_
1 INEXISTENTE | 2 | 3 |SOLADA | 4 5 JARDIM
BORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS valor |Peso| total |
Usos ' 4 3 12
1 UNICO | 2 |  3spoucovarspo | 4 5 MUITO VARIADO
Geometria - planta 5 ; 5
1RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 5 LINEAR
Geometria - elevacéo 4 ’ 4
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 4 ’ 4
AVERTICALZADD | 2 | 3 EQUILIBRADD | 4 5 HORIZONTALIZADO
Idade/Estilo 4 2 g
1 0MICT | 2 |  sepoucoverane | 4 5 MUITO YARIADO
Corftextura 3 : 3
1 UNIFORME | 2 |  sroucovariape | 4 5 14 UITO VARIADA
Estado de Conservacio 3 y 3
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 5 50M
Elementos de interacio ativos 4 - 12
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 5 BOM
BORDA — 2°PLANO - GERAL
Edificacdes 2°Plano
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 5 FRESENTE
Vegetacdo 2°Plano
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 5 PRESENTE
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos
1ALTO | 2 | 3 MODERADD | 4 5 BAIXD
Percurso de veiculos - Velocidade
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 5 BANXA
Percurso de veiculos - Facmtagéo
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 5 BADA
Percurso de pedestre - Possibilidades
1 ONICA | 2 | spoucovarapas | 4 5 MUITO VARIADAS
Percurso de pedestre — Largura das calgadas
1ESTREITA | 2 | 3 LARGA | 4 5 CONF ORTAVEL
Percurso de pedestre — Condicdes das calgadas
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 5 ECA
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso
1 TRUNCADO | 2 | 3 DESCOTINUD | 4 5 CONTINUD
Barreiras
1 IMPEDIMENTD | 2 | 3 LIMITAGAD | 4 5 LIEERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas
1 YIAS | 2 | 3 BARREIRAS | 4 5 CALGADAS
ESPACO PUBLICO
Cobertura/Protecéo
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 5 PLENA
Sombreamento/\Vegetacio
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 5PLEND
ANIMACAQ

|

atalizadores de Movimento

1INEXISTENTES | 2 | 3 DISPERSOS | 4 5 CONCENTRADOS
Conforto ao Usuario

1 [NEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 5 CONCENTRADODS
Usos e Praticas Sociais

1 INEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 5 CONCENTRADOS
Territorialidade

1 FIXA | 2 | 3MISTA | 4 5 TEMPORARIA

Subsistemas/Triangulagéo

1 INEXISTENTE | 2 | 3 ESPARSA | 4 5 CONCENTRADA

Figura 95 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 6

Fonte: Rodolfo M. Sastre
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A planilha de analise do Setor 6 (fig.95) traz grande parte dos elementos de
levantamento com valores ruins/baixos de qualidade espacial quando vistos
isoladamente. As Unicas caracteristicas que apresentam nivel médio sdo as relativas
a constituicdo da borda em 1°plano. Isso indicaria uma constituicdo historica de
ocupacao do setor de certa maneira bem constituida e com potencial de integrar um
bom espaco. Um possivel indicativo de atuagdo que n&o visa a qualidade do

pedestre quando se trata de planejamento.

Tratando da Configuragdo/Borda/1°Plano com mais detalhes, em termos
gerais 0 espago segue a mesma logica dos outros setores, com as edificagdes
delimitando o limite entre elas e as calgcadas e com uma breve presenga de
vegetacdo, isso ocorrendo em um Chalé, edificagdo histérica que hoje € um centro
cultural. Quando se trata do item Edificios a pontuacio alcangcada se aproxima muito
dos valores de espacos bons/6timos, perdendo um pouco de forga apenas nos itens
Cor/textura e Estado de Conservagdo. Quando a andlise parte para o 2°plano os
valores ja comegcam a ficar na categoria ruim/baixo, se percebe uma boa
participacdo das edificagdes no cenario, porém, a auséncia de vegetagdo acaba

colaborando para a percepc¢éao de aridez do percurso.

O item Configuragcado/Piso €, sem duvida, o ponto mais fragil da qualidade
espacial do setor. A relagdo com o veiculo se mantém conforme os outros setores,
mas ganha mais Facilitagdo ao separar as pistas, o que ocasiona o aumento da
velocidade, pois inviabiliza uma possivel presenca de pedestre atravessando a rua
fora dos locais determinados. A velocidade s6 ndo é maior devido as restricdes
impostas pelo poder publico, cuja via se enquadra na chamada area calma, com
limite de 40 km/h. Quando se analisa o percurso do pedestre as possibilidades ficam
reduzidas, pois ndo se pode atravessar para o outro lado da via, e a isso se soma a
reducdo das calgcadas, uma situagdo que faz as pessoas andarem com muito
cuidado, pois um simples desvio para a pista dos veiculos se torna perigosa. O
reflexo dessas condicdes acaba impactando nos resultados do item Animacio. O
comércio e os servigos até conseguem atrais os pedestres, porém o conforto ao

usuario € quase nulo.

O penultimo setor do percurso segue praticamente as mesmas caracteristicas

do anterior, 0 que pode ser visto nas cinco estagdes marcadas (fig.96)
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SETOR 7

|_ -
Figura 96 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 7
Fonte: Autor sobre base do Google Earth
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Figura 97 — levantamento fotogréafico — Setor 7
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA

BOA/OTIMA

AV. Mal. Florianc Peixoto

Setor | T

Elementos de CONFIGURACAD

°PLANO — GERAL valor | Peso total
Fechamentos 4 . 3
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADC | 4 | 5 EDIFICADD
Vegetacédo 0 "
1 INEXISTENTE | 2 | 3 150LADA | 4 | 5 JARDIM
[BORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS valor | Peso| fotal
Usos ’ 4 4 12
1 UNICO | 2 |  sroucovarepo | 4 |  swmumoveaRiaDo
Geometria - planta 4 : 1
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 | 5 LINEAR
Geometria - elevacio % . 4
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEBRADA | 4 | 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 4 . 1
1veERTIcALIZaDD | 2 | 3 EQUILIBRADO | 4 | 5HoRzONTALZADO
Idade/Estilo 4 5 P
1 UNICO | 2 |  srpoucovamapo | 4 | swmuTovariaDo
Corftextura 3 . 3
1 UNIFCRME | 2 |  sroucovamiaoa | 4 | swmumovariapa
Estado de Conservacgéo 3 . 3
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 EOM
Elementos de interacio ativos 3 . g
1 RUIM ] 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 BOM
IBORDA — 2°PLANO - GERAL valor
Edificagdes 2°FPlano 2
1NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 | 5 PRESENTE
Vegetagio 2°Plano 0
1NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 | 5 PRESENTE
PISO valor
Percurso de veiculos - Fluxos 1
1ALTO | 2 | 3 MODERADO | 4 | 5 BAIKD
Percurso de veiculos - Velocidade 3
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BADA
Percurso de veiculos - Facilitagao 1 i
1 ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | & BAIXA
Percurso de pedestre - Possibilidades 1 1
1 ONICA | 2 | sroucovarspas | 4 | swumovariapas
Percurso de pedestre — Largura das calgadas 2 n
1ESTREITA | 2 | 3 LARGA | 4 | 5 conFoRTAVEL
Percurso de pedestre — Condigbes das calgadas 3 .
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5504
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso 3 4
1 TRUNCADO | 2 3 DESCOTINUD | 4 | 5 CONTINUO
Barreiras 1 :
1 IMPEDIMENTC | 2 | 3 LIMITAGAD | 4 | 5 LIBERDADE
Relagéo Vias, Barreiras e Calcadas ] =
141A5 | 2 | 3 BARREIRAS | 4 | 5 CALCADAS
ESPACO PUBLICO valor | Peso
Cobertura/Protecéo 2 .
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLENA
SombreamentofVegetagéo 0 <
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 FLENO
Catalizadores de Movimento
1 INEXISTENTES | 2 | 3 DISPERSOS | 4 | sconcentrancs
Conforto ao Usuario
1INEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 | sconcenTRaDos
Usos e Praticas Scciais
1 INEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 | sconcentrabcs
Territorialidade 3 . 6
1FIXA | 2 | 3MISTA | 4 | 5 TEMPORARIA
Subsistemas/Triangulagéo 3 ] 3
1 INEXISTENTE | 2 | 3 ESFARSA | 4 | sconcenTrADA

Figura 98 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 7

Fonte: Rodolfo M. Sastre
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As diferencas que podem ser apontadas no Setor 7 aparecem principalmente
na proximidade das esquinas, pois as Av. André de Barros e Visconde de
Guarapuava apresentam um movimento intenso de pedestre e veiculos, e, além
disso concentram uma boa quantidade de comércios e servicos. Essa caracteristica
pode ser um dos fatores que influenciam a ocupacao dessas bordas. As edificacdes
também demonstram um estado de conservagao um pouco melhor, com um numero
de construgdes novas aparecendo de maneira mais regular.

O ultimo setor, o 8, segue também a mesma ldgica espacial dos dois

anteriores, é o0 que se pode ver no levantamento fotografico.

| - i
Figura 99 — Av. Mal. Floriano Peixoto — Setor 8
Fonte: Autor sobre base do Google Earth

O setor 8 tem seis estacbes e assinala o final do percurso do observador
treinado, sendo que a ultima delas (34), mostra uma possivel continuidade, ja fora
da area proposta para o estudo. Este setor acabou sendo o de pior qualidade
espacial, ficando na categoria ruim/baixa, isso em invariavelmente todos os
elementos levantados (fig.100). Esta constatacdo € perceptivel para o pedestre
desde o primeiro momento, principalmente pelas condicbes de conservacao da
arquitetura e pela presenca maior de edificagdes abandonadas fechadas, e,
inclusive, de areas muradas. O que se nota, porém, € uma mudanca que vem
ocorrendo nesta situacdo através da construgdo de novos empreendimentos e a
reforma de outros mais antigos, um processo que iniciou provavelmente com a

construgdo de uma edificagdo nova na esquina com a Av. Sete de Setembro, cujo
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simples recuo e mais area de calgada ja trouxe uma melhor percepgao para o

pedestre.
£ o) - (0 %
] :

Figura 100 — levantamento fotografico — Setor 8
Fonte: Autor sobre imagens do Google Earth
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA BOA/OTIMA
ario: AV. Mal. Floriano Peixoto Setor | 8
BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso| total
Fechamentos 3 . 6
1 MURADO | 2 | 3 GRADEADO | 4 | 5 EDIFICADO
Vegetacdo 0 : 0
1 INEXISTENTE ] 2 | 3 IS0LADA | 4 ] 5 JARDIM
[BORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS valor | Peso
Usos 3 1
1 UNICO | 2 |  sroucovamrapc | 4 | swmuITo vaRIADO
Geometria - planta i 1
1 RECORTADA | 2 | 3 QUEERADA | 4 | 5 LINEAR
Geometria - elevacéio 4 .
1 RECORTADA | 2 | 3 QIEBRADA | 4 | 5 LINEAR
Verticalidade x Horizontalidade 4 .
1VERTICALIZADD | 2 | 3 EQUILIBRADO | 4 | sHORIZCNTALZADO
Idade/Estilo 3 .
1 UNICO | 2 | sroucovarepo | 4 | swuiTovariADD
Corftextura 3 i
1 UNIFGRME | 2 |  3roucovariaoa | 4 | swmumovariana
Estado de Conservagio 2 ;
1RUIM | 2 | 3REGULAR | 4 | 5 50N
Elementos de interagéo ativos 2 5
1 RUIM | 2 | 3 REGULAR | 4 | 5 BOM
[EORDA — 2°PLANO - GERAL
Edificagdes 2°Plano
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSQ | 4 | 5 PRESENTE
Vegetacdo 2°Plano
1 NEUTRO | 2 | 3 ESPARSO | 4 | 5 PRESENTE
PISO
Percurso de veiculos - Fluxos 2 1
1ALTD | 2 | 3 MODERADO | 4 | 5 BAXO
Percurso de veiculos - Velocidade 3 :
1ALTA | 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BAIA
Percurso de veiculos - Facilitagao 1 7
1ALTA ] 2 | 3 MODERADA | 4 | 5 BAIXA
Percurso de pedestre - Possibilidades 1 1
1 UNICA | 2 | sroucovamapas | 4 | smuiTo vaRIADAS
Percurso de pedestre — Largura das calcadas 2 5
1 ESTREITA | 2 | 3 LARGA | 4 | 5 conFoRTAVEL
Percurso de pedestre — Condicdes das calcadas 3
1 RUIM | 2 | 3REGULAR | 4 | 5604
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso 5 1
1 TRUNCADIO | 2 | 3 DESCOTINUD | 4 | 5 CONTINUO
Barreiras 1 -
1 IMFEDIMENTO | 2 | 3 LIMITACAD | 4 | 5 LIBERDADE
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas 1 .
1VIAS | 2 | 3 BARREIRAS | 4 | 5 CALCADAS
ESPACO PUBLICO valor | Peso
Cobertura/Protecio 2 i
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLENA
Sombreamento/Vegetacio 0 .
1 INEXISTENTE | 2 | 3 PARCIAL | 4 | 5 PLENO
Catalizadores de Movimento
1 |NEXISTENTES | 2 | 3 DISPERSOS | 4 | sconcentraDos
Conforto ao Usuério i s
1 |NEXSTENTES | 2 | 3 ESPARSCS | 4 | sconcenTRADOS
Usos e Praticas Sociais
1 INEXISTENTES | 2 | 3 ESPARSOS | 4 | sconcentranos
Territorialidade 3 :
1 FIXA | 2 | 3 MISTA | 4 | 5 TEMPORARIA
Subsistemas/Triangulagéo 2 ;
1 INEXISTENTE | 2 | 3 ESPARSA | 4 | scCONCENTRADA

Figura 101 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Setor 8
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Com todos os setores levantados e comentados o ultimo item para aferir a
qualidade espacial é a obtengcao da média geral do percurso e, em cima dela e das

constatacdes anteriores, a elaboragado do Relatorio Final.

Relatério Final — a qualidade espacial urbana do cenario

Comparando todos os oito setores se pode concluir que a Qualidade Espacial
do cenario estudado é ruim/baixa, mas com o resultado muito proximo da
classificagdo como nivel regular/médio. Foram 117 pontos, sendo que o nivel médio
seria entre 121 e 161 (fig.102).

Dentre eles a Configuracdo/Borda/1°Plano e a Animagdo/ Apropriagao
Espacial atingiram indices regulares/médios. O que se percebeu ao longo do
percurso € que a arquitetura funcionando como borda, como limite apresenta uma
boa constituicdo dos espagos, porém o que leva o indice para baixo é a reduzida
quantidade de vegetacéo junto as edificagcdes e a baixa diacronia, somando a essas
também a pouca variacdo das fachadas em termos de cores e texturas. Se o
percurso partiu do nucleo de fundagao da cidade para suas bordas, e ainda mais, se
a area é considerada como uma espécie de centro historico, isso significa que
muitas demoli¢des ocorreram ao longo do tempo, perdendo-se assim um precioso
ingrediente para a qualidade espacial. Como pontos mais significativos aparecem os
Fechamentos, onde a grande maioria das edificagbes conforma diretamente o
espaco publico, e a geometria em planta, ou seja, o espaco reforca a continuidade
de percurso e, com isso, também colabora para o direcionamento. Quanto a
Apropriacao Espacial, essa ficou um pouco acima do limite para ser considerada de
nivel regular/médio. O que parece ter colaborado com este item foi o comércio
voltado diretamente para a rua, em contato com o passeio publico, e, possivelmente

a presencga das duas pragas no percurso.

Quanto aos indices de que colaboraram com a condi¢do ruim/baixa,
aparecem a Configuragao/Borda/2° Plano, Piso e Espago Publico. E como item da
Animacgao o que foi chamado de Atratores, ou os itens que colaborariam como um

convite ao cenario.
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA | BOA/OTIMA
AV. Mal. Floriano Peixoto | Setor | GERAL
Elementos de CONFIGURACAO
BORDA — 1°PLANO — GERAL valor | Peso total
Fechamentos
425 | 2 8,5
« 1 [ [ {20 | | Js] T 1 JTs] | | s
Vegetacao 15 ;
1 1 1 1-=01 1 T Ts71 T T Ta71 T T T ’
BORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS valor | Peso total
corftextura
375 | 2 | 11,25
o 121 1 Ps b 1 faf [ [ ]s
Geometria - planta
45 1 4,5
1 1 1 ft=0 f{ 1 JTs71 T 1 T+7] 1 | s
Geometria - elevagfo
375 | 1 3,75
1 ¢ f{=0 + 1 {7 1 1 171 1 1 1653
Verticalidade x Horizontalidade
375 | 1 3,75
1 ¢ {0 f§ 1 {7 1+ 1 1471 1 1 165
Idade/Estilo
325 | 2 6,5
1  F fF=9f § | Js7 1 1 1s71 1 [ s
Corltextura
325 | 1 3,25
1 f=0 { 1 Js7 1 1 1a71 1 1 15
Estado de Conservagéo
: 35 1 3,5
1  f{ f{=90 f T Js7 1 1 1«71 1 1 s
Elementos de interagfo ativos 325
0 127 v Ts] 1 [ f«f [ [ Js]™
BORDA — 2°PLANO - GE_RAL valor
Edificagdes 2°Plano 3
4 ¢ f{=9f + T Js7 1 1 1«71 1 1 s
Vegetagdo 2°Plano 2
¢ f-90{ f 1 Js7 1 1 1s71 1 1 s
PISO valor
Percurso de veiculos - Fluxos 1125
ol f f f=90 1 1 1s1 1 1 1«74 1 [ f5s]"°
Percurso de veiculos - Velocidade 3
1 f=0 f+ 1 Js7J 1 1 1«7 1 1 s
Percurso de veiculos - Facilitagao 15
1 f {0 f 1 18] 1 1 1«71 1 1 1s ’
Percurso de pedestre - Possibilidades 25
1 +  f+=9f f J 1s7 1 1 1a71 1 1 s ’
Percurso de pedestre — Largura das calgadas .
- ¢ f=4 J J ts1 1 1 1«0 1 [ f5s]~
Percurso de pedestre — Condicdes das calgadas .
1 =4 | | [s1 | | [+1 [ [ J5s]"
Percurso de pedestre — Continuidade do percurso 35
1  f¢=9f ¥ 1 Js7 1 1 171 1 1 s ’
Barreiras
2,625
1  f {0 f T Js7J 1 1 1s71 1 1 s
Relagdo Vias, Barreiras e Calgadas 175
! P 1= 1 el P 1 e f 1 1 1
[ESPACO PUBLICO valor
Cobertura/Protecdo 275
1+  f{=9f + J Js7 1 1 17 1 1 [s "
Sombreamento/Vegetacio 15
o 1 [ 1271 1 1 1s] [ 1 [af [ J Js ’
35
1 +=9f + 1 {7 1 1 1471 1 1 15
Conforto ao Usuario 15
1 1 f {0 f 1 Js7 1 1 1«71 1 1 s ’
Usos e Praticas Sociais 275
1 ¢ f{=9f f J Js7 1 1 171 1 1 1s 1"
Territorialidade
325
1 f{ f{=9f + 1 Js7 1 1 1«7 1 1 s
Subsistemas/Triangulacéo 3
o 1 17 1 1 11 1 1 faf [ [ ]

Figura 102 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Cenario (Av. Mal. Floriano Peixoto)
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Os elementos de 2°Plano ndao chegam a fazer tanto peso na avaliagao geral,
porém colaboram com a percepcgao do pedestre quanto ao cenario. Este item, por
fim, acaba extrapolando a propria condicdo do local analisado, sendo considerado
quase como um reflexo de uma qualidade espacial de maneira mais global, ndo sé
de um cenario, mas do somatério deles. Mas o que chamou mais a atengdo no
levantamento, e que pode ser visto na planilha (fig.xx), sdo os baixos indices do item
Configuragao/Piso. O destaque negativo para este item é significativo, pois se trata
do ponto mais direto e passivel de modificacdo em curto prazo, um local de atuagao
direta dos 6rgaos de planejamento urbano. O ponto mais fraco deste item é a
relagcdo com os veiculos no cenario: fluxo intenso e grande facilitagcado. Pistas largas,
muitos estacionamentos, somando a isto as vagas publicas, tanto para motos, como
para automdveis, e a presenca intensa do transporte publico chegando ao ponto de
ser quase invasiva para os pedestres. As calcadas também sio elementos que
impactam na qualidade espacial, ndo pelo estado de conservagao destas, pois neste
aspecto nao existem tantos problemas, mas mais pela variagdo nas larguras do
passeio. Desde larguras confortaveis até as estreitas. Com relacdo ao tdpico
também impacta negativamente a existéncia das barreiras para o pedestre, sejam
elas no meio das calgadas, como ocorre com os pontos de 6nibus, até os gradis

separando as pistas e limitando ostensivamente os pontos de travessia.

O item Configuragdo/Espago Publico acaba sendo um reflexo da falta de
presenca de vegetacdo no ambiente urbano e também da descontinuidade e
excessiva variagao das protecdbes como as marquises ou os toldos. Por fim, o item
Animagao/Atratores também acabou sendo um dos pontos fracos do cenario. A isto
se atribui a existéncia quase infima de aspectos que tragam conforto ao usuario,
principalmente locais de permanéncia como bancos, muretas, etc. Poucos
elementos que propiciem a apropriagdo espacial, sejam eles oriundos do

investimento publico, ou do privado.

Como avaliagédo de resultado também foi elaborada uma planilha de carater
mais visual, apresentando numericamente apenas o resultado geral do setor. Nela
os setores sao comparados através de cores, tanto no item de analise como um todo

quanto em cada um dos elementos que o compde (fig.103).
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PLANILHA DE ANALISE

REGULAR/MEDIA I BOA/OTIMA

AV. Mal. Floriano Peixoto Comparacgéo entre setores

Elementos de CONFIGURACAQ

BORDA — 1°PLANO — GERAL 11213141516 |7 [8 1 2 3 4 5 6 7 8
Fechamentos

Vegetacio

BORDA — 1°PLANO — EDIFICIOS

corftextura

Geometria - planta

Geometria - elevacio

Verticalidade x Horizontalidade

|dade/Estilo

Corftextura

Estado de Conservagio

Elementos de interagéo ativos

EORDA _ 2°PLANO - GERAL

Edificagdes 2°Flano

Vegetacdo 2°Plano

PISO

Percurso de veiculos - Fluxos

Percurso de veiculos - Velocidade

Percurso de veiculos - Facilitagéo

Percurso de pedestre - Possibilidades

Percurso de pedestre — Largura das calgadas

Percurso de pedestre — Condigdes das calcadas

Percurso de pedestre — Continuidade do percurso

Barreiras

Relagdo Vias, Barreiras e Calcadas

[ESPACO PUBLICO

Cobertura/Protegéo

Sombreamento/\Vegetacio

Catalizadores de Movimento

Conforto ao Usuario

Usos e Praticas Sociais

Territorialidade

Subsistemas/Triangulagio

TOTAL 133 | 127 [N 131 [ 137 | OGRaean]

Figura 103 — Qualidade Espacial Urbana — Planilha de Analise — Cenario (Av. Mal. Floriano Peixoto)
Fonte: Rodolfo M. Sastre
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Os Setores, principalmente em seus itens de analise, quando comparados
trazem algumas consideracgdes interessantes sobre o cenario (fig.103). Quando os
resultados dos itens sdo vistos sem a abertura de cada um dos seus aspectos, se
percebe uma queda na qualidade espacial a medida que o setor se afasta da area
central da cidade. E ndo parece ser uma questdo de investimento em um primeiro
momento, mas sim uma questao de prioridade, pois o pedestre vai ficando cada vez
menos recebido pelos espagos publicos, enquanto o automodvel incrementa sua

presenca. Uma situagcédo que transforma o espago em um lugar de passagem.

Outro ponto que se pode observar € a concentragdo de cores. Se percebe,
assim, que os itens que se referem a arquitetura em si, mantém uma média mais alta
do que oi restante, isso acontecendo em todos os setores, exceto no ultimo, em que
problemas de conservagao das edificagdes acabam pesando e se somando a uma
baixa qualidade geral do setor. Quando se observa o item Configuragao/Piso, por
exemplo, fica clara a baixa pontuacdo dos itens referentes aos pedestres e, com

isso, a baixa apropriagao do espaco.

Em suma, quando se olha os resultados numéricos totais de cada setor e os
compara, se confirma a condicdo melhor da area central, porém, o setor 3 acaba
sendo um ponto de ruptura estranho. Este, mesmo nado se assemelhando em sua
l6gica de ocupagao aos trés ultimos setores, acaba trazendo uma qualidade espacial

semelhante.

Concluindo, o levantamento de campo realizado pelo observador treinado,
munido de informacgdes sobre a regidao e com uma forma de analise sistematizada,
acabou indicando que, talvez a principal avenida da cidade, conforme o critério aqui
adotado, tenha uma ruim/baixa qualidade espacial sob o ponto de vista do pedestre.
Cabe neste ponto salientar uma potencialidade de tal levantamento, pois este pode
indicar a priorizacdo de pontos de intervencdo para a melhora dessa qualidade, e,
até mesmo, servir de ferramenta para a simulagdo dos resultados, podendo até
ajudar a fazer escolhas mais conscientes e eficazes na melhoria da qualidade
espacial urbana. Uma clara indicagdo, no caso da Av. Mal Floriano, seria a restricao

do uso de veiculos e a melhora das condi¢gdes de conforto do pedestre.
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6 CONCLUSAO

Antes de comecar a tratar da concluséo, titulo que se utiliza por questdes
normativas, se faz necessario indicar que uma série de conclusoes foi elaborada ao
longo do préprio trabalho e outras também serdao apresentadas a seguir. Conclusdes
estas que abordam desde o resultado da pesquisa, até a reflexdo sobre o préprio
processo de seu desenvolvimento. Pois, mostrar o caminho, os desvios, ou 0s
aspectos que surgiram nos bastidores do trabalho também servird de apoio para

outros pesquisadores que porventura venham a se debrucar sobre o tema.

As pessoas em suas vidas assumem uma série de papéis sociais, alguns
deles relacionados as praticas cotidianas, como o ir e vir do trabalho, por exemplo.
Nesta situagdo, quando necessitam se deslocar através dos espacgos publicos
tornam-se pedestres. Neste ponto existe um vinculo muitas vezes inseparavel entre
sua jornada diaria e a cidade. Uma vez que isso ocorra pode-se supor que o espago
urbano afeta de alguma maneira as praticas diarias das pessoas, potencializando-as
ou atrapalhando-as. E nesse viés que a presente pesquisa pretendeu atuar ao trazer

como jurado do espacgo este pedestre.

Porém, a primeira questdo que apareceu foi a necessaria definicdo do que
seria esta qualidade espacial, e quais os critérios que efetivamente afetariam um
pedestre. Dentro de um cenario tdo complexo que é uma cidade, e imerso entre
todas as possibilidades de abordagens existentes sobre este fenbmeno, o passo
inicial foi rastrear na teoria da arquitetura e do urbanismo os autores que, de alguma
forma, ja apresentaram pesquisas enderegando seus estudos para o impacto do
espago urbano nas pessoas. Durante esta investigagcao se descobriu que, apesar do
embrido das ideias a esse respeito ter nascido ja no inicio do século XX, é apenas
depois da 2° Guerra Mundial que elas comegaram a tomar forma, comegaram a se
desgrudar das referéncias tedricas anteriores. E foi durante essa segunda parte do
século que elas comecaram a se formar na cabeca dos estudiosos da cidade,
passando por um processo de tomada de consciéncia, para depois ganhar um
carater exploratério para, finalmente, no inicio do século XXI, amadurecem e

servirem como base para intervengdes em diversas cidades do mundo. Todas elas
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como intuito de qualificar o espago da cidade para as pessoas.

Foi com base neste rastreamento tedrico que a metodologia para identificar
esta qualidade espacial foi construida. O primeiro ponto consistiu em definir o
carater exploratério que a pesquisa teria, sendo este o mais préximo possivel do
pedestre, tratando de percepcdo, de percurso, de estruturas espaciais que
realmente afetassem as pessoas através de sua perspectiva. A pesquisa qualitativa
acabou sendo a escolha, pois nela caberia esta possibilidade de abordar o tema de

maneira mais aberta, mais perceptiva e menos matematica.

Apos esta definicado foi necessario escolher para onde olhar dentro de tantas
opgdes dentro do cenario urbano. Foi neste ponto que se decidiu olhar
primeiramente para o local que impactaria o maior numero possivel de pessoas, ou
seja, o centro da cidade. Porém, ndo adiantaria nada um local central sem pessoas,
sem vitalidade, foi entdo que a presente pesquisa se apoiou também na teoria da
Space Syntax, cujas carateristicas de Integracdo Global avaliadas através de mapas
axiais indicariam, dentro daquele centro, qual o local mais integrado. Assim surgiu a
intengdo de trazer esta pesquisa para a cidade de Curitiba, até hoje considerada
uma referéncia em termos de planejamento urbano, mas cujo auge ocorreu na
década de 1970. E assim, dentro da cidade de Curitiba apareceu também a Av.
Mal.Floriano Peixoto, o cenario que melhor respondeu ao duplo critério de

centralidade: a historica e a topoldgica.

A Av. Marechal Floriano, entdo, caracterizada como cenario de estudo, o local
em que os eventos acontecem, passou pela analise realizada pelo denominado
Observador Treinado, ou seja, um pedestre/pesquisador munido de uma série de
informacgdes privilegiadas, critérios de anadlise e mapeamentos sobre a regido. Esse
observador, por sua vez, saiu a campo para levantar os oito setores identificados no
cenario e, posteriormente, ja em frente a sua mesa de trabalho, para analisar os
dados e categoriza-los. O resultado foi um diagndstico, um relatério final

identificando a qualidade espacial urbana daquele trecho de cidade estudado.

Olhando separadamente para cada uma das etapas agora se consegue
entender plenamente a dinamica de uma pesquisa com cunho qualitativo, cujas
partes do trabalho praticamente se estruturam de forma conjunta, uma abastecendo
a outra, e a modificando também de forma constante. Este ir e vir também afetou de

alguma forma o embasamento tedrico. Até chegar ao ponto onde se encontra foram



diversos autores que eram retomados ou retirados das referéncias. Cabe explicar
que esse processo nao incorreu em manipulagao consciente das bases teoricas, na
qual a bibliografia seria colocada para reforgar um discurso, ou retirada quando
fosse contra ele. O que ocorreu foi a perda ou a retomada de aspectos tedricos
fundamentais para o entendimento da vivéncia espacial das pessoas na medida em
que os levantamentos de campo e a pesquisa ganhava mais solidez de método e de
estruturacdo coerente. Nesse processo a amplitude histérica também precisou ser

depurada para se tornar mais objetiva e também mais instrumental.

Até o foco do estudo ganhar o viés que ganhou, se convertendo inclusive em
icones apoiando o processo de levantamento, foram muitas especulacbes e
percursos também. Neste processo foram muitos mapas elaborados com uma série
de elementos morfologicos, levando até em determinado momento a contagem de
pessoas nas ruas e a tabulacdo e mapeamento de dados. Foi depois dessa série de
testes e caminhos percorridos que se chegou a melhor maneira de avaliar o
percurso sob o ponto de vista do pedestre, e conforme o que se pretendia com esta

pesquisa.

A cidade de Curitiba ndo poderia ter ficado distanciada deste processo.
Inicialmente ela era o foco absoluto do trabalho. Com isso, o planejamento urbano e,
até mesmo o estudo da legislagao urbanistica da cidade desde sua fundagéo foram
elaborados. Porém, devido ao necessario aumento do aporte conceitual e
metodoldgico fundamental para se definir e mensurar a qualidade espacial urbana,
um tortuoso processo de desapego precisou ocorrer. Talvez uma das caracteristicas
mais comuns de quem mergulha na historia € a de se deixar levar tanto pelos seus
acontecimentos ao ponto de que cada registro encontrado leva a outro, e a outro e,
por fim, o pesquisador se coloca em uma posicao de que tudo se torna importante
para ele. Sendo assim, o que acabou acontecendo foi a necessaria compilagao e
revisdo do que se estava falando sobre a cidade de Curitiba. Ndo poderia ser o que
0 pesquisador achava relevante, mas sim, o que a histéria e os registros

efetivamente contribuiam para o ponto de vista do trabalho.

A metodologia também acabou se materializando com o tempo, ganhando
amadurecimento na medida em que ia sendo testada em campo. As planilhas e os
critérios sofreram adaptacdes até o ultimo minuto - muitas delas foram comentadas

no corpo do texto - e certamente a sua aplicagdo em outros cenarios trardo outras
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muitas adaptagdes ainda. Também se percebeu ao longo das saidas de campo, e
isso serve como uma reflexdo, que em outros cenarios, e, consequentemente outra
cultura e populagao, cada elemento levantado, e seus pesos também, possivelmente
precisarao ser repensados e reinterpretados. No entanto, isto ndo € visto como um
erro, e sim, com um aspecto que corrobora com o0 que se entende por pesquisa
como colaboradora de um processo longo e arduo de conhecimento, e ndo uma

resposta unica, pronta e imutavel.

Enfim, depois desse longo processo de depuragdo que a tese passou, se
entende que o objetivo de desenvolver critérios para avaliar a Qualidade Espacial
Urbana Sob o Ponto de Vista do Pedestre tenha sido atingido. Para isso foi
necessario também desenvolver uma método de leitura espacial baseado em
indicadores qualitativos, uma sistematizacdo das saidas de campo e registro de
informacdes, e de tabulacdo de dados e resultados. Mesmo assim se apreende que
existem ainda muitas arestas a aparar e muitos aspectos polémicos levantados e
nao resolvidos plenamente. Talvez pesquisas futuras, e, atém mesmo a utilizacdo do
método proposto apoiando disciplinas da graduagdo em Arquitetura e Urbanismo,
possam ajudar a refina-lo juntamente com seus indicadores, surgindo novos ou, até

mesmo, demonstrando a irrelevancia de alguns dos existentes.

Com relacao a cidade de Curitiba seria muito precipitada e leviana qualquer
conclusao generalizadora acerca da sua Qualidade Espacial Urbana. No entanto, a
pesquisa de sua dinamica urbana através da rapida passagem pela sua histéria
através de antigos mapas, legislagdes urbanisticas, criticas e posturas das mais
diversas, e, principalmente o estudo de caso, fornecem certos subsidios para alguns

questionamentos.

Conforme os critérios aqui adotados, que nao se pretendem generalizadores
e nem mesmo representagdes inequivocos da verdade, o cenario analisado no
estudo de caso, ou o trecho da Av. Marechal Floriano, apresentou uma Qualidade
Espacial ruim/baixa sob o ponto de vista do pedestre. Para quem circula pelo centro
da cidade e conhece seus espacgos € perceptivel a semelhanga do caso estudado
com outras areas. Nelas, muitas das caracteristicas encontradas acabam se
repetindo. Sem entrar no mérito da Rua XV de Novembro, um caso a parte, também
polémico, percebe-se a quase hegemonia hierarquica dos veiculos, sejam eles

motos, carros ou Onibus. Isso ocorre pela largura das vias, amplas desde seus
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primeiros tragados, conforme ja visto no processo histérico de formacao da cidade,
até a forma como este se apropria do centro com a abundancia de estacionamentos
privados e espacos de estacionamentos publicos. Ou ainda, corroborando o que se
esta se dizendo, a existéncia de separacdes fisicas entre os veiculos e as pessoas,
0 que obijetiva inicialmente a fluidez sem interrup¢cées do transito. Barreiras estas
que poderiam muito bem encontrar paralelo nas separagbes de autopistas

encontradas nas rodovias.

A falta de acolhimento do pedestre também apareceu como um ponto
relevante. Calgadas confortaveis se intercalam com outras nem tanto. Obstaculos
nos percursos como paradas de Onibus, postes e lixeiras também aparecem de
maneira abundante. Ou outras coisas ja tratadas quando o caso foi analisado. Em
suma, ao cruzarmos o discurso oficial tdo propagado pelos 6rgaos de planejamento
da cidade com uma amostra dos seus espagos publicos percebe-se um
distanciamento entre teoria e pratica. Na teoria, registrada através do estudo de sua
dindmica urbana, Curitiba se autodenomina uma cidade em que as pessoas estdo
em primeiro lugar. Seriam para elas todos os esforgos dos planejadores. Talvez
neste ponto exista um entendimento equivocado do que seriam espagos para
pessoas, uma postura antiga talvez, ou apenas um discurso vazio amparado no
marketing. Pelo que foi visto, se alguns pontos relativamente simples foram
atacados pelos 6rgaos de planejamento, a qualidade espacial urbana da cidade
podera ganhar um incremento significativo. Pelo menos é o que se percebe apoiado

nos critérios desta pesquisa.

Em suma se pretendeu com esta tese colaborar com o entendimento da
qualidade espacial urbana através do estudo, elaboragdo e levantamento de
indicadores através do ponto de vista do pedestre. E, paralelamente, também
colaborar com uma possivel ferramenta de levantamento e diagnéstico dos espagos
urbanos, uma ferramenta de apoio para possiveis intervencdes urbanas. Espera-se,
assim, que se tenha conseguido cooperar com o entendimento de que a cidade
precisa olhar para as pessoas, que ela precisa recebé-las com espagos de
qualidade, isso antes que o0s espacgos publicos percam cada vez mais sua
importancia para os confortaveis lugares fechados como os Shoppings Centers ou

os Condominios. Seria a morte da cidade como conhecemos.
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