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RESUMO

A tematica escolhida para este estudo concentra-se nas relacbes espaciais e
temporais supostamente existentes entre o desenho original de uma cidade e seu
desenvolvimento a partir dele. Foi escolhida como estudo de caso a cidade de
Erechim, ao norte do Rio Grande do Sul, com tracado viario projetado e que se
diferencia das tradicionais cidades luso-brasileiras por apresentar vias diagonais
sobrepostas ao tracado em grelha. O estudo foi viabilizado pela aplicagédo de
modelos configuracionais urbanos a cidade, possibilitando a andlise das
caracteristicas do seu projeto inicial e sua evolucdo ao longo de noventa anos,
tomada em cinco momentos histéricos. O resultado dos célculos da acessibilidade e
centralidade permitiu verificar que, dependendo do momento, o previsto/acontecido
vai ao encontro das teorias de Hillier (1993), Krafta (1994) e/ou Polidori (2004), as
quais se referem as relagbes entre tracado viario e desenho urbano. Também foi
possivel analisar se a cidade seguiu, nos anos subsequentes a implantacdo do seu

projeto inicial, o padréo imaginado pelo seu idealizador.

Palavras-chave: planejamento urbano, estudos configuracionais urbanos, modelos

configuracionais.



ABSTRACT

The chosen subject for this study focuses on the spatial and temporal relationships
between the supposedly original design of a city and its development starting from
it. Erechim city, on north of Rio Grande do Sul, was chosen as case of this present
study due its designed road layout, which differs from the traditional Brazilian-
Portuguese cities by presenting ways to track overlapping diagonals chess. The
study was possible by means of the configurational models application to the city,
allowing its original design characteristics analysis and its evolution over ninety
years, taken in five historic moments. The accessibility and centrality calculations
results allowed verifying that the planned/happened meets the Hillier (1993), Krafta
(1994) and/or Polidori (2004) theories, which ones refer to relations between track
road and urban design, according to the moment. It was also possible to analyze if
the city followed its creator imagined pattern in subsequent years to the deployment
of its initial project.

Keywords: urban planning, urban configurational studies, configurational models.
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1. INTRODUCAO

1.1. Tema: Planejamento X Desenho Urbano

A temética escolhida para este estudo concentra-se nas relagbes espaciais e
temporais supostamente existentes entre o desenho original de uma cidade e seu
desenvolvimento a partir dele. Tomando por base um estudo empirico realizado na
cidade de Erechim - RS, o trabalho procura identificar a medida do sucesso do plano
inicial para ela proposto através da permanéncia de (quais) caracteristicas e
atributos originalmente idealizados e a emergéncia de (quais) outros néo previstos

ou desejados a época de seu projeto.

O estudo é viabilizado pela aplicagdo de modelos configuracionais urbanos a
esta cidade, possibilitando, assim, a andlise das caracteristicas do seu projeto inicial

e sua evolugéo ao longo de noventa anos.

1.2. Objetivos

O trabalho proposto objetiva compreender a dinamica espacial urbana e seu

processo de crescimento e desenvolvimento, através de padrbes de analise
estabelecidos pela confrontacdo do resultado da aplicagdo de modelos
configuracionais urbanos' com a evolucdo acontecida na cidade objeto do estudo de
caso, a qual é fruto do primeiro grande projeto feito pelo Estado do Rio Grande do
Sul para a criacdo de uma nova coldnia, elaborado por um positivista ortodoxo2 em

1914, e cujo tracado diferencia-se do das tradicionais cidades luso-brasileiras por

! Os modelos configuracionais urbanos ocupam-se das particularidades da forma urbana, explicitando
o relacionamento de seus componentes.

2 Assim define-se o proprio Torres Gongalves, autor do projeto de Erechim, como comprova a
transcricdo deste trecho de uma carta que o mesmo escreveu a Miguel Lemos, em 5 de abril de 1909
(AIPB): “Precisamos acomodar-mos a Doutrina (positivista) e aos seus intérpretes, cuja diregao livre
aceitamos, e ndo procurar acomoda-la ao nosso sabor pessoal.”
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apresentar vias diagonais sobrepostas ao tracado em grelha: a cidade de Erechim.

Desta forma € possivel verificar, em determinados momentos da evolugéo
urbana, se o previsto/acontecido vai ao encontro das teorias de Hillier et al. (1993),
Krafta (1994) ou Polidori (2004), as quais se referem as rela¢des entre tracado viario
e desenho urbano. Também pretende-se verificar se a cidade seguiu, nos anos
subsequentes a implantacdo do seu projeto inicial, o padrdo imaginado pelo seu
idealizador.

Com a analise espacial urbana poder-se-a melhor compreender as
caracteristicas da formacao desta cidade, analisar seu crescimento e identificar sua
tendéncia de desenvolvimento e transformacéo, contribuindo para a elaboracao de
politicas publicas direcionadas ao crescimento equilibrado da cidade.

1.3. Justificativa e relevancia

O estudo se justifica pela possibilidade de comparacdo de trés teorias
diferenciadas acerca da evolugdo morfoldgica urbana, através da andlise de uma
cidade com tracado originalmente projetado. Viabilizado pela analise de mapas de
diversas épocas, foi possivel aplicar as teorias citadas em um caso real e verificar se
0 crescimento da cidade respeitou o projeto original ou se foi, em algum momento,

abandonado e/ou modificado.

A aplicagédo de modelos configuracionais urbanos3 sobre a cidade objeto de
estudo viabilizou a andlise da sua evolugdo urbana, as tendéncias implicitas no
projeto inicial e alteracdes subsequientes, bem como poder& subsidiar propostas de

planejamento urbano a serem aplicadas a cidade.

Entretanto, sem a andlise das interferéncias sociais, culturais e econdmicas,
dificimente poder-se-4 compreender realmente as origens das cidades e as
transformacgdes por que passam ao longo dos anos.

Assim, neste estudo, ha também a agregacao do estudo planejamento urbano
a andlise da evolucao histérica, social e politica da cidade, projetada segundo 0s

3 De acordo com Krafta (1997, p. 05.2), “configurational studies can possibly offer a good background
for a more precise definition, to the extent that it treats the spatial problem in a rigorous way, in
connection to its social logic.”
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ideais do pensamento positivista, influenciador de muitos governantes no periodo
pré e pos a Proclamacdo da Republica Brasileira. Diferentemente da atualidade,
guando a mobilizacdo e a participacdo da sociedade civil sdo diretrizes da Lei
Federal 10.257/2001 (Estatuto da Cidade), a corrente dominante naquela época era
a da reforma social, de orientacdo conservadora, cultuadora do positivismo
comteano e para a qual o Estado estava acima dos conflitos sécio-politicos,
possuindo racionalidade propria e claros objetivos reformistas embasados nos
principios da filosofia positivista.

Desta forma, a evolucdo histérica espacial, agregada a analise, mesmo que
superficial, das situacdes politicas, econdmicas e sociais de cada periodo, podem
nos dar uma visdo mais clara das transformacdes da paisagem, enriquecendo o

estudo e justificando as causas e consequéncias da evolugao urbana.

1.4. Hipoteses do trabalho

Apéds a contextualizagdo historica e tedrica nas quais se insere o problema de
pesquisa, apresenta-se a possibilidade de leitura do estudo de caso em termos de
analise da evolugcdo prevista através da aplicagdo de modelos configuracionais
urbanos comparados a evolucdo efetivamente ocorrida, a partir da verificacdo das
seguintes hipoteses:

e A interacdo entre os agentes sociais e o0s efeitos cumulativos tém o poder de
moldar um desenvolvimento e fazer emergir configuracdes diversas das
inicialmente propostas.

e A distribuicio de estoques e atividades ao longo do tempo, com o
consequente padrdao de apropriacdo social do espaco, ndo ocorreria
linearmente e orientada unilateralmente pela acessibilidade da rede viaria.
Assim, a evolugcdo da cidade poderia mostrar momentos de convergéncia
entre configuracdo da rede viaria e centralidade, e momentos de divergéncia.

e Dependendo do momento analisado, a acessibilidade e a centralidade podem
seguir distintas teorias morfologicas.
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1.5. Aspectos conceituais e encaminhamentos

A andlise evolutiva urbana requer meios especificos que evitem distor¢cdes de
entendimento. Desta forma, a configuracdo urbana4 da cidade objeto de estudo é
analisada em diversos momentos da sua histéria, sob enfoques diferenciados,
criando paralelos entre estes e os momentos econdmico-politico-sociais, visando
assim verificar qual ou quais teorias acerca da evolugdo urbana sao confirmadas
pelo que efetivamente ocorreu na cidade.

No proximo capitulo, estes conceitos sao discutidos e ampliados, na busca de
definir qual (ou quais) modelos configuracionais poderiam ser aplicados a cidade
objeto de estudo com maior propriedade.

O capitulo 3 explicita os procedimentos metodoldgicos adotados para se
atingir os resultados pretendidos.

No capitulo 4 é feita uma analise histérica de cidades cujos tracados viarios
possuem conformacdo semelhante ao de Erechim, com enfoque na analise evolutiva
da cidade em tela, verificando eventuais padrfes e alteracbes na conformacao
urbana.

J& no capitulo 5 sdo apresentados os resultados da acessibilidade e da
centralidade, aplicados sobre diversos mapas da cidade, tomados em séries
histéricas, com as respectivas andlises e confrontacbes com a evolucdo
efetivamente ocorrida.

No ultimo capitulo é feita uma andlise global da evolucdo da cidade, dos
resultados da acessibilidade e da centralidade e a verificacdo das hipo6teses
anteriormente explicitadas. Também s&o fornecidas algumas diretrizes, com base
nos célculos temporais, referentes ao direcionamento do crescimento urbano de

Erechim.

4 Aqui entendida como a organizacao relativamente estavel dos elementos que compdem o espaco.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo apresenta as conceituacfes teoricas basicas que fundamentam
o trabalho, relacionadas ao estudo da configuracdo urbana. Com base na evolugéo
das pesquisas acerca dos estudos configuracionais urbanos, foi possivel destacar
algumas teorias que poderiam ser testadas sobre a cidade objeto de estudo, a fim

de verificar sua adequacao a realidade concreta.

2.1Morfologia Urbana

Para compreender o espaco urbano é necesséria a analise da sua geometria,
da sua forma — ou morfologia. De acordo com Kriger (1996), a morfologia urbana
estuda e descreve a forma urbana nas suas caracteristicas exteriores, fisicas e na
sua evolucdo no tempo, sem a preocupacao em explicar os fendmenos sociais,
econbmicos ou politicos envolvidos no processo de urbanizacdo, j& que, sob a
énfase morfolégica, estes ndo sdo considerados objetos de estudo. Limita-se a
analisar e investigar os componentes fisico-espaciais, como o arruamento, as redes

de mobilidade urbana, as tipologias edilicias e 0s usos dos espacos.

De acordo com o autor (op.cit.), a andlise morfolégica apresenta uma
realidade parcial da cidade, negligenciando enfoques imprescindiveis para sua
correta compreensdo. Contudo, a morfologia urbana visa justamente o entendimento

global através da andlise das especificidades urbanas.

Assim sendo, a compreensdao dos conceitos morfolégicos bésicos é
fundamental para a posterior definicdo da abordagem a seguir na andlise da cidade
objeto de estudo de caso. Esta andlise, combinada com as demais referenciadas e
que sao aprofundadas a posteriori, fornece subsidios para a compreensdo da
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evolugdo urbana da cidade objeto de estudo e melhor entendimento das teorias

acerca da evolucao urbana.

2.2.Espaco urbano e analise sistémica

Os modelos sistémicos tém sido utilizados por pesquisadores de diversas
areas, como nas Ciéncias Politicas, Sociologia, Economia e outras (KRAFTA, 1992,

p.8), tendo encontrado um campo bastante fértil nos estudos urbanisticos.

Isto se deve ao fato de que, em formacdes urbanas, os elementos que
compdem o0s espacos - as areas publicas e privadas - e seus usuarios, mantém
relagcbes de interdependéncia (ECHENIQUE, 1975). As posicOes relativas destes
elementos geram padrdes de comportamento e hierarquia espacial que se alteram
com o passar do tempo, provocando mudancas na estrutura fisica e social da
cidade. A alteragdo em um dos elementos pode afetar o sistema como um todo,
associando isto a idéia de sistema. Sob este enfoque, a cidade pode ser estudada a

partir do conceito de sistema — um sistema urbano.

Para Krafta “[...] o desenvolvimento da pesquisa urbana estd fundado na
convicgcao de que os fendbmenos urbanos exibem um grau de complexidade tal que
apenas estudos formais podem ter a esperanca de descrevé-los.” (KRAFTA, 1992,
p.8). Assim, as transformacdes urbanas, planejadas ou n&o, seriam sistémicas e

derivadas

“[...] dos constrangimentos sécio-espaciais definidos por regras
relativamente estaveis, generaliziveis e aplicaveis ao coletivo: o
mercado, a tecnologia, as condi¢cdes materiais da espacialidade, etc.
qgue, em conjunto, definem l6gicas que presidem as acdes discretas.”
(KRAFTA, 1994b, p.2)

Desta forma, com a abordagem da realidade a partir de conceitos de cunho
sistémico, é possivel analisar mais ampla e detalhadamente as relacbes de cada
unidade com o todo.

2.3. Estruturaurbana e diferenciacao espacial

De acordo com Castells (1975), a estrutura urbana expressa a organizagao

relativamente estavel dos elementos basicos de uma cidade regida por determinada
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lei. Ja Echenique (1975) a define como um processo de alocacdo de objetos fisicos
e atividades em determinados locais de uma é&rea urbana. Sob este enfoque, as
atividades seriam localizadas em determinados locais de acordo com suas relacdes
funcionais com outras atividades (p.ex. uma rua ou bairro com diversas lojas que
comercializam os mesmos produtos ou produtos complementares), considerando
sempre 0s estoques adequados disponiveis e a facilidade (se necesséaria) de
acesso. As atividades adaptar-se-iam aos locais e a estrutura pré-existentes ou
estes sofreriam adaptacOes para abrigar determinadas atividades.

Portanto, a estrutura espacial urbana pode ser entendida como a responsavel
pela logica de ocorréncia de transformagfes do sistema urbano, causada ora por
fatores externos, ora por internos, ou por ambos concomitantemente. As relacoes
entre os fendbmenos que formam esta estrutura geram a diferenciacdo espacial, ja
gue a configuragdo das malhas, das edificacées e a localizacdo dos estoques

caracterizam e diferenciam as cidades.

Esta estrutura pode ser abordada sob diversos enfoques, sendo que neste
trabalho é analisada sob os principios da morfologia urbana, seguindo a idéia de
Kriger (1996), para quem a énfase morfologica estuda os elementos da forma e a
sua articulacdo, assim como 0s espacos urbanos definidos ou conformados por

agueles elementos.

A diferenciacéo dos elementos da estrutura urbana pode ser observada pela
analise de determinadas propriedades configuracionais, como a profundidade,
assimetria, distributividade, conectividade, axialidade® e posicéo relativa®; mas as
propriedades mais significativas para este estudo sdo a acessibilidade e

centralidade, aqui sumariamente definidas:

®> Obtém-se a axialidade pela conectividade das linhas axiais que cobrem o espaco publico. Esta
propriedade de conectividade é essencial para a definicdo da axialidade (HILLIER e HANSON, 1984)

®A posicéo relativa indica o lugar onde o espaco localiza-se quando comparado com a localizagédo
dos demais, a partir de suas relacdes, expressando o posicionamento dos espacos frente aos demais
e ao sistema. Esta relacionada ndo ao tamanho e direcdo dos espacos, mas sim a sua estruturagao
determinada pelas conectividades, podendo apresentar-se de forma simétrica ou assimétrica. A
estrutura urbana sera simétrica quando a relagdo entre seus componentes for igual para todos, e
assimétrica quando esta relacédo nao for valida para todos os trechos.
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A acessibilidade é a propriedade basica de diferenciacdo espacial dos
diversos componentes do sistema urbano, expressando quais espagos Sao mais
acessiveis a partir de todos os outros da estrutura urbana, tendo em vista o inter-
relacionamento dos mesmos. De acordo com Wingo (1961), a acessibilidade é uma
gualidade de situacédo, constituindo-se no fator dominante para a determinagao do

uso do solo e de sua intensificacao.

Conforme Pirie (1979), as medidas de acessibilidade podem ser agrupadas
em:
a) medida de distancia: representada por um mapa de acessibilidades, onde pode-
se aferir, a cada ponto da malha, a partir de centréides em cada zona, a distancia, o
tempo ou o custo de deslocamento entre os pontos desta malha.
b) medida topoldgica: resulta da quantidade de trechos (links) associados a cada no.
Faz uso de grafos, representados pelo nimero de ligagbes de cada n6é ponderado
pela média de ligacbes associadas a todos 0s nés do sistema.
c) medida gravitacional: considera a magnitude das atividades nas origens e
destinos. Assim, a acessibilidade € diretamente proporcional a magnitude das
atividades. Da mesma forma que a medida de distancia, também baseia-se em
tempo, distancia ou custo de deslocamento.
d) medida de oportunidade acumulada: define a quantidade de oportunidades
(servicos, empregos, equipamentos publicos, etc.) possiveis de serem acessadas
segundo diversos tempos ou distancias de deslocamentos urbanos.

Ja a centralidade na estrutura urbana é, de acordo com Krafta (1994a), uma
propriedade do espaco publico originada das relacbes entre porcdes de forma
construida, onde 0s espa¢os mais centrais sdo 0s que se localizam nos caminhos

mais utilizados entre todos os pares de por¢des de forma construida de um sistema.

2.4. Modelos urbanos

Conceitualmente, de acordo com Echenique (1975, p.17), “toda
representacion es um modelo y el objetivo de éste es proveer un cuadro simplificado
e inteligible de la realidad, con el fin de compreenderla mejor”. Sob este ponto de
vista, com a representacao simplificada da estrutura urbana, a probabilidade de se
realizar a analise sem perda da validade dos dados é muito maior.
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Da mesma forma que os demais modelos das Ciéncias Aplicadas, os modelos
urbanos originalmente tinham carater reconhecidamente quantitativo, sem nenhuma
representacao espacial.

Os primeiros trabalhos com a aplicacdo da modelagem urbana foram feitos na
década de 50 nos Estados Unidos, gracas aos congestionamentos gerados pelo
grande numero de veiculos automotores, a revolugdo quantitativa nas Ciéncias
Sociais e ao surgimento dos primeiros computadores, que viabilizaram tais
processos (BATTY, 1976). Segundo o autor,

[...] there are many methods of spatial model building which are not
primarily focused on better explanation but are orientated towards
guiding policy planners and decisionmakers through appropriate
organizations for generating technical advice and policy. (1992,
p.664)

Os modelos urbanos possuem diversas classificacbes. Para Echenique
(1975), podem ser subdivididos em trés categorias: natureza de seus
componentes7, o modo como se comportam em relacdo a varidvel tempo8 e
finalidades dos modelos.

O autor (op.cit.) também os classifica como descritivos, preditivos,

exploratérios ou de planejamento:

a) os modelos descritivos buscam entender uma realidade através da descricao
de aspectos relevantes do sistema urbano em estudo e suas relacbes
(WEBSTER, 1993). Dentre estes, merecem destaque o0s sistemas de

informacao geografica9 (SIG’s).

b) os modelos preditivos objetivam prever o futuro e séo classificados por Krafta
(1994b, p.33) “[...] em quatro grandes categorias, as abordagens econdmicas,
as abordagens derivadas da pesquisa operacional, a interacdo espacial e
transicdo probabilistica, e finalmente a abordagem configuracional.”

7 Podem ser iconicos, analogos ou conceituais.
8 Estéticos ou dindmicos.

9 De acordo com Krafta (1994b, p.32), “nascido na forma de um banco de dados vinculado
vetorialmente a localizagdes espaciais, esses sistemas tém evoluido segundo duas linhas basicas: o
‘alargamento’ dos limites de acumulag&o, manipulacdo e recuperacdo das informacdes — tendéncia
verificada nos ‘pacotes’ comerciais produzidos pela industria — e o ‘aprofundamento’ dos sistemas
relacionais, de forma seletiva, dando origem aos chamados expert systems.”
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c) os modelos exploratérios ou, de acordo com Nyerges (1991), explanatérios,
visam identificar realidades possiveis com a manipulacdo sistematica das
varidveis dos modelos, testando hipoteses construidas pela teoria acerca do

funcionamento do sistema.

d) os modelos de planejamento ou prescritivos, de acordo com Webster (1994),
pretendem determinar valores de algumas varidveis com vistas a otimizar o

desempenho do sistema.

Ha também uma terceira classificacdo que os divide em modelos
microecondmicos e de interacdo espacial (BARRA, 1979; ECHENIQUE, 1975;
BERTUGLIA e WILSON, 1987).

Os modelos microecondmicos ndo consideram a competitividade do mercado,
nem eventuais interdependéncias de localizacdo das empresas e atividades. Desta
forma, a acessibilidade seria resultado de localizacbes Otimas e pré-definidas,
considerando apenas o custo de transporte e obtendo-se, desta forma, uma andlise

desagregada do espaco urbano.

A abordagem adotada nestes modelos é bastante questionavel, haja vista que
ndo se aproxima da realidade, pois os sistemas reais ndo atingem o equilibrio, j&

gue a interferéncia humana e as causas naturais os afetam permanentemente.

J& os modelos de interacdo espacial, que comecaram a surgir nos anos 60,
tinham abordagem distinta: para estes, a capacidade de geracdo de fluxos entre
duas unidades espaciais é diretamente proporcional a capacidade total de geracao
de fluxos de interacdo de cada uma delas, mas inversamente proporcional a
distancia entre ambas. Assim, o espac¢o ndo é tratado de forma continua, como nas

teorias microeconomicas, mas de forma discreta (BERTUGLIA e WILSON, 1987).

Nestes modelos, diversas atividades definem as zonas as quais sao
agregadas - em grupos ou categorias - supondo-se que todos os individuos de uma
mesma categoria possuem comportamento similar. (BARRA, 1979)

O modelo de Lowry, “A model of Metropolis”, de 1964, foi o ponto de partida
desta nova abordagem, relacionando transportes ao uso da terra. De acordo com o
autor, o crescimento ou declinio regional e urbano é funcdo da expansdo ou
contracdo do setor basico, gerando impactos nos empregos do varejo e residenciais.

Com base neste, varios outros modelos foram desenvolvidos sem, contudo, valorizar
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guestdes de ordem econdmica (valor de terra, renda familiar, etc.). Com a evolugéo
das teorias e dos modelos, chegaram as tentativas de afasta-los do determinismo e
da racionalidade perfeita, como no caso da maximizagao da entropia (WILSON,
1967, apud BERTUGLIA e WILSON, 1987), e a random utility (DOMENCICH &
McFADDEN, 1975, apud WEGENER, 1994).

Segundo Alberti (1999), os principais modelos urbanos operacionais enfocam
alguns subsistemas como habitacdo, emprego, uso do solo e transporte, tendo um
conjunto limitado de elementos influenciando suas dinadmicas. Estes modelos
prognosticam a distribuicdo espacial de atividades baseados nos mecanismos de
interacdo espacial simples e axiomas econOmicos, sem descrever as interagdes
entre os processos urbanos e ambientais de maneira sistematica. Recentemente,
alguns modelos comecaram a apontar impactos diretos de atividades humanas,
como a poluicdo do ar e sonora. Sao classificados de acordo com a aproximacao
utilizada para prever a geracdo e localizacdo espacial das atividades ou a solucdo

proposta para questdes de desenho (ALBERTI, 1999).

De acordo com Wegener (1994) e Krafta (1994a), os tipos de processos
normalmente tratados nos modelos operacionais de grande escala existentes podem

ser subdivididos, em fung¢ao da velocidade de transformagéo, em:

e Mudanca lenta: redes, uso do solo;

¢ Mudanca de média velocidade: habitacéo, locais de trabalho;
e Mudanca rapida: emprego, populacgéo;

e Mudanca imediata: transporte.

Atualmente, os modelos procuram unir os sub-modelos em uma estrutura
Unica, considerando 0 espagco como um conjunto de sub-areas discretas. Dois
destes, em especial, estdo sendo combinados para auxiliar na producéo de modelos
mais explicitos de padrBes de atividades urbanas. O primeiro é a incorporacdo da
teoria da utilidade casual para prever localizagbes generalizadas e alternativas de
viagens baseadas na observacdo de comportamentos de moradores, empresas e
vigjantes. Esta habilidade para o modelo de atividades de escala metropolitana,
como uma combinagdo de localizagdo individual e possibilidades de viagens,
representa um significativo avanco em direcdo ao desenvolvimento teérico dos

modelos urbanos. O segundo avanc¢o esta baseado na crescente disponibilidade de
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dados de micro escala longitudinal, e no crescente poder dos softwares baseados
em dados de SIG para tais andlises. (LANDIS e ZHANG, 1998)

Dentre estes estdo os modelos ditos configuracionais, baseados em teorias
morfologicas, onde os meios descritivos derivados fazem uso de redes e grafos,
enfatizando a importancia das caracteristicas do tracado viario. Seus componentes
sdo porcbes do espaco definidas por varios objetos arquitetdnicos, relacionando-se

entre si por posi¢coes ocupadas no solo e por adjacéncias.

Configurational studies can possibly offer a good background for a
more precise definition, to the extend that is treats the spatial problem
in a rigorous way, in connection to its social logic. It should be
possible and beneficial to define spatial complexity, that is to say, to
define the spatial components of urban complexity. (KRAFTA, 1997,
p.05.2)

Alguns destes estudos tém tido grande reconhecimento, haja vista que seus
resultados permitem analises com poucas discordancias da realidade.
Evidentemente, por ndo comportarem todas as interferéncias que as cidades sofrem,
€ ainda necessario que os modelos configuracionais sofram aprimoramentos.
Contudo, pela analise das caracteristicas gerais dos modelos, percebe-se uma
grande probabilidade de que estes, os configuracionais, sejam compativeis com 0s
objetivos do trabalho. Desta forma, pretende-se fazer um paralelo entre trés teorias
referenciais: a teoria do Movimento Natural (HILLIER et al., 1993), da Centralidade-
Potencial (KRAFTA, 1994) e o modelo SACI — Simulador do Ambiente da Cidade
(POLIDORI, 2004), cujas especificidades estéo a seguir.

2.4.1. Teoriado Movimento Natural

Em 1993, Hillier et al. publicaram um artigo defendendo um novo paradigma
para o estudo configuracional urbano, onde as caracteristicas priméarias da forma do
grid®® urbano tendem a privilegiar certos espacos em detrimento de outros através
do movimento. Para os autores, tipos de uso do solo que se beneficiam da

passagem e concentracdo de pessoas (p.ex. atividade comercial) tendem a se

10 De acordo com Hillier et al (1993, p. 33), grid é definido como “the system of space of public
access created by the way in which buildings are aggregated and aligned.”
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estabelecer em pontos de maior acessibilidade e concentracdo de movimentos,
podendo funcionar como multiplicadores dessa quantidade de movimento natural®*
gerada pelo grid. Este movimento é uma propriedade global de uma configuracéo,
onde cada elemento do espaco é relacionado a todos 0s outros.

Assim, de acordo com a teoria do movimento natural, a configuragdo gera
padroes de movimento e a localizacdo dos atratoresl2 reforca o padrdo
estabelecido pela configuragdo. Para Hillier (2000, p.2), configuragéo gera atracao.
Neste sentido, entende-se como padrdo o fato de que as atividades comerciais
tendem a se localizar nas vias de maior extensdo e as atividades residenciais nas
areas menos integradas (op. cit., p.7).

Sob este enfoque, o tracado viario urbano é considerado o maior responsavel
pelo padrédo de uso e movimento do espacgo. Desta forma, partindo-se da premissa
de que as caracteristicas configuracionais tém efeito sobre o movimento, a

distribuic@o dos atratores é entdo influenciada por estas propriedades.

2.4.2. Teoriada Centralidade-Potencial

Para Krafta (1994, p.77), “centrality should be seen not only as a description
of a state of a given morphology, but also as a force, a vector leading to

transformation.”

A idéia central de sua teoria € que, sendo desigual a distribui¢cdo no territorio,
dos espacos, formas construidas e atividades, o sistema espacial enfrenta um
desequilibrio. Este desequilibrio gera modificacdo, expressa na alocacao de novas
unidades de forma construida nos lugares menos centrais. Assim, esta teoria é

distinta a do Movimento Natural.

Segundo Krafta, (1994, p.77), “the measure of the centrality of an area would

11 Os autores conceituam o 'movimento natural' de um grid como “[...] the proportion of urban
pedestrian movement determined by the grid configuration itself. Natural always quantitatively the
largest component of movement in urban areas that without it most spaces will be empty for most of
the time.” (HILLIER et al, 1993, p.32)

12 Spinelli e Krafta (1998) definem atrator como a atividade urbana localizada em si propria,
desagregada na sua unidade discreta minima.
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contain an implicit description of its potential for change.” Considerando iguais
condicdes de acesso a tecnologia e a competicao espacial, os investidores obrigam-
se a procurar por novas localizacoes, a fim de majorarem suas oportunidades de
lucro. S&o compradas terras em locais mais baratos, e vendidos lotes com maior
valor agregado, aumentando assim o retorno do investimento. Entretanto, estes
novos locais de investimento sdo também cobicados por outros empreendedores, e
a vantagem inicial tende a desaparecer, tornando-se um processo ciclico. (KRAFTA,
1994, p.77, 78)

De acordo com Krafta,

the difference in land prices before and after the redevelopment
consist of the excess profit and is hypothetically assumed to be
satisfactorily expressed by the corresponding difference between
centrality values of the space the site belongs to, and the highest
centrality value in the area. (1994, p.78)

O conceito baseia-se na idéia de que uma edificacdo é acessivel a partir de
qualquer outra edificacdol3. A relacdo entre os pares de edificacbes € considerada
pelo modelo como uma tensdo. Desta forma, Krafta toma como medida de
diferenciacdo espacial a centralidade dos espacos publicos a partir das tensdes
geradas pelos estoques e atividades.

2.4.3. Modelo SACI —Simulador do Ambiente da cidade

Polidori (2004) construiu um modelo de simulacdo apoiado em autdmatos
celulares’® (CA's), grafos e geotecnologias, visando identificar padrées
configuracionais emergentes nas transformagdes das cidades, com base em teorias
de dinamica de nao-equilibrio, complexidade e auto-organizacdo. O modelo integra,
nas simulacdes de crescimento urbano, os modelos propostos por Krafta (1994a,
2001) aos autbmatos celulares, objetivando compreender a cidade através das
teorias de complexidade e de auto-organizagao.

13 Para Krafta (1994 apud KRAFTA, 2001, p.35.2) “[...] each cell has the probability to interact to
every other cell, and this potential can be expressed by the measure of centrality.”
Y “Autébmatos celulares sdo modelos matematicos para sistemas nos quais componentes simples

interagem produzindo padrbes de comportamento complexos.” (WOLFRAM apud GRANERO e
POLIDORI, 2002, p.19)
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Polidori (2004, p.50) parte da premissa de que “o crescimento urbano se da

prioritariamente em locais com maiores possibilidades de renda [...]; essa renda

maxima € conseguida mediante a melhor localizacdo, pelo menor custo de

aquisicdo, com maior possibilidade de construcao.”

Assim, Polidori entende:

a) que os agentes urbanos envolvidos no processo de producao
espacial tomam decisées com conhecimento parcial do sistema, ao
invés de instruidos por uma leitura total e completa e/ou entdo que:
b) a busca de locais para novos empreendimentos é influenciada de
modo determinante pelo entorno, em cujos limites se realiza a busca
por vantagens locacionais. (2004, p.50)

O célculo do lugar onde se d& o crescimento urbano e da sua intensidade sé&o

calculados pelo seu potencial de crescimento celular (PoteCel). Este calculo,

realizado em funcdo de sua relagdo ndo com todo o sistema, mas apenas com a

vizinhancga, diferenciando este modelo do original, proposto por Krafta (1994a e

2001), e aproximando a operacdo do funcionamento tipico dos modelos baseados
em CA’s. (POLIDORI, 2004, p.50).

De acordo com Polidori,

uma vez conhecidos os atributos naturais, urbanos e institucionais
iniciais, assumidas suas intensidades, seus pesos e 0s valores para
0s coeficientes de valorizacdo, realiza-se uma etapa de
processamento preliminar, encarregada de gerar os valores dos
carregamentos e das resisténcias naturais, urbanas e institucionais.
A partir desses valores e das demais condicbes do modelo sdo
calculadas as tensbes espaciais, a centralidade celular, o potencial
de crescimento celular e o crescimento celular propriamente dito [...]
(2004, p.22-23)

Para Granero e Polidori,

maiores potenciais de mudanga se concentram onde houver maior
diferenca entre valores de centralidade entre um lugar e seu entorno,
juntando vantagens de localizagdo com menor custo de solo, de
modo a reproduzir a referida ‘invencdo de localizacdo’ e a
conseguente maximizacdo de renda. (2002, p.18)

Polidori, (2004, p.192) encontrou “seis regularidades no processo de

crescimento urbano”, as quais considera “generalizaveis para a cidade

contemporanea”:

a) o crescimento urbano através da conversdo de solo nao
urbanizado em urbanizado demonstra que a cidade cresce através
de forgas centrifugas, porém experimenta falhas na conversdo de
territério, o que ocasiona o aparecimento de vazios urbanos;
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b) no processo de crescimento urbano, 0s estoques construidos se
distribuem mediante a combinacdo de forgcas centripetas e
centrifugas, com instabilidades permanentes; enquanto que as
primeiras sdo tipicas do crescimento lento, as segundas aparecem
guando o crescimento € rapido, particularmente na borda em
expansao;

c) a distribuicdo de centralidades, que esta associada de modo
diretamente proporcional a valor do solo, alocacdo de infraestrutura,
dotacdo de equipamentos urbanos e disponibilidade de facilidades
urbanas, mantém um comportamento flutuante em curto prazo,
porém tende a diferenciar centros majoritarios com o avancar da
dindmica urbana, auto-organizando-se em longo prazo;

d) o potencial de crescimento se concentra nas interfaces do urbano
com o ndo-urbano e do mais urbanizado com o menos urbanizado;
essa concentracdo tende a demarcar frentes de expansdo em forma
de linha, determinando uma borda com comportamento diferenciado
do resto do sistema,;

e) 0s experimentos demonstram que ocorre no crescimento urbano
um mecanismo de feedback positivo, através do qual se
diferenciarem crescentemente 0s espacgos; todavia, encontrado um
limiar urbano, natural ou institucional, entra em agdo um mecanismo
de feedback negativo, num ciclo de crescimento, aparecimento de
problemas ambientais intra-urbanos e superacdo desses problemas,
produzindo assim uma auto-regulagéo do sistema;

f) a paisagem natural e os seus atributos representam o ambiente
antecessor da cidade, funcionando como um campo de
irregularidades que influencia o crescimento urbano em curto e em
longo prazos, em funcdo da intensidade com que resistem a
urbanizagdo; enquanto que no curto prazo as baixas resisténcias
naturais atraem o crescimento urbano, esse processo faz aumentar o
potencial de crescimento das resisténcia maiores, aumentando a
pressao de urbanizacdo no longo prazo.” (2004, p.192)

2.5. Aplicabilidade dos Modelos Urbanos

O presente estudo propde uma discussdo acerca do carater dos modelos
configuracionais e sua capacidade de representar dinamicas espaciais, nas quais

efeitos cumulativos podem ser decisivos na formagéo da centralidade.

O mesmo é viabilizado pela andlise de diferentes medidas configuracionais,
tomadas em séries historicas controladas. Nestas séries, as medidas de cada
estado (momento) do sistema s&o consideradas como condicionantes para a
determinacdo do estado seguinte, segundo diferentes critérios, como a teoria de
Hillier et al. (1993), de que a centralidade segue a sintaxe, a de Krafta (1994), de
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que a forma construida contraria a acessibilidade, ou a de Polidori (2004), que
considera que centralidade favorece a centralidade, isto é, espacos sub-ocupados
proximos a locais de grande centralidade tém maior probabilidade de serem

desenvolvidos, aumentando ainda mais a centralidade.
De acordo com Polidori,

Ao tratar de crescimento urbano, interessa representar o processo de
producédo espacial, convertendo solo ndo urbanizado em urbanizado
e acrescentando (ou substituindo) edificacbes, capturando
fisicamente o processo de evolugdo urbana. Uma vez capturado e
reproduzido artificialmente esse processo, exercicios de simulacao
podem ser realizados (Krafta, 1995; Axelrod, 1997a) e auxiliarem na
construcdo de teorias sobre como ocorre 0 crescimento urbano e
suas relacdes com o ambiente, bem como aproximagdes com
situacdes reais podem vir a ser divisadas. (2004, p. 18)

Assim sendo, e através do célculo das medidas de acessibilidade e
centralidade, pretende-se inferir o poder (?) do desenho viario pra conduzir o
desenvolvimento de uma cidade a partir de seu projeto original. O confronto das
duas medidas € uma das possibilidades de aferir o desenvolvimento urbano ao
longo do tempo e analisar a influéncia do desenho viario na conducgédo/inducdo do

desenvolvimento urbano.

Justifica-se a escolha da medida de acessibilidade porque esta normalmente
€ calculada a partir da rede viaria apenas, assumindo-se que ela tenha certo poder
indutivo da ocupacédo e uso do solo, ja que hierarquiza o espaco. De acordo com
Ingram (1971), as variacbes nos graus de acessibilidade s&o relacionadas as
variacOes da densidade populacional e ao valor da terra. Hillier et al. (1993), em
seus estudos, deduziram que 0 movimento natural € gerado pela estrutura da cidade
e formado pelo movimento dos pedestres e dos veiculos. Desta forma, a integracao
ocorreria em funcdo da acessibilidade proposta pela malha e pelo volume de
atividade (SPINELLI e KRAFTA, 1998).

Considerando as alteragBes e 0os aumentos do sistema viario, o(s) nucleo(s)
de acessibilidade pode(m) variar significativamente em cada época. Todavia, ao
somarmos a isto as alteracdes e os acréscimos dos estoques e atividades, estas
alteracbes podem nao ser tdo percebidas, j& que estes funcionam como ancoras de
referéncia para os usuarios.

J& o célculo da centralidade € importante por ser baseado na rede viaria e na
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distribuicdo de estoques e atividades, medindo, assim, o resultado da interacéo
entre espaco publico, forma construida e atividades. Os resultados da centralidade,
comparados aos resultados da acessibilidade, podem indicar pontos onde a
localizacdo dos atratores e atividades ndo seguiram a tendéncia indicada pelo
tracado. Estas alteracdes (ou distorcbes) de ordem morfolégica podem ser
consequéncias da topografia da cidade, que inibe (ou induz) o desenvolvimento de
determinadas regides, da especulacdo imobiliaria, que cada vez mais direciona o
crescimento urbano, dos planos diretores, que as vezes equivocadamente
direcionam o crescimento para areas inadequadas, ou até mesmo a localizacdo de
um atrator importante (como um shopping center), que pode inibir o crescimento (por

causa da especulacao imobiliaria) ou induzi-lo.




32

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Aqui sdo apresentados os célculos das medidas de acessibilidade e de
centralidade. Para viabilizar a elaboragcdo de um comparativo entre as teorias de
Hillier et al. (1993), Krafta (1994) e Polidori (2004), foi testado um software que
fornecesse as medidas de desempenho urbano supracitadas compativeis com a
analise pretendida. O capitulo encerra discorrendo sobre os procedimentos
analiticos, as técnicas de coleta e interpretacao dos dados.

3.1. Medida de Acessibilidade

Para Hillier et al. (1993), a esséncia do método de andlise dos assentamentos
urbanos é de que, inicialmente, deve ser estabelecido um modo de procedimento
com a estrutura fisica global da area sem perder a visdo de sua estrutura local. Em
fungéo disto, deve-se estabelecer uma maneira de descrever o espago de maneira
gue suas origens sociais e as consequéncias disso sejam uma parte daquela
descricdo - embora deva ser admitido que os vinculos sejam até o presente mais

axiomaticos do que necessariamente uma evidéncia disso.

O calculo da medida de Acessibilidade pode ser definido pelos seguintes

enunciados:

A= [min]dpg™

onde se |é:
acessibilidade da entidade i na interacdo | é igual ao inverso da minima distancia
entre as entidades p e q

sendo:
A : acessibilidade da entidade i na interagéo |
[min] dg pq : Minima distancia entre as entidades p e q
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Aai= 2 Ay

onde se |é:
acessibilidade absoluta da entidade i € igual ao somatorio das acessibilidades da
entidade i em todas as interacgdes |, de i a j, sendo o primeiro i igual a 1

sendo:
A, : acessibilidade absoluta da entidade i
A : acessibilidade da entidade i na interagéo |

Ari=log (Aai + 1).(log AMVS)-l

onde se |é:

acessibilidade relativa da entidade i € igual ao logaritmo da acessibilidade absoluta
da entidade i mais 1, multiplicado pelo inverso do logaritmo da acessibilidade
maxima virtual do sistema

sendo:
Ari : acessibilidade relativa da entidade i
A, : acessibilidade absoluta da entidade i
Awmvs : acessibilidade méaxima virtual do sistema
ij

Awvs Zi:ZL A
onde se |é:
acessibilidade maxima virtual do sistema € igual ao somatorio das acessibilidades da
entidade i em todas as interacdes |, de i a j, sendo o primeiro i igual a 1

sendo:

Awmvs : acessibilidade méaxima virtual do sistema
A :acessibilidade da entidade i na interag&o |

As equacbes foram extraidas do software Medidas Urbanas (POLIDORI,
KRAFTA e GRANERO, 2001).

3.2. Medida de Centralidade

De acordo com Krafta (1994), o algoritmo da medida de centralidade envolve
trés passos. O primeiro é a identificacdo e eliminacdo das tensdes geradas por
pares de porcdes de formas construidas diretamente interconectadas. O segundo

passo é a identificacdo e o célculo das tensfes internas, geradas por pares de
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porcdes de formas construidas localizadas no mesmo espaco publico aberto. Estas
tensdes internas (t) séo calculadas a partir da equacéo:

t'= n.(n-1)
2
sendo:
n: numero de edificagdes em um mesmo espaco
O terceiro passo € o célculo das tensdes que afetam mais de um espaco
publico. A tensdo total de cada espaco obtém-se da soma de todas as tensfes

alocadas, através da equacéo:

n
t (k) = g t (K)
(9]
sendo:
fi, fj: atributos das formas construidas emi e j;

n: namero de segmentos que compdem os caminhos minimos;
p: niumero de vezes que o espaco k faz parte dos caminhos minimos.

Para cada par de formas construidas sdo calculados os caminhos minimos. O
produto € entdo distribuido de forma igualitaria por todos os segmentos que
compdem estes caminhos. Assim, cada espaco tem seu indice de centralidade, que
€ calculado pela soma da sua propria tensdo interna com o somatério das por¢des
de tensdes atribuidas por todos os caminhos minimos do qual faz parte, segundo a
equacao:

Capo®=tap+tan (k)

sendo:

C ® ' centralidade do espago k;

t': sua tensdo interna;

t : tensdo do entreamento alocada sobre o espaco k;

A, B, C e D representam os quatro grafos urbanos com suas descri¢coes
particulares dos componentes dos espacos urbanos.

As equac0Oes foram extraidas de Krafta (1994).

J4 a medida de centralidade propriamente dita pode ser definida pelos
seguintes enunciados:

Ci — (P.Q).{[min.dyg} ™
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onde se |é:
centralidade da entidade i na interacdo | é igual ao produto dos carregamentos das
entidades p e g multiplicado pelo inverso da minima distancia entre as entidades p e

q

sendo:

C : centralidade da entidade i na interagao |

P : carregamento da entidade p

Q : carregamento da entidade q

[min] d;pq: minima disténcia entre as entidades p e q

Cai = i%L Cii

onde se |é:
centralidade absoluta da entidade i € igual ao somatoério das centralidades da
entidade i em todas as interacgdes |, de i a j, sendo o primeiro i igual a 1

sendo:
Cai : centralidade absoluta da entidade i
C; : centralidade da entidade i na interagao |

Cri= log (Cai + 1).(log Cuvs)™

onde se |é:

centralidade relativa da entidade i € igual ao logaritmo da centralidade absoluta da
entidade i mais 1, multiplicado pelo inverso do logaritmo da centralidade maxima
virtual do sistema

sendo:
Cri : centralidade relativa da entidade i
Cai : centralidade absoluta da entidade i
Cwmvs : centralidade maxima virtual do sistema
ij

Cwmvs Zi:ZL Cii
onde se |é:
centralidade méaxima virtual do sistema é igual ao somatoério das centralidades da
entidade i em todas as interagdes |, de i a j, sendo o primeiro i igual a 1

sendo:
Cwmvs : centralidade maxima virtual do sistema
C : centralidade da entidade i na interagao |

As equacbes foram extraidas do software Medidas Urbanas (POLIDORI,
KRAFTA e GRANERO, 2001).
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E possivel determinar trés medidas de centralidade, através do uso (ou n&o)
de dados referentes aos estoques e atividades. Estas medidas sdo a Centralidade
Planar, a Centralidade Morfologica e a Centralidade Real (SPINELLI e KRAFTA,
1998).

A Centralidade Planar é obtida quando é dado peso “1” a todos os espac¢os do
sistema (fi = 1), sem considerar carregamentos. Desta forma, avalia-se

exclusivamente a influéncia da malha viaria no célculo da Centralidade.

Para obter-se a Centralidade Morfologica, atribui-se valor “1” para todas as
edificacées, somando os valores referentes a cada espaco, relacionando a este um

atributo referente a quantidade de edificacbes que comporta. Assim sendo, as
tensdes sdo proporcionais ao carregamento de cada espaco.

A Centralidade Real, ou Global, é obtida de forma semelhante a Centralidade
Morfolégica, com o diferencial de que, neste caso, sdo atribuidos parametros de
ponderacéo para cada tipo de atividade. Neste caso, 0s resultados sdo mais reais
em relacdo as capacidades de atracdo e geracao de tensdes. Os parametros podem
ser relacionados ao tamanho das edificagbes, usos, etc.

O modelo, além de relacionar as tensdes entre cada par de espacgos publicos
através dos caminhos minimos, considera as propriedades basicas da
conectividadel5 e permeabilidadel6. Tais tensdes sdo diretamente proporcionais a
guantidade de estoques permeaveis a esses espacos, considerando o potencial das
atividades desenvolvidas relacionarem-se com suas complementares, situadas em
outras unidades. Sao, também, influenciadas pelos estoques existentes ao longo
dos espacos publicos, sendo que estes, dependendo de suas caracteristicas,
posicdes relativas e conexBes com outros espacos, geram valores especificos.

Desta forma, segundo Krafta,

As far as the conceptual development allows to oversee, the forces
leading to concentration are clearly stronger than the ones leading to
dispersion, however the process evolution suggests that these ones

15 A conectividade analisa a adjacéncia entre as por¢des de espacgo publico, permitindo representar
sua morfologia por uma rede de espacos com carregamentos.

16 A permeabilidade considera o relacionamento entre as por¢cdes de formas construidas e de
espacos publicos.
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can grow up to a degree as to make decentralisations possible.
(KRAFTA, 2001, p.35.11)
Krafta (op. cit., p.35.1) também entende que “[...] an attraction has intensity
proportional to the size of those concentrated activities, as well as the distance

between them.”

Assim, segundo o autor, a centralidade pode ser resumidamente definida
como

[...] a possible expression of areal differentiation, a possible theory of
modification in which the process of urban design would be
characterizes by a reflexive operation of identifying the state of the
actual centrality structure of an area, resulting both from its inner
configuration and its insertion into the urban whole, and the study of
its possible alternative future states could be proposed. (KRAFTA,
1994, p.76)

3.3. Objeto empirico de estudo e unidades de analise

Para a aplicacdo dos calculos de acessibilidade e centralidade foi tomado
como objeto de estudo empirico a cidade de Erechim, ao norte do Rio Grande do
Sul. Como é um municipio relativamente novo - ainda ndo atingiu seu primeiro
centendrio - ainda é possivel ter certo controle sobre as informagdes, inclusive com
a possibilidade, em muitos casos, de conferéncia dos dados in loco ou através de
entrevistas a alguns pioneiros da cidade.

Também a dimensdo territorial, nitidamente visivel em cada etapa da analise,
viabiliza o estudo, j& que cidades menores possivelmente ndo forneceriam dados
suficientes para a analise pretendida e, ao contrario, se o ndcleo urbano a ser
tomado como objeto de estudo de caso fosse muito maior a obtencéo e a insergéo
de dados tornaria o trabalho inviavel.

Assim, foram tomados cinco periodos historicos da cidade, compreendidos a
cada duas décadas, aproximadamente. Em todas as fases foi considerada a
integralidade do ndcleo urbanizado (area urbana e contigua ao perimetro urbano),
isto €, todo o tracado viario efetivamente implantado, as edificacBes e seus usos.
Andlise diferenciada certamente alteraria os resultados, fazendo com que a pesquisa
perdesse sua validade.

As unidades temporais foram dividias em cinco estados do sistema urbano:
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estado (t0) — representa o periodo compreendido entre o final do século XIX e
a década de 20, quando foi iniciada a implantacdo do tracado viario projetado, e
havia algumas dezenas de edificacdes no novo nucleo urbano. Através da analise
da centralidade e acessibilidade, pretendeu-se verificar qual(is) as tendéncias de
crescimento da cidade (ou, de acordo com Krafta (1994), qual seria seu potencial de

mudancas).

estado (t1) — décadas de 1930 e 1940. Neste periodo (em 1931 e 1934, mais
especificamente), foram feitas propostas de mudancas radicais no original projeto
viario, as quais foram parcialmente implantadas. Foi feita, em paralelo, uma primeira
tentativa de correlagdo com o estado (t0), a fim de verificar se o crescimento seguiu
a tendéncia inicial. Se nao, quais foram as alteragbes e porque elas ocorreram.

Também se tentou prever (ao menos, teoricamente) as tendéncias futuras.

estado (t2) — décadas de 1950 e 1960. Na década de 1950 houve grande
crescimento da cidade seguido de um periodo de estagnacdo a partir da década
seguinte. A comparacdo com as tendéncias apontadas no estado (t1) e as projecdes
para o estado (t3) também foram objeto de andlise.

estado (t3) — décadas de 1970 e 1980. Foi tomado como base o mapa de
1989, dentro de uma nova fase de crescimento da cidade. Sua andlise seguiu 0s

mesmos padrdes das anteriores.

estado (t4) — periodo mais recente da cidade, baseado no mapa de 2004.
Pela proximidade com a atualidade, a verificagcdo dos dados é de certa forma
facilitada.

Em relacdo aos usos do solo, diversas classificacdes podem ser atribuidas,
de acordo com os objetivos analiticos. No caso em tela, foram consideradas todas
as edificacdes, classificados com a utilizacdo de critérios de area construida, funcao,
atividade e localizacdo. A quantidade de diferenciacfes destes estoques é variavel,
de acordo com o periodo estudado e, consequentemente, seus carregamentos

também sao diferenciados a cada momento analisado.
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3.4. Técnicas de coletade dados

Antes de 1950 ndo havia mapas e outras informacdes precisas sobre o
sistema viario efetivamente implantado; apenas projetos de implantacdo e/ou

ampliagédo viéria, conforme demonstrado na figura a seguir.

s

a b c d e
Figura 3.1: a) Mapa 1914; b) Mapa 1931; c) Mapa 1950; d) Mapa 1981; e) Mapa 2004.

Entretanto, com os documentos e fotografias existentes foi possivel a
obtencéo de dados e a elaboracdo de mapasl7 de periodos anteriores a 1950 com
as informacdes necesséarias para o estudo proposto, sem que houvesse perda da
qualidade e confiabilidade das informagdes. A propria analise sequencial cronoldgica
dos mapas mostra claramente o que ficou apenas em projeto, permitindo o descarte

das areas com sistema viario projetado e ndo implantado.

Para a pesquisa, teve-se acesso aos mapas originais do ndcleo urbano,
arquivados na Prefeitura Municipal. Eram, em sua maioria, oriundos da antiga sede

da Comissao de Terras.

Também forneceram subsidios para a pesquisa os documentos e relatérios
da Directoria de Terras e Colonisacdo do Rio Grande do Sul, fotografias, mapas,
livros e jornais disponiveis junto ao Arquivo Histérico Municipal Juarez llla Font e &
Prefeitura Municipal de Erechim. Em alguns momentos, ainda, foram necessérias

vistorias in loco para a complementacao da coleta dos dados.

17 De acordo com Santos (1982), as fontes cartogréaficas exigem grande cuidado na sua utilizacao.

Ja em plantas de cidades, sobretudo se contarmos com uma série
numerosa, abrangendo periodos dominantes da histéria econdmica, ajudam
a compreender o fendbmeno urbano e a sua evolugdo. Nem sempre
prescindindo de comentarios, o critério de sua elaboracao equivalendo ao
da confeccgédo da prépria planta, oferece utilidade marginal para o estudioso
voltado para a interpretacéo social e econémica. (SANTOS, 1982, p.32, 33),
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Como o Municipio ndo possui mapas digitalizados (nem dados SIG), muitas
informagdes referentes aos estoques estavam incompletas ou eram inexistentes,
principalmente referente aos estados (t0) e (t1). Somente a partir da década de 1950
gue a coleta de dados foi facilitada, pois ja havia informac¢des mais precisas sobre as
edificacBes e suas atividades. Em 1989 foi feito o primeiro (e Unico) levantamento
aerofotogramétrico da cidade que, aliado as informacdes do cadastro da Prefeitura,
possibilitou a insercdo de dados com maior precisdo. J& os dados referentes ao ano
de 2004 foram quase que totalmente obtidos in loco (eram mais de vinte mil
iméveis), o que aumentou consideravelmente o volume de trabalho®. Isto foi
necessario porque as informacdes cadastrais ndo eram disponibilizadas por trecho
de logradouro; a classificacéo era por tipo de uso.

Ainda como informacbes complementares foram consultados os Planos
Diretores da cidade, a fim de observar as diretrizes por eles impostas em cada

época.

3.5. Técnicas de tratamento e analise dos dados

Apbés a coleta dos dados, pretendeu-se evidenciar as relacdes entre o
fenbmeno estudado e o delimitado através dos procedimentos de pesquisa, seus
problemas e hipoteses.

3.5.1. Producéao de Medidas Configuracionais

A andlise consistiu na interpretacéo dos dados (confrontando o conhecimento
pratico com o tedrico), na explicacdo dos dados coletados e na conferéncia da
validade das variaveis.

Para isso, serviu-se da andlise morfolégica instrumentada pela modelagem
configuracional, viabilizada pelo uso de programas computacionais (softwares) que
permitem a entrada dos dados necesséarios (sistema viario, estoques, atividades,
etc.) e que fornecem os resultados pretendidos.

De acordo com Batty (1992, p.669), os processos de aplicacdo dos modelos

envolvem quatro etapas: “exploration, calibration, prediction and prescription”. A

'8 Neste ano ainda n&o havia imagens aéreas como as agora facilmente encontradas na internet.
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etapa inicial — exploragdo - compreende a coleta de dados, base para o
desenvolvimento da pesquisa e para o calculo da acessibilidade e da centralidade.
Ja a calibragem

[...] involves the statistical fine-tuning of the particular model selected
to the given data. | call this process calibration rather than estimation,
for the term gives more of a sense of fine-tuning in contrast to
estimation, for the term gives more inductive scientific contexts. In
principle, it is possible to change the structure of the model at this
stage if calibrated predictions are compared with observed data, but
in practice this would require the model user to iterate the process of
exploration and calibration through reselection of the model,
additional data collection, and so on. (BATTY, 1992, p.669)

A predicdo é a alegacdo ou afirmacao referente a determinado(s) evento(s)
futuro(s), e a prescricao consiste na especificacdo de procedimentos que devem ser
adotados para que sejam atingidos determinados objetivos do ponto de vista

urbanistico.

hY

Das quatro etapas citadas, a referente a coleta de dados foi explicitada
anteriormente; a calibragem faz parte desta etapa — tratamento e andlise dos dados
— e a predicao e a prescricdo sao etapas conclusivas do trabalho em tela.

Especificamente a esta fase, e considerando o volume de trabalho, fez-se
necessaria a utilizacdo de um software que permitisse o célculo da acessibilidade e
da centralidade nas varias fases da evolugcdo urbana de Erechim. Para verificacdo
da compatibilidade com a proposta, foi testado o programa Medidas Urbanas
(POLIDORI, KRAFTA E GRANERO, 2001), que utiliza informagfes graficas (mapas)

e cadastrais (usos do solo).

Para verificar a adequagéo ao estudo em tela, foi realizado um teste, sendo
calculadas a acessibilidade e a centralidade sobre o projeto original da cidade,
decomposto em 120 linhas axiais e em 807 trechos, todos enumerados
aleatoriamente.

Os mapas e dados referentes aos estoques serviram de base para as
seguintes medidas morfologicas:

2. Acessibilidade Planar: considera a malha viaria decomposta em matrizes axiais;

3. Centralidade Real ou Global: neste caso, a malha viaria € decomposta em
matrizes por trechos, somando a esta dados relativos aos estoques e respectivas
atividades, calibrados por regresséo linear.
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Figura 3.2: a) Matriz Axial - rétulos; b) Matriz por Trechos — rotulos
No caso da acessibilidade, o célculo foi feito sobre a matriz axial e sem a
insercdo de atratores (ja que estes ndo causariam interferéncias). O resultado pode
ser visto na figura a seguir, onde as vias com maior acessibilidade estdo destacadas
com linhas mais grossas na cor laranja, diluindo-se no tracado até as linhas mais

finas azuis (de menor acessibilidade).

Figura 3.3: a) Acessibilidade axial planar; b) Acessibilidade axial planar 5% mais e menos
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O resultado gréafico mostra que as vias com maiores indices de acessibilidade:
sdo justamente as de maior extensdo. JA as menos acessiveis estdo nas bordas,
junto as vias de tracado mais organico (paralelas a rede ferroviaria).

Num segundo momento, foi calculada a centralidade sobre a matriz por
trechos, com a insergcéo dos estoques e atividades. Para fins de ponderacao, foram
considerados:

- residéncias: peso 1
- comércio e industrias: peso 2
- pracas: peso 3

- igreja, estacdo ferroviaria e sede da Comissdo de Terras: peso 5

I
S e

Figura 3.4: a) Centralidade por trechos global;

b) Centralidade por trechos global 5% mais e menos

Neste caso, foram inseridos os atratores com base em fotografias e relatérios
da época. A necessidade da insercao dos atratores pode ser verificada pela analise
da figura a seguir. A esquerda, foi calculada a centralidade sem a inser¢édo dos
mesmos e, a direita, com estes. Observa-se claramente® que, no segundo caso, o

nacleo de centralidade move-se em direcdo a area mais densamente edificada.

19 Apesar de que, naguele momento havia pouco mais de sessenta edificagdes localizadas nas
proximidades da estagado ferroviéria - no quadrante nordeste - e no eixo central, entre a estacéo e a
praca central — no cruzamento das vias diagonais.
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Figura 3.5: a) Centralidade por trechos planar; b)centralidade por trechos global

Desta forma, conclui-se que o software Medidas Urbanas permite o
entendimento de aspectos relevantes da cidade, apresentando uma visdo refinada
da diferenciacdo espacial, sendo adequado para o trabalho proposto.

3.5.2. Analise Espacial

O estudo em tela pretende verificar a ocorréncia de desenvolvimento urbano
(ocupacdo e uso do solo) como conseqiéncia do tracado viario, conforme ja
explanado anteriormente. Assim, o estado (t0) € a base para a verificacdo do

desenvolvimento urbano no estado (t1), e assim sucessivamente.

Todavia, € importante ressaltar que a investigacdo da evolucado urbana é
sempre feita de forma parcial. Isto se deve ao fato de que a cidade esta em
permanente mudanca, e este rearranjo natural que nela ocorre € muito intenso, na
maioria dos casos, impedindo um parecer conclusivo. O que se tentou neste
trabalho foi fazer alguns recortes de determinados periodos (quase que
instantdneos) para a analise destes momentos e comparacdo com 0S momentos

anteriores. Em todos os casos h& apenas uma aproximac¢do da realidade, haja vista
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que, principalmente devido a caréncia de informacdes completas sobre
determinados momentos, procurou-se extrair a0 menos as principais ocorréncias de

cada um dos cinco estados analisados.

Assim, o calculo das medidas de acessibilidade e centralidade refletem
momentos que se aproximam da realidade sem, contudo, ter a pretensdo da
exatiddo matematica. Apesar disso, as medidas fornecem, com boa margem de
seguranca, oS parametros basicos necessarios para a andlise evolutiva urbana e

para sua aproximacao com as teorias em questionamento.
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4. O DESENHO URBANO E A CIDADE DE ERECHIM

4.1 Desenho Urbano

Que é a cidade? Como foi que comecgou a existir? Que processos
promove? Que func¢des desempenha? Que finalidade preenche? Nao
h& definicdo que se aplique sozinha a todas as suas manifestacdes
nem descricdo isolada que cubra todas as suas transformacdes,
desde o nucleo social embriondrio até as complexas formas da sua
maturidade e a desintegracdo corporal da sua velhice. As origens da
cidade sdo obscuras, enterradas ou irrecuperavelmente apagada
uma grande parte do seu passado, e sdo dificeis de pesar suas
perspectivas futuras. (MUMFORD, 1998, p.9)

Uma cidade, para ser entendida, deve ser analisada sob diversos angulos, de
forma a possibilitar a compreensdo da sua estrutura e evolucdo urbana de uma

maneira mais proxima da realidade.

Um destes enfoques pode ser dado classificando a cidade com base em
conceitos morfolégicos vinculados a evolucao histérica, gerando uma linha através

da qual se podera analisar seu desenvolvimento.

Considerando a importdncia do tracado viario na andlise urbana, ja
demonstrado por Hillier et al (1993), justifica-se a énfase na andlise morfolégica.
Para os autores, “most urban grids are, and always have been, deformed grids,
characterised by apparent irregularity, rather than ideal grids, characterised by
geometric regularity.” (HILLIER et al, 1993, p.33)

Em relagdo ao tragado viario, de acordo com Goitia,

[...] haverd maior clareza se reduzirmos tudo aos trés tipos
fundamentais que abarcam todas as variantes e diversidades. Estes
trés tipos fundamentais séo: o irregular, o radiocéntrico, onde o que
acontece mais fregiientemente € que Ihe falte rigor geométrico, e o
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regular, sobretudo o quadricular ou em tabuleiro de xadrez. (1996,
p.93)

Ainda de acordo com 0 mesmo autor,

Nas civilizagdes que nos dizem respeito mais de perto vemos,
portanto, constituidos trés tipos de cidades: a) a cidade publica do
mundo classico, a civitas romana, a cidade por antonomasia; b) a
cidade doméstica e campesina da civilizacdo noérdica, e c) a cidade
privada e religiosa do Isldo. E muito dificil, portanto, resumir numa
Unica definic@o coisas téo diferentes, e ndo é de estranhar que varios
autores parecam contradizer-se quando 0 que acontece, ha
realidade, € que predomina, em cada um deles, uma determinada
perspectiva. (GOITIA, 1996, p.15)

De acordo com as classificacfes de Goitia (1996), a cidade de Erechim pode

ser classificada como do tipo classico e, morfologicamente, do tipo regular.

Desta forma, € interessante para contextualizar a cidade objeto de estudo
historicamente, que seja feita uma pequena retrospectiva histérica, com énfase nas

cidades classicas com tragado reticulado, conforme exposto a seguir.

4.1.1. Antecedentes historicos

Na Antiguidade, os exemplares mais relevantes para o estudo encontram-se

nas cidades gregas e romanas.

As cidades-estado gregas surgiram a partir do século IV a.C., desenvolvendo-
se principalmente em colinas e estendendo-se até as planicies préximas. Sua

organizacgao espacial distinguia-se pela

[...] cidade alta (a acrépole, onde ficam os templos dos deuses, e
onde os habitantes da cidade ainda podem refugiar-se para uma
Ultima defesa) e a cidade baixa (a astu, onde se desenvolvem 0s
comércios e as relagbes civis); mas ambas sdo partes de um Unico
organismo, pois a comunidade citadina funciona como um todo
anico, qualquer que seja o seu regime politico. (BENEVOLO, 1999,
p.76)

Naquela época, o arquiteto Hipédamo de Mileto, considerado o pai do

urbanismo grego antigo®, concebeu uma cidade ideal, com dez mil habitantes,

classificando a populacdo em artesdos, guerreiros e agricultores. Sua cidade era

20 Titulo este questionado por muitos, ja que em outras cidades o tracado dito hipodamico ja era
aplicado had mais tempo. Entretanto, a Hipédamo deve-se a estrutura organizacional da cidade.
(BENEVOLO, 1999)
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dividida em trés partes: uma dedicada aos deuses, outra as propriedades privadas e
a terceira, a area publica. Também propds a organizacdo da cidade segundo
relacdes numeéricas, buscando a simetria, tendo aplicado sua teoria na area do porto
de Pireo, em Mileto e em Rodes.

‘ ) B 1-Empana
- Byt 2 - Agord e santuan

Figura 4.1: a) Rodes; b) Pireo.
Fonte:http://www.itiscannizzaro.net/arte/urbanistica/grecia/urbanisticagreca.htm
acesso em 23 set. 05

As ruas de Hipédamo eram tracadas em &angulos retos, com poucas vias
principais e diversas transversais. As areas destinadas as atividades civis e
religiosas adaptavam-se no interior das quadras. Desta forma, as ruas
tangenciavam-nas, sem que o tracado sofresse interferéncia. (BENEVOLO, 1999,
p.114)

Este tracado, chamado de hipodamico ou milésio, foi amplamente copiado no
mundo helenistico e nas cidades renascentistas e americanas, tendo comecado sua

disseminacdo quando da unificacdo da Grécia por Felipe da Macedénia.

Contudo, de acordo com Goitia (1996, p.51), “[...] os gregos foram sempre
artistas de sensibilidade requintada, que nunca se deixaram arrastar por excessos
de rigor quadricular, como aconteceu depois com 0s romanos.” Conforme 0 mesmo
autor (op.cit., p.55), as cidades romanas herdaram, além do tracado regular, 0s
refinamentos técnicos das cidades gregas, como os aquedutos, pavimentos,
servigos de incéndio, etc.

Roma, sua cidade mais expressiva, foi incendiada quase que totalmente em

378 a.C., sendo logo depois reconstruida, mantendo seu tragado irregular original.
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De acordo com Benevolo (1999), ap6s outro incéndio, em 64 d.C., o entdo
imperador Nero mudou a estrutura da cidade, reconstruindo bairros com a utilizagao
de métodos racionais, alargando ruas, criando espacos publicos e ordenando as
edificacbes. Os métodos construtivos empregados derivaram do mundo helenistico,

com 0s quais 0s romanos entraram em contado na Italia Meridional.

Segundo Bardet (1990, p.9) “[...] as cidades romanas apresentavam o tracado
elementar em forma de tabuleiro de xadrez dos agrimensores, ou um plano ordenado por duas
grandes vias: cardo e decumanus, tracados ritualisticamente de acordo com os augurios.”
Assim, e da mesma forma que 0S gregos, 0S romanos passaram a aplicar em suas cidades o
tracado quadricular.

J& no periodo medieval, devido as invasGes que assolaram os territérios
norte-ocidentais do Império Romano — Italia, Galia, Germéania e Bretanha a partir do
século V, a vida urbana de muitas cidades quase que desapareceu. Os habitantes

voltaram-se a vida do campo, de onde lhes era possivel obter os mantimentos

minimos para a subsisténcia.

As cidades somente voltaram a ser ocupadas de fato a partir do ano 1.000.
Devido a isso, as cidades do periodo medieval ndo tinham um modelo formal.
Contudo, possuiam algumas caracteristicas comuns, como o tracado irregular2l e
hierarquico e a subdivisdo em bairros. As pracas ndo eram independentes das ruas,
mas largos ligados a estas. Devido a necessidade de prote¢do, as cidades eram
muradas. Com o crescimento das mesmas, eram feitosS novos muros mais ou menos

circulares para abrigar o excedente populacional.

Contudo, algumas destas
cidades cresceram, tornando-se
importantes capitais da atualidade, a
exemplo de Londres e Paris, esta
subdividida em cité (na ilha), ville

(margem direita do Sena) e université

Figura 4.2: Paris — 1° povoamento
(BENEVOLO, 1999) Fonte: GEDDES, 1994, p.225

(margem  esquerda do  Sena). ' : "

21 “O tracado das ruas tinha que resolver as dificuldades da localizacdo, o que fazia com que elas
fossem irregulares e tortuosas. ” (GOITIA, 1996, p.89)
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Com a retomada da vida urbana, iniciada no final da Idade Média, e
intensificada na Europa no final do século X, a cidade voltou a ser objeto de estudo.
Entretanto, como ainda n&o havia a necessidade de fundacdo de novas cidades, as
antigas sofreram adaptacdes para adequarem-se as novas necessidades.

A actividade urbanistica durante os séculos XV e XVI consiste, em
grande parte, em alteracbes no interior das velhas cidades que,
geralmente, modificam muito pouco a estrutura geral. Enquanto o
pensamento utdpico elabora cidades geométricas ideais, a vida
decorre nos velhos ambientes medievais, nas pracas irregulares e
pitorescas e nas estreitas e tortuosas ruelas de outros tempos.
(GOITIA, 1996, p.108)

Concomitantemente, a civilizacdo européia comecou a se expandir para
outros continentes. Assim, neste periodo “[...] as realizac6es urbanisticas e de
construcdo nos territrios de além-mar sdo, em seu conjunto, muito mais

importantes do que as existentes na mae-patria.” (BENEVOLO, 1999, p.469)

No periodo subsequente, o barroco, o principal diferencial passa a ser o uso
da perspectiva?’. Para Goitia (1996, p.137), “A visdo focal ou centralista coincide

com a organizacao monarquica do Estado.”

Deste periodo, os exemplos mais significativos encontram-se na Franca,
especialmente em Paris e arredores, que chegou a abrigar 400.000 habitantes na
metade do século XVII, devido a mudanga da residéncia dos reis para a cidade.
(BENEVOLO, 1999, p.505)

Com a mudanca da residéncia real do Louvre para Versailles23, Luis XIV “[...]
tem condi¢cOes de criar um ambiente perfeitamente regular mas desabitado: p6s em
ordem as colinas, as arvores, 0s cursos de 4gua, mas ndo as casas dos homens.”
(BENEVOLO, 1999, p.514)

22 Perspectiva: palavra latina que significa “olhar através”.
23 De acordo com Benevolo,

Lé Nétre ordena o jardim numa planicie pantanosa, circundada por baixas
colinas. Ao fundo, manda escavar um canal em forma de cruz; o braco
maior, com um quildmetro e meio de comprimento, fica no eixo do castelo e
pode ser visto de flanco a partir do terraco central. Esta fita de agua, na qual
se espelha o sol ao se por, guia o olho até o ponto de fuga nas colinas ao
fundo, a cerca de trés quildmetros de distancia; dai parte um leque de dez
ruas que entram como uma coroa de raios no bosque compacto em volta.
Diante do castelo, as antigas ruas de acesso séo ligadas por um sistema de
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Segundo Goitia (1996, p. 143) a principal marca do urbanismo francés foi a
praca monumental, que era projetada para servir de quadro para a estatua do rei,

exaltando assim a monarquia centralista.

|.\1:' . 5 ,\. ..:-\. .-.: <% ___.:_. e &r :{‘_*r T_.-""'h: ."-'\.-.:P
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Figura 4.3: a)Versallles em 1624 b)Parls em 1870
Fonte: GEDDES, 1994, p.226, 225

Salvo casos especiais, ou que provém de outras culturas distintas da
ocidental, a cidade sem alma coincide com a cidade a que a
revolucao industrial deu origem. (GOITIA, 1996, p.17)

A Revolucdo Industrial, iniciada na Inglaterra na segunda metade do século
XVIII, provocou uma grande migracdo de mao-de-obra dos campos para as cidades,
gue nao dispunham de infra-estrutura adequada para abrigar a nova populacéo.
Consequentemente, segundo Goitia (1996, p.161) “[...] em arrabaldes onde as
condicdes de vida eram atrozes e onde a concentracdo operéria atingia proporc¢des

muito elevadas, era l6gico que a subversao social fermentasse.”

O antigo nucleo urbano ndo comportava o0 excedente populacional. As
residéncias eram poucas e pequenas, e as ruas, estreitas e tortuosas. O
saneamento basico ndo supria as necessidades, facilitando assim a geracdo de
conflitos urbanos e dificultando o controle da populacdo. Contudo, foram justamente
as dificuldades desta nova realidade que serviram como impulso para a concepgéo

de alternativas para as cidades.

Objetivando melhorar as condi¢gbes de vida e minimizar os conflitos sociais,
surgiram inovadoras propostas para a organizacdo urbana. Algumas vieram dos
préprios donos das industrias, que propuseram cidades onde suas empresas

poderiam, a0 menos em tese, conviver pacificamente com as demais atividades da

trés avenidas, ao redor das quais se desenvolve a nova cidade com as
residéncias dos funcionérios da corte. (1999, p 514)
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vida urbana (e rural). Um dos primeiros industrialistas a propor novos planos
urbanos foi Robert Owen24, que planejou uma cidade que combinava as atividades
agricolas e industriais, sendo auto-suficiente economicamente. De acordo com
Goitia (1996, p.161), “foi a antecipacdo as cidades-jardins do século XX, nascidas
das idéias de Ebenezer Howard que, como exemplo, fundou as de Letchworth

(1903) e Welwyn, que ainda subsistem e gozam de uma vida préspera.”
Para Benevolo,

Estes modelos — irrealizaveis na primeira metade do século XIX, e
superados pelo debate politico da segunda metade do século — séo o
contrario tedrico da cidade liberal; de fato, deslocam o acento da
liberdade individual para a organizacdo coletiva, e tém em vista
resolver de forma publica todos ou quase todos os aspectos da vida
familiar e social. Nascem do protesto pelas condi¢des inaceitaveis da
cidade existente, e procuram pela primeira vez romper seus vinculos
recorrendo a andlise e a programacao racional: sao maquinas
calculadas para aliviar o homem do peso da organizacdo fisica
tradicional, que retarda as transformacfes politicas e defende o
sistema dos interesses existentes. Antecipam, portanto, - como
tentativas isoladas — a pesquisa coletiva da arquitetura moderna que
terd inicio no século seguinte. (1999, p.568)

Apesar das propostas revolucionérias idealizadas (e algumas implantadas), a
maioria das intervencfes urbanistica do século XIX limitou-se a implantacdo do
tracado reticulado. Para os especuladores da época, “[...] se as ruas ndo fossem
todas de trdfego e aproximadamente da mesma hierarquia, os valores dos terrenos
seriam perigosamente afectados.” (GOITIA, 1996, p.169)

Entretanto, pelo menos uma cidade destacou-se na questdo urbana neste
periodo: Paris. Sob o governo do Imperador Napoleao Il e administracao do Prefeito
Haussmann, apoiados na lei de expropriagcdo de 1840 e na lei sanitaria de 1850,
mudancas radicais foram feitas na estrutura da cidade, tornando-a modelo para

vérias outras cidades do mundo.
De acordo com Benevolo, as mudancas operadas na cidade compreendem:

a) as novas ruas tracadas no conjunto habitacional existente e na
faixa periférica. A velha Paris — no cinturdo alfandegério de 1875 —
compreendia 384 quildmetros de ruas; Haussmann abre 95
quildbmetros de novas ruas, que cortam em todos os sentidos o

24 Owen implantou seu plano em Indiana, nos EUA, onde comprou terras no ano de 1825. Adaptou
sua concepcao a uma aldeia ja existente, tendo seu intento fracassado alguns anos depois.
(BENEVOLO, 1999, p.568)
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organismo medieval e fazem desaparecer 50 quildmetros ruas
antigas. Esta rede viaria — que compreende as avenidas barrocas e
as insere num conjunto coerente — prolonga-se na periferia, onde
Haussmann abre quase 70 quildbmetros de ruas;

b) os novos servigos primarios: o aqueduto, 0 esgoto, a instalagcdo da
iluminacdo a géas, a rede de transportes publicos com os 6nibus
puxados a cavalo;

C) 0S novos servicos secundarios: as escolas, os hospitais, os
colégios, os quartéis, [...]

d) a nova estrutura administrativa da cidade [...] (1999, p. 592, 593).
Para Goitia (1996, p.150),

“[...] urbanisticamente falando, Haussmann é um conservador
e segue a linha estética do barroco, com seus alinhamentos e
grandes perspectivas. Haussmann ndo tracou nenhuma avenida sem
contar com um fundo arquitectonico, com um edificio monumental
gue terminasse o0 campo de visao.”

Geddes (1994, p.142) diz que
“[...] jamais um planejador urbano
obtivera tanto sucesso

anteriormente, nao é de se admirar,

portanto, que outras cidades tenham

seguido este fantastico precedente Figura 4.4: Haussmann: Plano de Paris,
1851-1870
de Haussmann.” Fonte: BENEVOLO, 1999

O modelo urbanistico francés (ou haussmanniano) serviu de inspiragdo para
varios urbanistas, como: “[...] Jaussely em Barcelona, Henri Prost e Auburtin em
Anvers, André Bérard em Guayaquil, Paul Bouvard em Buenos Aires, Fernand Janin
em Chicago, Agache em Camberra etc.” (BARDET, 1990, p.22, 23) Também é o
provavel inspirador de Aardo Reis para Belo Horizonte e de Torres Gongalves para
Erechim.

4.1.3. A cidade de hoje

A cidade moderna entregou-se a tirania do tr&fego com demasiada
frequiéncia. Para alguns urbanistas e administradores, o trafego esta
acima de tudo, e quaisquer outras consideracfes devem submeter-
se a solucao dos problemas de transito. (GOITIA, 1996, p.195)
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A mais importante diferenciacdo urbanistica das cidades a partir do inicio do
século XX diz respeito a circulacdo viaria. Os percursos ndo podem mais ser
cumpridos a pé, mas ndo sao tdo longos que justifiguem a implantacao de linhas
férreas. Assim, os automoveis e 6nibus minaram as cidades, alterando seu tracado
viario e tudo o mais que a este esta atrelado. De acordo com Goitia (1996, p.192),
“[...] o automovel, que tem sido a alavanca da expanséo, tornou-se, por outro lado,

no elemento mais perturbador e incémodo da vida citadina.”

O crescimento (mesmo o vegetativo) € superior a capacidade dos Municipios
em suprir a area urbana com a infra-estrutura adequada. As periferias multiplicam-se
em todas as cidades, sem que haja o efetivo controle publico, causando

desequilibrio econémico, social e urbano.

Os problemas multiplicam-se, assim como a busca de solugdes. Por este
motivo, a cidade tem sido cada vez mais objeto de estudo, ndo sé pelo planejadores

urbanos, mas por pesquisadores das mais variadas areas do conhecimento.

4.2. O tracado reticulado na América

[...] muitas das idéias urbanisticas do Renascimento, que néo
passaram de teoria, utopia ou exercicio intelectual nos paises da
Europa onde tiveram origem, encontraram 0 seu campo de
realizacdo concreta na América, na obra ingente da colonizacdo
espanhola. (GOITIA, 1996, p.118)

Uma das principais diferencas entre as cidades americanas e as européias é
que aquelas surgiram durante o periodo de comércio em grande escala,
beneficiando-se assim, desde o inicio, de elementos de urbanizacdo. (SANTOS,
1982, p.12)

O tracado da maioria das cidades americanas geradas a partir da ocupacao
européia seguiu o modelo hipodamico, especialmente as colonizadas pelos
espanhdis a partir do século XVI. De acordo com Goitia (1996, p.121), estas cidades
caracterizavam-se pelo centro civico, que contornava a praga principal,
concentrando-se o interesse urbanistico dos tracados viarios justamente neste

lugar®.

25 Da mesma forma ocorreu no projeto da cidade que é o objeto de estudo de caso deste trabalho.
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Fundadas principalmente nos planaltos da América Central e Meridional, o

tracado destas cidades consiste em

[...] um tabuleiro de ruas retilineas, que definem uma série de
guarteirdes iguais, quase sempre quadrados; no centro da cidade,
suprimindo ou reduzindo alguns quarteirbes, consegue-se uma
praca, sobre a qual se debrugcam os edificios mais importantes: a
igreja, 0 paco municipal, as casas dos mercadores e dos colonos
mais ricos. (BENEVOLO, 1999, p.487)

Devido ao tracado, elas podem, teoricamente, ter crescimento ilimitado.

Entretanto, esta rigidez da malha ndo considera a topografia dos sitios, que, a

exemplo da cidade objeto de estudo de caso, pode ser acidentada, caso em que o

tracado reticulado ndo é recomendavel (e muitas vezes nem viavel). Mesmo assim,

para Benevolo (1999, p.494), “[..] as cidades coloniais americanas s&o as

realizacdes urbanisticas mais importantes do século XVI.”

Ainda de acordo com Benevolo (1999, p.487), “[...] este modelo foi imposto

pelas autoridades ja nos primeiros anos da conquista, e foi codificado por Filipe Il na

lei de 1573, que € a primeira lei urbanistica da idade moderna.”

Estes principios guiaram os projetos de cidades como Washington, a Cidade

do México, Buenos Aires e La Plata.

Washington foi projetada, pelo
francés Pierre Charles L’Enfant, em
1791, as margens do Rio Potomac,
para ser a capital dos Estados Unidos.
Possui um tracado em grelha cortado
por diversos eixos  diagonais
interligados. O ponto central de
convergéncia € a Casa Branca, sede

do governo federal.

J& a Cidade do México surgiu a
partir de um mapa césmico com
qguatro direcbes, elaborado pelos
Astecas e seguiu depois, com o0s
espanhdis, o tracado reticulado.

Na América do Sul as cidades

Figura 4.5: Washington, 1800
Fonte: http://home.cyberia.com/~jdocktor/washmap.htm
acesso em 14 set. 05

Figura 4.6: Cidade do México
Fonte: http://www.df.gob.mx/ciudad/historia/2.html
acesso em 28 set. 05
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Buenos Aires e La Plata também

possuem tracados viarios em grelha

sobrepostos pelas vias diagonais.

Em Buenos Aires, 0s eixos
monumentais convergem para a Casa
Rosada (da mesma forma que em
Washington).

Em La Plata, conforme se observa

na figura ao lado, os encontros das [ i i T EEe T d

. . " Figura 4.7: La Plata, Argentina
d'agona's sdo marcados por espacos Fonte: http://www.laplata.gov.ar/

acesso em 14 set. 05

diferenciados.
De acordo com Harouel,

No século XIX, quando um plano é adotado para a criagdo ou a
expansdo de uma cidade, trata-se quase sempre de um
guadriculado, solucdo que se encontra tanto em Nova lorque quanto
em Madison ou Chicago e mesmo em Biskra, Port-Said, Saigon,
Adelaide, La Plata, Barcelona ou Patras. No maximo diagonais
surgem as vezes rompendo a monotonia das ruas que se cortam em
angulo reto. Encontram-se todavia alguns tracados em forma de
estrela, como o de Detroit, logo abandonado por uma trama
guadriculada. (1998, p.108)

Este mesmo modelo de tracado foi utilizado nos séculos subsequentes pelos
franceses e ingleses na colonizacdo da América Setentrional.

Os homens dos séculos XVII e XVIII trataram, portanto, de
racionalizar a cidade, de pensa-la more geometrico, por
considerarem que tudo o que estava para tras era apenas obra do
acaso. (GOITIA, 1996, p.26)

4.2.1. O tracado reticulado no Brasil
Para Holanda (1994), os modelos urbanos brasileiros podem ser

representados pelo semeador e o ladrilhador. Os semeadores eram 0s portugueses,
em cujas cidades o tracado seguia a topografia, relacionando o homem a natureza.
Para o autor, as cidades portuguesas eram fundadas ao acaso, como sementes
jogadas ao vento. J4 os ladrilhadores representavam a colonizacdo espanhola,

relacionando o homem a arte. Estes planejavam as cidades por meio das Leis das
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indias®. O tracado viario destas cidades era reticulado, tendo a praca central como
origem (ou destino) das ruas.

Pela sua origem como colonia de Portugal, o urbanismo brasileiro foi
fortemente influenciado pela cultura lusa, sendo que muitas cidades foram geradas e
cresceram seguindo um tracado viario organico. Entretanto, no século XVIII j&
observa-se uma maior regularidade no tracado, consequéncia dos rigores da

Engenharia Militar, encarregada de ampliar a rede de cidades no Brasil.

As estreitas e tortuosas ruas que existiam nas cidades até o final do século
XIX, ainda comportavam os bondes de tracdo animal, mas j& ndo ofereciam as
minimas condi¢cfes de salubridade e dificultavam a movimentacdo dos pedestres.
Com a instalagdo dos bondes elétricos no inicio do século XX, o surgimento dos
automéveis e o grande crescimento populacional urbano, as cidades tiveram que
sofrer adaptacfes. A ortogonalidade, caracteristica das cidades de colonizacdo
espanhola, e que comecou a ser aplicada com maior freqiéncia no pais em meados
do século XIX, foi a solucdo para os sistemas viario e sanitario das cidades entao
existentes. Evidentemente, nem todos os planejadores tiveram a coragem e o
respaldo de Haussmann na aplicacdo das alteragcbes na estrutura urbana; desta
forma, as maiores intervencdes foram feitas nos arredores das cidades
consolidadas. Assim, passou-se a existir uma convivéncia, mais ou menos
harmoniosa, entre o antigo, orgéanico e insalubre, e o novo, projetado para atender

as novas necessidades urbanas.

Nas cidades novas que surgiam, ja havia a preocupac¢do com as condi¢des de
vida, e os tracados implantados seguiam os modelos empregados em grandes
capitais, como Washington, Paris e Buenos Aires.

%6 As Leis das indias consistem em regulamentacdes urbanisticas ditadas pelas provincias hispano-
americanas, que foram criadas para determinar o tracado das cidades fundadas pelos espanhois nas
terras conquistadas na América. Assim, definiam critérios para a localizacdo das cidades a serem
fundadas e sobre as distancias minimas a respeitar entre elas e as ja existentes. Sobre o tragcado
destas cidades, determinavam que as pracas, ruas e parcelas, com cordao e régua, deveriam partir
da praca principal em direcdo as entradas e caminhos principais, deixando territério suficiente para o
crescimento da cidade. O crescimento das cidades deveria também seguir este padrdo. As ruas
deveria ter tracado em forma de xadrez. Os edificios publicos deviam ser construidos ao redor da
Praga Central. (LEIS DAS INDIAS. Disponivel em: http://www.archi.fr/SIRCHAL/glossair/glosdefp.htm,
acesso em 09 de agosto de 2006)
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Dentre estas novas cidades, o exemplar mais caracteristico é Belo Horizonte,
projetada para substituir a capital de Minas Gerais, que era em Ouro Preto, e que
pode ser considerada como a primeira manifestacdo do urbanismo moderno no

Brasil.

A construcao da cidade, projetada pelos engenheiros Aardo Reis e Francisco
Bicalho, que se inspiraram no plano urbanistico de Washington - DC, iniciou em
1893, tendo sido inaugurada apenas quatro anos depois, sob o nome de Cidade de

Minas.

Figura 4.8: Mapa de Belo Horizonte, 1928/29
Fonte: http://www.pbh.gov.br/cultura/arquivo/fotomapa.html

acesso em 27 ago 04

A reticula, tipica das cidades americanas daquela época, foi sobreposta por
avenidas diagonais, denotando a preocupacdo com as Vvisuais (perspectivas
monumentais). O projeto também contemplava uma area suburbana de transicdo
(para controlar o crescimento da cidade). Entre estes dois espacos foi prevista uma
avenida com formas organicas, chamada de Avenida do Contorno.

Apesar de todos os cuidados tomados quando da elaboracédo do projeto da
cidade, desde o inicio da sua construcdo, seu crescimento foi descontrolado, pois

nao foi previsto que 0s construtores permanecessem na cidade, trazendo ainda suas
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familias, e criando, desta forma, um cinturdo de miséria que nao foi mais possivel

eliminar.

Mas ndo s6 nas novas cidades, como também nos nucleos urbanos em
expansao, havia a preocupacdo com o controle da populacdo, o que era facilitado
com a construcdo de largas avenidas e eixos monumentais. Desta forma, por vezes
0s objetivos de ordem urbanistica eram confundidos ou sobrepostos por questdes
politico-ideologicas. Todavia, independente das intencBes, a necessidade de
ampliagdo da rede viaria era premente, e S&o Paulo foi um exemplo
importantissimo. No inicio do século XX, os arquitetos ingleses Barry Parker e
Raymond Unwin projetaram o Jardim América, primeiro bairro nos moldes das
cidades-jardim. (WOLF, 2001). Tal conceito disseminou-se por uma regido da cidade
(a regido dos jardins), a qual hoje é muito cobicada pelas familias mais abastadas.
Em 1930, o engenheiro Prestes Maia elaborou o plano de avenidas, baseado no
projeto de Haussmann para Paris, com estrutura radial perimetral (ABASCAL,
BRUNA e ALVIN, 2007). ApoOs estes, véarias outras intervencbes de porte foram
feitas na cidade de modo a adapta-la as novas necessidades.

4.2.2. O tracado reticulado no Rio Grande do Sul

O Rio Grande do Sul diferencia-se dos demais Estados do pais no que tange
a fundacdo de cidades. Seu litoral pouco explorado, as regides com densidade
rarefeita no sul e a alta ocupacéo do territério ao norte, criaram um Estado com

grandes diferencas de ocupacéo. De acordo com Barroso,

[...] até o século XIX, especialmente, muitos estados pontilhavam
uma imensa rede urbana na &rea litoranea em oposi¢cédo aos grandes
vazios da éarea ocidental. Ndo era o caso gaucho. O centro e 0
nordeste transformaram-se em verdadeira teia pulverizada de
nacleos urbanos, em contraste com a rarefeita ocupacédo da faixa
litorAnea e da area nordeste. (1992, p.35)

A ocupagdo do territério inicialmente deu-se junto a atual Regido
Metropolitana e em alguns pontos da regidao sul (onde se criava 0 gado que era
vendido em outros locais do pais). Algumas cidades, que sofreram maior influéncia
da colonizagéo portuguesa, como é o caso de Porto Alegre, ainda apresentam, em

seu centro histdrico, as vias estreitas e irregulares. J4 outras, fundadas na mesma
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época, seguiram caminho diverso. Segundo Ribeiro,

Como terra de colonizacdo planejada que foi desde que os europeus
aqui chegaram, o Rio Grande do Sul possui antecedentes de
fundacdo de nucleos urbanos, o que de certa forma significa
antecedentes de planejamento urbano. Muitas cidades rio-
grandenses foram fundadas com plantas previamente desenhadas,
ainda que ndo se tratasse mais do que uma quadricula de ruas.
(1992, p. 135)

Com a chegada dos imigrantes alemées e italianos, criaram-se nucleos de
cidades formados quase que exclusivamente por estes povos. Proximo a Porto
Alegre instalaram-se os alemaes. Mais tarde, os italianos fundaram diversas cidades
na regido da serra, cujas caracteristicas climaticas e topograficas assemelhavam-se

as da terra natal.

Ficou, ainda, uma regido quase que inabitada ao norte do Estado, situagao
qgue mudou com o inicio do periodo republicano. Nesta época, de acordo com
Weimer,

[...] a ocupagdo do Rio Grande do Sul foi colocada em maos de
militares que, por formagéo, sdo cumpridores de normas. Tanto isso
€ verdade que as cidades galchas ja anteriormente constituidas
apresentavam a mesma rigidez de tracado. Se, porém, a flexibilidade
do tracado estava dentro da tradicdo lusa e, mesmo assim, nao
abriram mé&o da ortodoxia, entdo fica demonstrado que o caminho
procurado era o do confronto e da submisséo. (1992, p. 68)

Este periodo também foi fortemente marcado pela doutrina positivista. Assim,

[...] o processo de implantagdo de coldnias e fundagédo de nucleos
assumiu algumas caracteristicas cientificas, quer ao nivel de
planejamento espacial, quer ao nivel das normas a serem aplicadas
na organizagdo dos nucleos urbanos. Dai nasceu uma tradicdo que
até hoje perdura. (RIBEIRO, 1992, p. 135)

Diversas cidades foram fundadas, respeitando um planejamento de
ordenacao do territério elaborado a época. Uma das premissas era a construcéo de
uma estrada de ferro, que seria paralela ao Rio Uruguai, a uma distancia
aproximada de 40 Km ao sul deste, ligando o noroeste do Estado a Torres. Ao longo
desta linha foram estrategicamente implantados os novos nucleos urbanos. Dentre

eles esta a atual cidade de Erechim.
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4.3. Contextualizacdo da cidade objeto de estudo na

evolucao do planejamento urbano

O Municipio de Erechim localiza-se ao norte do Estado do Rio Grande do Sul,
na microrregido do Alto Uruguai, sobre a cordilheira da Serra Geral. Tem como
limites ao norte os municipios de Aratiba e Trés Arroios, ao sul Getulio Vargas e
Erebango, a leste Gaurama e Aurea e ao oeste Paulo Bento e Bardo de Cotegipe.
Fica a aproximadamente 40 km da divisa com Santa Catarina e a 360 Km de Porto
Alegre Situa-se no eixo rodoviario Buenos Aires - S&o Paulo, ficando a meia
distancia entre as duas capitais (a aproximadamente 1.000 Km de ambas).

J . S
~ Aratlba "‘Z . Trés Arroios

Bardo de - R

- Erechlm\

— SN
Paulo Aurea
Bento

-

e
N uI|o /\g
L. 7 géeban Vargas
Figura 4.9: a) Locallza(;ao do municipio de Erechim no Estado do Rio Grande do sul;
b) Limites municipais. Fonte: IBGE, 2007

Erechim tornou-se municipio em 30 de abril de 1918, contando, em 2007, com
92.945 habitantes (de acordo com o recenseamento do IBGE deste ano). A renda
per capita € de R$ 11.888,68 e o PIB de R$ 1.147.542.885,00.

Teve as seguintes denominacoes:

= Paiol Grande — até 30 de abril de 1918

= Boa Vista — a partir de 30 de abril de 1918

= Boa Vista do Erechim — a partir de 07 de setembro de 1922

» José Bonifacio — a partir de 05 de abril de 1938, pelo Decreto n° 7.120

= Erechim — a partir de 29 de dezembro de 1944, pelo Decreto n® 720 (C.E.S.E.,
1979, p.115)
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Geograficamente, sua latitude é 27° 38' 3" Sul e a longitude 52° 16' 26" Oeste.
Possui area territorial de 431 Km?, sendo que o perimetro urbano ocupa 26,42 Kmz.
Esta 783 metros acima do nivel do mar, seu clima é subtropical e a temperatura

média fica em torno de 18,7°C.

Os acessos sdo, via rodoviaria, pela BR 153, RS 331, RS 480, RS 479, RS
420 e RS 221. Também possui um aeroporto (um dos mais antigos do Estado): o
Aeroporto Federal Comandante Kramer, com vdos regulares para municipios do Rio

Grande do Sul e de Santa Catarina.

A escolha de Erechim como objeto de estudo de caso justifica-se
basicamente pelo seguinte: a) a implantag&o inicial do tracado viario da cidade foi
consequéncia de um projeto geral de ocupacdo e uso do solo, algo ndo muito
comum h& um século; b) a configuragdo morfolégica também se diferencia dos
tradicionais tragcados em malha reticulada pela sobreposi¢céo de vias diagonais; c) a
topografia é bastante diversificada®’, sendo um dos direcionadores do crescimento
urbano; d) ha disponibilidade de mapas e dados histéricos e cadastrais de diversos
periodos da cidade; e) Erechim é uma cidade jovem, o que permite ter um certo

controle sobre os dados e as interferéncias no desenvolvimento urbano.
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Figura 4.10: Imagem aérea da zona urbana, em 2007.
Fonte: Google Earth

2" Ao norte temos um vale onde a ocupacdo é desaconselhavel, e ao sul encontramos um planalto
propicio a expansao urbana.
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A pesquisa historica, base para a analise do desenvolvimento urbano, teve
inicio no final do século XIX e, a partir deste periodo, foi analisado o crescimento da
cidade até 2004, em periodos compreendidos a cada vinte anos, aproximadamente,
baseados na disponibilidade de mapas e informacdes da sua evolucdo urbana. Com
isto foi possivel responder a questdo principal do trabalho: em que medida a
estrutura espacial idealizada originalmente para a cidade sobreviveu, e quais as

diferencas entre projeto e situacéo real em cada momento.

4.3.1. Primeira fase - A colonizacao
século XIX a década de 1920

Com a proclamacdo da Republica em 15 de novembro de 1889 e a
promulgacdo da primeira Constituicdo, que possibilitou aos Estados elevarem a
categoria de cidade toda e qualquer sede de municipio, o Brasil entrou em uma nova

fase no que concerne ao planejamento urbano.

Sob a influéncia do pensamento positivista, alguns governantes intervieram
na estrutura das cidades com o objetivo de saned-las e impor seus ideais politico-
filoséficos. Assim, o planejamento urbano foi tratado como um dos mais importantes
mecanismos para o0 controle das cidades e de seus cidaddos por coordenar a
organizagao racional dos espacos, objetivando a valorizagdo do solo e 0s usos
adequados ao desenvolvimento do homem na sociedade.

No caso especifico do Rio Grande do Sul, a regido norte foi a Ultima a ser alvo
dos projetos de colonizagdo do Governo do Estado, abarcando o excedente de
imigrantes que vinham para o sul do Brasil.?®® A regido na qual esta hoje inserida
Erechim era ocupada, no final do século XIX, por indigenas, bandeirantes paulistas,
caboclos e fugitivos das revolugbes Farroupilha e Federalista. (C.E.S.E., 1979,
p.127).

De acordo com o Artigo 64 da Constituicdo Federativa de 1891, passaram as

2 . o - : . o .
8 Além da colonizagdo oficial, foi também efetuada a colonizacdo por empresas privadas,

destacando-se a Empresa Jewish Colonization Association, responsavel pela ocupacdo de Quatro
Irméos e a Empresa Colonizadora Luce e Rosa, responsavel pela ocupacao das localidades de Sede
Dourado (Aratiba), Barro (Gaurama), Trés Arroios, Nova ltalia (Severiano de Almeida) e Rio Novo
(distrito de Aratiba).
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terras devolutas a propriedade e dominio do Estado. (C.E.S.E., 1979, p.14) Através
de Lei, o0 Governo Imperial autorizou a venda de terras publicas a particulares sob o

compromisso de coloniza-las.

Em 21 de outubro de 1902, o Governo do Estado, através do Ato n° 38, criou
o0 sétimo distrito do municipio de Passo Fundo, com sede em Capoeré®, subdividido
no ano seguinte em nove secdes. A demarcacgao de terras da regido do Alto Uruguai
iniciou-se a partir de 1904, concomitantemente com a abertura da ferrovia.
(C.E.S.E., 1979, p.27). Em 1905, o sétimo distrito foi suprimido, sendo o0 seu
territorio rateado entre o terceiro e o sexto distritos do municipio de Passo Fundo.

O rapido desenvolvimento da regido foi consequéncia direta da construcdo da
estrada de ferro que ligaria Sdo Paulo a Rio Grande, e que na regido norte seria
“servida por nove estagOes: Erechim30, Erebango, Capoeré, Boa Vista3l, Baliza,
Barro, Viadutos, Canavial e Marcelino Ramos.” (C.E.S.E., 1979, p.115)

Em 15 de julho de 1909 foi definido o local da nova sede, em substituicdo a
Capoeré, a ser implantada a 5.587 metros a noroeste da estacao férrea de Erechim,
no local onde hoje se localiza o municipio de Getulio Vargas. No ano seguinte
instalam-se no novo nucleo 36 colonos. (C.E.S.E., 1979, p.28).

De acordo com o Relatorio do Governo do Estado, de 1912,

De todos os povoados da colbnia, é atualmente mais importante
Erechim, infelizmente mal localizado e mal instalado, sem prévio
estudo do terreno, sobretudo em conseqiiéncia do atropelo havido na
fase inicial da coldnia, devido a entrada de grandes levas de
imigrantes. (1912, p.175)

Em 1913, ano em que foi concluida a ponte de ferro sobre o Rio Uruguai, no
povoado Marcelino Ramos, a populacdo da sede ja alcancava 18.000 habitantes,
sendo que 10.000 destes eram imigrantes. Iniciou-se, neste periodo, a discussao
sobre a possibilidade de realocacédo da sede da coldnia para Paiol Grande, nome
gue substituiu Boa Vista.

29 Neste periodo trata-se de “Capoeré Velho”, ndo o atual distrito de Capoeré.
30 “O Erechim da época € o atual municipio de Getulio Vargas.” (ZAMBONATTO, 2000, p.15)

31 Que atualmente é a cidade de Erechim.
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Figura 4.11: Planta geral da Coldnia de Erechim, em 1913
Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim

Assim, em 20 de abril de 1915, por determinacédo da Diretoria de Terras, a
sede do escritorio da Comissdo de Terras foi transferida para Paiol Grande.

(C.E.S.E., 1979, p.115)

Nesta época, a nova sede ja contava com 245 moradores, 41 casas de

madeira e 20 estabelecimentos comerciais, na sua maioria nos arredores da estacéo

ferroviéria.
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Figura 4.12: Vista da Estacéo Ferroviaria, década de 1910(?)
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

Na figura acima, de 1912, vé-se em primeiro plano a estacdo Paiol Grande,
construida em alvenaria e seguindo a mesma tipologia adotada em outras estacdes

da regiao e das colbnias velhas.

Devido ao grande numero de edificacbes ja existentes em Paiol
Grande, a organizacéo fisica do povoado era urgente. Entretanto, as obras para
a implantacdo do novo nucleo urbano atrasaram e o entdo chefe da Directoria
de Terras e responsavel pelo projeto, Eng. Carlos Torres Goncalves32,
justificou o atraso, no Relatério de 1914, alegando estar revendo o projeto
inicial para melhor adapté-lo ao sitio:

[...] em fins de 1913, e por duas vezes no corrente anno, estive em
Paiol-Grande, por motivo da sua installacdo. Examinado com mais
vagar o primitivo projecto no local, o que as minhas funcgbes
absorventes ndo tinham permittido realisar convenientemente nesta
cidade, fui levado a introdusir aperfeicoamentos apreciaveis,
tendentes particularmente a embelesal-o, por uma melhor disposicéao
e distribuicdo das ruas e pracas, e tambem a facilitar o transito pelas
ruas. Entre os anexos do presente relatério encontra-se o referido
projeto, subordinado logicamente as condigbes do terreno, e nédo
simplesmente riscado de maneira arbitraria conforme se costumava

32 Torres Gongalves assumiu a direcdo da Diretoria de Terras e Colonizacdo (DTC) do Rio Grande
do Sul em 1909, permanecendo neste cargo até 1929, coordenando a colonizagdo no interior do
Estado. Durante este periodo, o Rio Grande foi governado pelo Partido Republicano Rio-Grandense
(PRR), de ideologia positivista.
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fazer. A sede geral da colénia Erechim em Paiol Grande sera o
primeiro caso deste Estado do estabelecimento de uma cidade com
projecto previamente estudado. A sua situacdo e a sua installagéo
ordenada a tornardo certamente uma bella cidadesinha futura, cujo
nome deve ser trocado por outro menos prosaico escolhido com
propriedade. (RELATORIO, 1914, p.169)

O projeto, elaborado sob coordenacdo de Torres Gongalves, procurou
adequar-se ao Decreto n° 247 de 19 de Agosto de 1899, que regulamentava a
organizagao das colbnias do Estado. Conforme este Decreto,

Art 4° - Em cada nucleo, preferindo-se parte mais central ou a que
ficar proxima de rios navegaveis ou de vias férreas e sempre onde
haja abundancia de agua e se verifiquem condi¢des de salubridade,
se reservara uma secao de 300 hectares, mais ou menos, para
povoacéo.

Art. 5° - Essa area sera subdividida em duas zonas, iguais e
concéntricas, separadas por uma avenida de 20 metros de largura.

§ 1° - A area central sera dividida em quadras espacadas umas, de
20 metros, reservando-se duas ou trés quadras para pragas publicas
e subdividindo-se as demais em lotes de 1.250 m2,

§ 2° - A outra zona reservar-se-a para logradouros e para o
desenvolvimento futuro da povoacéo, dividindo-se oportunamente em
lotes, com prévia autorizacdo do Governo do Estado.

Art. 6° — Numa praca ou no ponto principal da povoacdo, serdo
reservados lotes para escolas e edificios publicos. (DECRETO n°
247, apud IOTTI, 2001, p.736)

A nova cidade foi concebida para abrigar 15.000 habitantes em uma éarea de
589 hectares, a ser subdividida em 2.500 lotes. A leste foi prevista uma area de
chacaras para futura expansao urbana, j& com um esboc¢o de arruamento. A oeste
previu-se uma area reservada para desenvolvimento futuro, mas sem arruamento
definido.

Da via central®®

, com o dobro da largura exigida no Decreto 247/1899, partem
outras oito avenidas, com largura de 25 metros. As vias de dimensdes generosas
estavam em voga nha época, pois, mais do que embelezar, aumentavam as
condicbes de seguranca nas cidades, freqientemente assoladas por invasdes e

revoltas.

33 A avenida principal possui quarenta metros de largura, algo inovador para a época, ja que 0s
veiculos automotores eram praticamente inexistentes. Para se ter uma idéia da grandiosidade do
tracado, em 1904 apenas 83 automdveis circulavam em Sao Paulo. (informagdo extraida de
http://www.ibge.gov.br/ibgeteen/datas/automovel /surge.html em 16 out. 04).




Elef i S e

it e F“F‘%

50
)

lllll
v

E'-"
ﬁ Illl

RS D= gAnmimo

TS A
qqqqqqqq

DIRECTORIA o= TERRAS

ColoMIsARAO

Cororia Ereepm

S5
EE
=
%. 413
ﬁ :
E2)
TJqJE_!JO_llLL

PROJE@TD DA SepE GE&D.L

A ESTAcio

'“TE i Q\ T

PaoL GRANDE IEEEE Tf.'_ﬁ_:

T [
EE
| [T

e
s

B
ElhE
-
I

EA R%QV%\DA PARA D%ENVOLV MENTO FUTURO
= .
1 i
i L
i x| i
‘ ‘ ST I
0 il |
Cheped m
DI i %T%

Orsanisano

nnnnnn

PELO

Lo =1 AN

Ins C.Torres Gongarves

=

=

I [ A2

cccccccc

S=crETARIA =me OBRas Dusticas % % %
Sracic oz Dz T e S R
e . %%% E{EE‘ %%%%% Fe ke |
_ lin B e EE A

% T A % o A S R L

e e il 0 | f_—ll_H_'Hﬁh"H—_!r—‘H*W—W_“H—

Figura 4.13: Projeto da Sede Geral na Estac¢édo Paiol Grande, 1914
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

Claramente inspirado nos ideais positivistas, como “o0 amor por principio, a
ordem por base e o progresso por fim”**, Torres Gongalves projetou uma malha em
grelha sobre a qual implantou quatro vias diagonais que partem da praga central,
simbolizando a concentragéo do poder35.

34 Foi assim que Auguste Comte (1934) resumiu sua doutrina na primeira edicdo do Catecismo
Positivista. Mais tarde este lema inspirou o distico da bandeira brasileira: “Ordem e Progresso”.

35 Nos relatérios da Diretoria de Terras e Colonizacdo ndo se encontra a explicagdo para a escolha
do tracado da cidade. Acredita-se que isso se deve ao fato de que o gaucho Torres Gongalves, em
1894, foi a Ouro Preto com a intencdo de matricular-se na Escola de Minas. Desistiu do curso e foi
para o Rio de Janeiro cursar Engenharia Civil na Escola Politécnica (CASSOL, 2003, p.17), a mesma
escola onde anos antes estudou Aardo Reis, autor do projeto de Belo Horizonte, e onde frutificavam
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Este tracado tipico da cidade classica, segundo Bardet,

[...] podia por uma ordem racional sobre os espagos livres,
inspirando-se nos tracados das florestas de caca, tracados que
permitiam o deslocamento rpido de um ponto a outro, recortando o
paralelismo das veredas das florestas. Em suma, as diagonais e as
retas originalmente tracadas nos pequenos quadrados dos jardins
renascentistas tornaram-se linhas mestras da composi¢do; por tras
delas a disposicdo quadrangular, pela qual se completava essa
composicao, oculta-se. (1990, p.13)

Também a implantacdo de uma praca central36 de dimensdes generosas, que
no caso de Erechim é rodeada pela Igreja, o Executivo, o Legislativo e o Judiciario®,
fortalece a concepcéao positivista, através da centralizacdo do poder materializada na
estrutura fisica da cidade.

Ao longo das vias diagonais e nas suas extremidades foram projetadas oito

pracgas, a excecdo da via diagonal sudeste, em cuja extremidade foi implantado o
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Figura 4.14: Eixos principais e seus pontos focais

acompanhando-a por toda a digitalizado por Karla Funfgelt

os ideais da filosofia positiva no Brasil. Também ha vertentes que indicam que o projeto da cidade foi uma
homenagem a Paris (PEZAT, 2003, p.188).

36 Para Bardet (1990, p. 39), “é preciso abster-se de confundir uma praca, local essencialmente
fechado e tranqlilo, em que o trafego s6 desliza lateralmente e de preferéncia unilateral (Praca de
Vosges), com uma rotatoria (a Bastilha), que é um lugar de passagens, cruzamentos e trafego
giratério, verdadeira pequena estagdo reguladora.” O caso de Erechim assemelha-se ao segundo
caso. Contudo, desde o projeto inicial da cidade, o espaco sempre foi denominado praga (Praca
Christovdo Colombo) e, para fins deste estudo, ser4 chamado pelo seu nome atual: Praca da
Bandeira.

%" Em maio de 2007 o Forum foi transferido para outra area da cidade. No seu lugar instalou-se a
Coordenadoria Regional de Educagéo.
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extensdo dentro do perimetro

urbano.
De acordo com Cassol, a colbnia de Erechim

[...] seria a Unica experiéncia no mundo em que os ditames da
POLITICA POSITIVA de A. Comte saltariam da literatura sociologica
para a esfera pratica da administracdo governamental conforme a
considerada mais elevada concepg¢do de organizacdo social. (2003,
p.58)

Diferentemente do que preconizava o Governo Federal — “Povoar é
Governar”, Torres Gongalves entendia que

[...] para povoar novas terras € preciso estudar sua situacdo e

qualidade, meios de transporte e os mercados de consumo, € preciso

realizar inteligentemente seu parcelamento subordinando-o as

condi¢cbes topogréficas, escolher a situacdo dos povoados

destinados a servirem de ‘centros de convergéncia’ da atividade
local. (CASSOL, 2003, p.65)

Com o inicio da implantacdo do plano urbano de Torres Gongalves, a entédo
Vila de Paiol Grande comeca a sofrer transformagdes radicais, buscando minimizar
0s problemas decorrentes da ocupacao irregular da area e adaptando-se ao rigido

tracado imposto pelo plano.

As primeiras edificagbes, na sua
grande maioria sobrados em madeira,
abrigavam na parte térrea 0 comércio e

no pavimento superior a residéncia de

seus proprietarios, como se pode
Figura 4.15: Edificacgao tipica do inicio da vila

observar na imagem ao lado. Fonte: Arquivo Histérico Municipal

A excecdo as edificacbes da época, desprovidas de ornamentos, e que é 0
grande destaque arquitetbnico da cidade até os dias de hoje, era um prédio em
madeira construido em 1915, destinado a abrigar a sede da Comissao de Terras®.

O estilo arquitetbnico diferenciava-se das tradicionais construgdes erigidas
por imigrantes italianos pela riqueza de detalhes, conforme se observa na figura a
seguir. Além disso, sua localizacdo em frente a praca central dava-lhe ainda maior

imponéncia.

38 O Castelinho, como é chamada a edificacdo, foi tombado pelo Estado do Rio Grande do Sul
em1991, e seu patrimonio foi repassado ao municipio em 1998.
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Figura 4.16: Antiga Comissao de Terras, durante sua construgdo, em 1915(?)
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

Apés alguns anos da implantacdo do tracado viario planejado, Torres
Goncgalves visitou a vila, esperando encontra-la situada sobre terreno plano e de facil
transposi¢cdo, com suas terminais triangulares perfeitamente niveladas. Entretanto,
ndo foi exatamente o que encontrou. Em visita ao tabelido José Maria Henriques de
Amorim, confessou que Erechim era o seu maior pecado, pois hunca pensou que a
cidade tivesse sido implantada sobre buracos39. Nas visitas subsequentes, dizia ao
tabelido Amorim: "Meus amigos, vim ver meu pecado”. (DUCATTI NETO, 1981).

39 Topograficamente, Erechim possui vales, inclusive na regido central, onde a implantacdo de um

tracado reticulado ndo é recomendavel, pois a inclinacdo de diversas vias é acentuadissima,
impedindo a circulagdo de veiculos.
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Figura 4.17: Vista geral da Vila, década de 1920
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

A figura acima, de 1918, de onde se vé a avenida principal (entdo Avenida
José Bonifacio), reflete a irregularidade da topografia e a concentracdo de
edificacBes nas proximidades da estacao ferroviaria (& esquerda).

Em 30 de abril daquele ano, através do Decreto 2342, o Governo do Estado
eleva a categoria de Municipio o territério constituido pelo oitavo distrito de Passo
Fundo, tendo por sede a Vila Paiol Grande, que passou a ser denominada Boa
Vista. Neste ano a populacdo do municipio era de 38.526 habitantes, sendo que
5.590 viviam na zona urbana e 32.936 na zona rural. (C.E.S.E., 1979, p.116) A sede
do municipio ja contava com uma populacédo de 1.700 habitantes e 110 edificacdes,
incluindo diversas casas comerciais, bancos, igrejas e até um cinema, construido em
1916. Em 02 de janeiro de 1919, através do Decreto Municipal n° 17, foi
estabelecido o perimetro urbano e suburbano da vila. (C.E.S.E., 1979, p.29).
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Figura 4.18: Avenida central, sentido norte-sul, final da década de 1920
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

Em 1927 comecou a ser erguida a nova Igreja Matriz Sao José, na esquina da
Avenida José Bonifacio e Rua General Flores da Cunha, junto ao Pago Municipal,
em substituicdo a antiga igreja construida em madeira. Foi aberta aos fiéis em 1933,
sem ainda estar completamente concluida, com chao de terra batida e sem bancos.

A conclusao total da obra se deu somente em 1942.
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Figura 4;19: Igreja Matriz, inicio da década de 1930
Fonte: Arquivo Histérico Municipal
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4.3.2. Segunda fase - Os primeiros passos da nova

cidade
décadas de 1930 e 1940

Em 1931, o projeto original da cidade sofreu uma profunda alteracdo por
ordem do Governo do Estado. Esta, mais do que de ordem fisica, foi conceitual, pois
0 novo desenho urbano proposto remete a idéia das cidades-jardim, que influenciou

o planejamento urbano brasileiro a partir da década de 1910.

E interessante a observagdo, junto ao mapa original (no canto inferior
esquerdo), de autoria dos projetistas Diumer Schneider e Longines Malinowski:

“projeto novo organizado por ordem superior em 1931".
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Figura 4.20: Mapa de Erechim, 1931
Fonte: Prefeitura Municipal Erechim

Esta proposta abandonou o tragado ortogonal, atendo-se basicamente as
curvas de nivel do terreno original. Somente na area central foi mantido o tragado de

Torres Gongalves, pois ali 0 mesmo j& estava consolidado. Apesar da alteracéo, os
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terrenos continuariam a respeitar a area minima de 1.250,00 metros quadrados,

conforme previa o Decreto n° 247/1899.

As pracgas, que no projeto de Torres Gongalves obedeciam a regularidade
formal do tracado, eram agora, aleatoriamente distribuidas no ndcleo urbano. No
cruzamento de algumas vias surgiram pequenas pracas, e o cemitério foi envolvido

por um cinturdo verde(no extremo sudeste).

Este tracado acabou sendo implantado em uma pequena area a sudoeste da
praca central, onde a topografia € bastante acentuada. Contudo, continuou fazendo
parte dos mapas oficiais até meados dos anos 50, quando o sistema viario da cidade

voltou a ser guiado pelo tragado reticulado.

Paralelamente as propostas para alteracdo do sistema viario da cidade, o
novo prefeito nomeado pelo Interventor Federal do Rio Grande do Sul40 em
dezembro de 1930, Dr. Amintas Maciel, estabeleceu novas normas a serem
aplicadas na cidade, que devido ao seu grande desenvolvimento “[...] precisa tomar
outra feicao” (Ato n° 22, de 12 de fevereiro de 1931).

' fﬂ 1 Hl =I.'!| e I

Figura 4.21: Vista da avenida central — sentido sul-norte, inicio da década de 1930
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

40 Um dos primeiro atos do governo de Getulio Vargas, através do Decreto n° 19.398, de 11 de
novembro de 1930, foi dissolver o Congresso Nacional, assim como todos os 6rgdo Legislativos
Estaduais e Municipais, homeando no lugar dos governadores, Interventores Federais que por
conseguinte nomeariam um prefeito para cada municipio.
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Pelo Ato n° 22 também foram proibidas as constru¢des de novas edificacdes
em madeira, bem como reformas nas existentes na area central da cidade. Nesta
época, além da estacdo ferrovidria, havia apenas outras duas edificacbes em

alvenaria na cidade.

Contudo, a mudanca na tipologia edilicia foi muito mais rapida do que alguém
poderia inicialmente supor. Pouco apds a promulgagédo do Ato n° 22, justamente na
regido onde ndo poderiam mais ser construidas edificacbes em madeira, ocorreram

trés grandes incéndios.
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Figura 4.22: Incéndio de 1931
Fonte: Acervo de Carlos Funfgelt

No primeiro, em novembro de 1931, foram destruidas doze edificacbes que
ficavam nas cercanias da estacdo ferroviaria, e onde se concentrava o centro
comercial da cidade. (FONT, 1983)

Sete meses depois, 0 segundo incéndio destruiu mais onze edificacbes
proximas ao local do primeiro incéndio. Ja em 03 de marco de 1933, o terceiro
incéndio teve como alvo cinco edificagdes localizadas na avenida central. Surgiram,
naquela época, boatos de que os incéndios seriam criminosos, pois as edificacfes
estavam seguradas.

Seguindo a onda de (re)construcdes, em 1932 foi concluida a obra do prédio
da Prefeitura Municipal, que havia sido iniciada em 1929.
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De acordo com os ideais positivistas
referentes a concentracdo do poder (que se
reflete também nos aspectos geograficos do
sitio), o prédio da Prefeitura (que abrigava

também o Poder Legislativo e a Cadeia

Publica) foi construido em frente a praca

central, no lado oposto ao da Comissao de

o

Terras, em estilo neoclassico, em referéncia Figura 4.23: Prefeitura Municipal, década de
_ 1930(?)
ao poder republicano. Fonte: Arquivo Histérico Municipal

A praca central, que até entdo servia como estabulo, foi terraplenada e
recebeu meio-fio em concreto armado dando sua delimitagdo final em forma eliptica.

Seu interior foi arborizado, pavimentado e iluminado.

Em 23 de marco de 1933, através do Ato n° 73, foi implantado o primeiro
Cddigo de Construcbes para Boa Vista do Erechim, atendendo a determinacdo do
Governo do Estado constante no Relatério de 1931 que, dentre outras coisas, dizia:

Todas as municipalidades do Estado, dentro do prazo maximo de um
ano, procurardo tratar da organizacdo de seus coOdigos de
construcdes urbanas e ruraes, levando em conta, além de outros
requisitos, a higiene, a estabilidade, a esthetica, prevendo também,
na parte econdmica, 0s alargamentos, que se tornarem necessarios,
de suas ruas, evitando desapropriacdes onerosas. (1931, pg. 115)

O novo cddigo de construcbes estabelecia regras para as construcgdes,
reformas, drenagem urbana e até a regulamentacdo para depdésito de materiais nas

ruas da cidade. R

Em consequéncia dos
incéndios e da nova

regulamentacdo urbanistica, a |

paisagem da area central da cidade
foi transformada drasticamente em
poucos anos. As novas

construgbes, em geral com dois

‘Flgura 4.24: Vista da avenida central

sentido norte-sul, década de 1940
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

pavimentos (com uso comercial e

residencial) foram erigidas junto do
alinhamento predial e em estilo
eclético.
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Segundo Reis Filho (1995, p.186) “O ecletismo foi, pois, em arquitetura,
conciliagdo e progresso, tradicionalismo e progresso, ou, como se diria depois,

ordem — com uma conotac¢éo determinada — e progresso.”

Em marco de 1938 o municipio foi mais uma vez dividido em novos distritos,
com a sede elevada a categoria de cidade, através do Decreto Estadual n° 7.199.

Em abril, o municipio passou a chamar-se José Bonifacio.

No més seguinte recebeu nova delimitacdo urbana e suburbana, através do
Ato n° 62, modificando a existente desde 1919, incluindo as quadras na porgao
nordeste que haviam sido suprimidas na primeira delimitacdo, e excluindo
aproximadamente 90 hectares em lotes da porcéo sul da cidade. O novo perimetro

urbano ficou com uma &rea aproximada de 480 hectares.

Em 23 de dezembro de 1939, através do Decreto n° 8.053, o municipio
assumiu os servicos de urbanismo e os lotes urbanos devolutos destinados a sede.
(C.E.S.E., 1979, p.113). O Governo do Estado repassou para José Bonifacio 375

lotes urbanos, totalizando 390.636,00 m?, com as seguintes ressalvas:

1. Mantenha o municipio o atual tracado do projeto urbanistico,
modificando-o somente mediante autorizacdo especial do Estado;

2. Conserve as condicbes de concessdo estatuidas pelo
Regulamento de Terras em vigor;

3. Inalienabilidade da area ainda ndo ocupada pelo povoado e
destinada a seu desenvolvimento. (DECRETO n° 8.053, 1939)

Em anexo ao processo que determina o repasse dos lotes devolutos ao
municipio encontra-se a planta urbana da antiga vila (proxima figura), com a area
urbana e suburbana, elaborada em 1936.

Pela andlise do mapa, percebe-se novamente a quase total falta de
concordancia entre o tragado original (mantido na area central e na suburbana) e o

tracado organico projetado em 1931.
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PLANTA GERAL
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Figura 4.25: Planta Geral da Vila Boa Vista do Erechim, 1936
Fonte: Prefeitura Municipal Erechim

Desta forma,

[...] o Plano primitivo de urbanizacdo e paisagismo passa a sofrer
solucéo de continuidade. O plano viario, a infraestrutura de servigos
urbanos, os loteamentos passam a ter interferéncia e participacdo da
iniciativa privada e comecga a surgir o empirismo e imediatismo. Na
pratica, muda-se o Plano primitivo que Torres Gongalves concebera
baseado nos tracados de Belo Horizonte e Buenos Aires,
posteriormente retocado por Ferdinando Losina, Diumer Schneider e
Longines Malinowski e aprovado novamente pelo préprio Eng. C.
Torres Gongalves.

A expansdo da cidade apés 1939 e o ndo seguimento do tracado
primitivo determinaram um crescimento algo caotico a cidade de
Erechim. As repercussdes de ha muito se fazem sentir na busca de
um Plano Diretor para ordenamento desta expansédo. (C.E.S.E.,
1979, p.114)

Na década de 1940 h& um significativo crescimento da cidade, baseado
principalmente na producdo, industrializacdo e comercializagdo de produtos
agropastoris e na extracéo e beneficiamento da madeira, ainda abundante na regiéo.
O numero de habitantes duplicou e, nesta época, a populacdo urbana ultrapassou

em nimeros a rural.
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As novas edificacfes construidas na area central passam a sofrer influéncia

do estilo Art Déco™, trazido para a cidade através do construtor austriaco José Pohl.

Como simbolo representativo do grande desenvolvimento da cidade, em 1941
foi construido o aeroclube, que passou a receber vbos regulares, tornando-se, em

1962, o segundo aeroporto do estado em movimento de avides.

Em 1944, o municipio passou a chamar-se Erechim, seu nome definitivo.

Quatro anos depois a cidade ganhou seu parque municipal. Localizado a
leste da area central, era denominado “Potreiro da Comissdo” e utilizado pelos
funcionarios da Comissédo de Terras para guardar e alimentar os cavalos, tendo
ainda, em seu interior, parte da vegetacao nativa preservada. Em 1970 recebeu o
nome definitivo de “Parque Municipal Longines Malinowski”. A imagem a seguir, com
o parque em destaque, foi, dentre as fontes pesquisadas, a primeira fotografia aérea
da cidade.
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Figura 4.26: Vista aérea geral da cidade, a partir do sul, no final da década de 1940.
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

“! Hoje Erechim é um dos mais marcantes simbolos da influéncia Art Déco no Brasil.
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4.3.3.Terceira fase - O auge do desenvolvimento
décadas de 1950 e 1960

Apesar das perdas territoriais e populacionais, como Getulio Vargas em 1934
e Marcelino Ramos em 1945 (COSTA, 1968), Erechim era, em 1950, um dos
municipios gauchos com maior densidade populacional. (C.E.S.E., 1979, p.134). Em
decorréncia do desenvolvimento da cidade, o crescimento populacional urbano
chegou a 6% ao ano.

Mesmo com a predomindncia da atividade agricola42, houve grande
expansdo da atividade industrial, alcancando a marca de 4% da produgdo no
Estado, alavancada por incentivos fiscais concedidos pelo Municipio. De acordo com
Cassol (2003, p. 82), em 1955 o municipio contava com 374 indulstrias, com
destaque para as serrarias, de transformacdo de madeiras, metallrgicas e industrias
do ramo alimenticio, como erva-mate, doces, produtos suinos e farinhas.

O nudcleo urbano expandiu-se horizontalmente com a criagdo de novos
loteamentos. A planta da cidade retomou o tracado em grelha, permanecendo o

organico implantado apenas em uma pequena porgéo da zona oeste.

ey v & e H . ,__: o ¢ s 1
Figura 4.27: Vista aérea parcial da cidade, em direcéo ao leste, década de 195
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

42 Em 1953 o municipio foi responsavel por grande parte da colheita de trigo no Brasil, recebendo
assim o titulo de “Capital do Trigo”.



Como consequéncia dos altos
indices de desenvolvimento alcancados
pelo municipio, o proletariado também
cresceu. Nos anos 30 foi implantado um
loteamento popular ao sul da cidade
chamado de “Chéacara para indigentes”.
Contudo, na década de 50 este ja era
insuficiente para abrigar a populagédo de
mais baixa renda. Assim surgiu a Vila
Operaria, em 1951 (figura ao lado). Seu

autor, o arquiteto Riopardense da Macedo,

retomou o tracado orgéanico, adequado a

topografia do local, que possui grande
declive no sentido leste-oeste.

VILA OPERARIA N\
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Figura 4.28: Vila Operéria, 1951
Fonte: Prefeitura Municipal Erechim

A imagem de pujanca refletiu-se também na urbanizagdo da érea central, com

pavimentacdo e paisagismo. Na Avenida Mauricio Cardoso43 foram implantadas

duas faixas de rodagem de oito metros de largura cada, divididas por um canteiro

central de quatorze metros, ajardinado na faixa central e pavimentado nas laterais

com pedras portuguesas. Os passeios laterais, com cinco metros de largura,

receberam ladrilhos hidraulicos. Esta pavimentacdo ainda perdura no centro

histérico da cidade.

43 A Av. José Bonifacio passa a chamar-se Av. Mauricio Cardoso em 28 de maio de 1938, através do
Ato n° 73/1938, assim como a Praga Christovao Colombo passa a se chamar Praca da Bandeira

neste mesmo ano (Ato n°® 93/1938).
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Figura 4.29: Vistas da avenida central no final da década de 1950:
a) sentido sul-norte (a partir da segunda quadra); b) sentido norte-sul (a partir da quarta quadra).
Fonte: Arquivo Histérico Municipal
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Figura 4.30: Vista da avenida central sentido norte-sul (a partir da terceira quadra),
final da década de 1950
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

A praca principal também recebeu nova urbanizagdo. A mesma recebeu um
chafariz trazido de Minas Gerais e 0s passeios foram pavimentados com pedras
portuguesas, seguindo o padrao dos canteiros centrais da avenida principal. Este
projeto, bem como o da avenida principal, sdo de autoria de Riopardense de
Macedo.
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Paralelamente ao crescimento =
horizontal, a cidade comeca a se =
verticalizar no final dos anos 50.
Apesar de serem permitidas apenas
edificagcbes com até quatro pavimentos,

em fevereiro de 1956 foi aprovado um

edificio com doze pavimentos, o qual

permaneceu como 0 Unico exemplar Figura 4.31: Vista da Praca central, década de 1960
. . : i istérico Municipal
desta magnitude por muitos anos. Fonte: Arquivo Histérico Municipal

Saindo da area central e voltando a andlise para a periferia da cidade,
percebe-se que, na regido oeste da cidade, onde, de acordo com o projeto de Torres
Gongalves, haveria uma ‘area reservada para desenvolvimento futuro’, desde os
anos 20 j& era possivel visualizar uma forte tendéncia de expansdo. Gracas a
implantacdo de grandes frigorificos naquela zona, seu desenvolvimento acentuou-se

e acabou transformando-se espontaneamente no “bairro industrial” da cidade.
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1950(?). Em destaque, a area industrial.
Fonte: Prefeitura Municipal Erechim

No final da década de 1950 a rede ferroviaria, responsavel pelo surgimento do

nacleo urbano e pelo seu rapido progresso, comeca a entrar em decadéncia devido
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ao ‘surto rodoviario Brasileiro’, iniciado no governo Kubitschek. Todavia, como a
ligacédo rodoviaria entre o Estado e Santa Catarina era ainda feita (na travessia do
Rio Uruguai) por balsas que ndo comportavam veiculos de grande porte, 0
desenvolvimento do municipio e da regido ndo chegou a ser duramente prejudicado,
j& que todo o transporte de carga ainda tinha que necessariamente ser feito pela via

férrea.

Na década de 1960 o crescimento da cidade j4 ndo era tdo acelerado como
na década anterior. Com isso, 0s migrantes (e imigrantes) que chegavam a cidade ja
nao tinham tanta facilidade em encontrar emprego e moradia. Para resolver parte
deste problema, foram construidos os primeiros nucleos de casas populares em
convénio com a antiga Cooperativa Habitacional do Estado — COHAB. (COSTA,
1968)

Este também foi um periodo de materializacdo dos sonhos de alguns
‘'visionarios’ da cidade. Dentre as alteracbes na paisagem urbana feitas nesta
década, duas merecem destaque: a construcdo do Viaduto Ruben Berta e a
demolicdo da igreja matriz.

O viaduto foi construido sobre a rede ferrovidria, no prolongamento da
avenida principal, acabando assim com o grande numero de acidentes que ocorria

entre os automdveis, pedestres e trens.
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Figura 4.33: Vista do Viaduto Ruben Berta, década de 1960
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

Por outro lado, a demolicdo da igreja, construida na década de 20, causou

muita polémica na cidade, pois diversos cidaddos eram contra a substituicdo da

edificagdo por outra de ‘tragos mais modernos’. Assim mesmo, em 1967 0 acesso a
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ela foi proibido e a construcao da nova igreja comecou dois anos depois, tendo sido
concluida em 1977.

Figura 4.34: a) Igreja matriz demolida. Fonte: Arquivo Histérico Municipal;
b) Igreja matriz nova. Fonte: www.pmerechim.rs.gov.br

4.3.4. Quarta fase - A cidade industrial
décadas de 1970 e 1980

A principal transformagdo que caracterizou a década de 1970 foi a
decadéncia da atividade primaria no municipio e sua substituicdo gradativa pelas
atividades comercial e industrial. Isto se deveu basicamente & emancipacdo de 14
distritos, causando grandes perdas territoriais.

O grande numero de industrias comegou a causar problemas na estrutura da
cidade. Surgiu, assim, a necessidade de criar um local afastado das zonas
residenciais destinado a abrigar as empresas que necessitavam ser relocadas e as
que viessem a surgir. Em 1974 foi encaminhado a Assembléia Legislativa do Estado
projeto de Lei solicitando a utilizacdo de uma area para a instalacdo do distrito
industrial, localizada no poligono sul, junto ao antigo matadouro publico e préximo da
chacara para indigentes. O projeto foi aprovado, porém apenas uma induastria
instalou-se no local ja que, por ser adjacente a uma area residencial ocupada por
pessoas marginalizadas, 0os empresarios ndo se sentiram incentivados a relocar
suas empresas pra la.

Em 1978 foi aprovada a Lei Municipal n°1659, que instituiu uma nova area
industrial e que objetivava a atracdo de novas empresas para 0 municipio através da

oferta de incentivos fiscais44. Com o apoio da Associacdo Comercial e Industrial de

44 Que eram oferecidos desde a década de 50, como a isencéo de impostos pelo prazo de 10 anos.
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Erechim — ACCIE, foi adquirida pelo municipio nova area para a instalacdo do
distrito industrial, também localizada no Poligono Sul, proxima a BR 153, a leste da
area onde tentou ser implantado o distrito em 1974. No ano seguinte iniciaram-se as
obras de infra-estrutura e a instalagéo das primeiras industrias.

Paralelamente aos esforgcos que estavam sendo feitos para a criagdo do
distrito industrial, foi concluido o asfaltamento da BR 15345 e a ponte sobre o Rio
Uruguai, na mesma estrada. Conforme Zambonatto (2000, pg.20) “a partir da
abertura da ponte, Erechim deu um salto”.

Desta forma, aumentou a atracdo do local para a instalacdo de novas
induUstrias46, desenvolvendo também as atividades comerciais e de prestacao de
Servigos.

A década de 70 também foi marcada pela criacdo do primeiro plano diretor da
cidade. De acordo com Zambonatto (2000), foram feitos diversos contatos junto ao
Servigo Federal de Habitacdo e Urbanismo - SERFHAU a fim de obter orientacéo e
financiamento para ao projeto. Em 1974 foi aberta a licitagdo para contratacdo de
empresa para elaboracéo do plano.

No ano seguinte a empresa contratada apresentou 0s projetos, que foram
submetidos a apreciacdo dos vereadores. Segundo Zambonatto (2000), que na
época era o prefeito municipal, o processo ndo foi aprovado por divergéncias
politicas entdo existentes entre o Legislativo e o Executivo. A aprovacao somente foi

dada em 1981, na administragédo seguinte.

O plano diretor, regulamentado pela Lei n° 1733/81, instituiu 0 zoneamento
urbano, parcelando a cidade em setores de atividades e determinando usos e
indices para cada zona delimitada, conforme pode se observar na figura 4.35.

45 Que liga a cidade (e o norte do Rio Grande do Sul) a Santa Catarina.

46 Como ja citado, Erechim fica a meia distancia entre Sao Paulo e Buenos Aires, sendo assim um
ponto estratégico para o escoamento da producao.
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Figura 4.35: Mapa do Plano Diretor de 1981
Fonte: Prefeitura Municipal Erechim — digitalizado por Karla Funfgelt

As zonas criadas pelo Plano Diretor foram:

ZCC — Zona Comercial Central

ZCM — Zona Comercial Mista

ZRE — Zona Residencial Exclusiva
ZR1 — Zona Residencial Prioridade |
ZR2 — Zona Residencial Prioridade I
ZEU — Zona de Expanséao Urbana
ZCU — Zona de Contencao Urbana
Z11 — Zona Industrial

Z12 — Zona Industrial Exclusiva

Al — Area Industrial

ZE — Zona Especial
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Este plano ratificou a vocagdo comercial da area central e a estendeu ao
longo da Avenida Sete de Setembro, ao sul da praca principal. As condi¢bes
topograficas do sitio foram respeitadas na medida em que foi incentivado o
crescimento da cidade em direcdo as areas mais planas. Faziam parte das leis do
plano diretor o novo cédigo de edificacdes, lei de parcelamento do solo urbano e lei

referente a organizacdo do sistema viério urbano.

Também havia a necessidade de ampliacdo do perimetro urbano, que
permanecia inalterado desde 1938, ja que neste periodo, surgiram varios
loteamentos distantes do nucleo central, aumentando ainda mais os vazios urbanos.
Contudo, mais uma vez a Camara de Vereadores rejeitou a ampliacdo durante a
administracdo Zambonatto47. Conforme o ex-prefeito,

Foi negada a ampliagdo do perimetro urbano [...]. A cidade era
praticamente s6é o0 centro. O restante era considerado area
suburbana e como tal, o imposto era minimo. Havia propriedades a
algumas quadras do centro da cidade, dispondo de toda a sorte de
equipamentos urbanos, tais como agua, luz, calcamento, telefone,
colégio e hospital, mas que estavam cadastradas como area rural.
(ZAMBONATTO, 2000, pg. 54)

Na regido central foi intensificado o processo de verticalizagédo, impulsionado
pela grande valorizacdo dos terrenos desta area e por ndo haver, no novo plano,
namero maximo de pavimentos a construir. A altura das edificacdes era restringida

pelo indice de aproveitamento, taxa de ocupacao e recuos.

O Plano Diretor, além de incentivar o adensamento da &rea central, ndo fazia
menc¢ao a preservacao de edificacdes de carater historico e/ou cultural. Desta forma,
vérias edificagcbes em estilo Art Déco, construidas nas décadas de 30 e 40, foram

substituidas por edificios com mais de dez pavimentos.
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Figura 4.36: Vista aérea da reiéo central da cidade, sentido norte-sul,
em meados da década de 1970.
Fonte: Arquivo Histérico Municipal

4.3.5. Quinta fase - A cidade atual
década de 1990 até a atualidade

Na década de 1990 é iniciada a Politica Municipal de Habitacdo Social, com a
criacdo de varios loteamentos denominados pelo governo como “Sociais”. Entre 0s
anos 1990 e 1992 foram implantados nove loteamentos sociais na periferia da

cidade, em locais carentes de infra-estrutura basica.

A partir de 1993 iniciou-se a implantacado do Loteamento Social 10, gerando
um novo bairro®® popular na cidade: o Bairro Atlantico. Implantado ao sudeste da
cidade, as margens da BR 153 e nas proximidades do distrito industrial, € composto
por mais de 300 terrenos com 250 metros quadrados cada. Este loteamento atraiu
os olhares dos investidores e, em poucos anos, novos loteamentos surgiram na
margem deste. Assim, em menos de uma década aquela area passou a abrigar uma

populacdo de 3.495 habitantes™.

47 A ampliacdo do perimetro urbano foi aprovada na administracdo seguinte, em 1977.

48 Somente entre os anos de 2004 e 2005 foram protocolados na Prefeitura Municipal quatro projetos
de loteamento nas adjacéncias do Loteamento Social 10, ainda ndo implantados.

49 Fonte: IBGE, CENSO 2000.
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Figura 4.37: Bairro Atlantico, no ano de 2007, visto a partir do Distrito Industrial.
Em destaque, o Loteamento Social 10.
Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim
Com o crescimento da cidade, no ano de 1992 iniciaram-se as discussdes
para a elaboracdo de um novo plano diretor. Durante este periodo, foi feito um plano
emergencial referente a lei de zoneamento e usos do solo e ao codigo de
edificagbes. Neste plano, a altura das edificagdes foi limitada a 45 metros ou 15
pavimentos, e o indice de aproveitamento, que era 4, passou a 5 em algumas

regides da cidade.

A aprovacdo do novo Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano em 1994,
aliado aos financiamentos oferecidos pelo governo federal, significaram a quase
duplicacdo da area construida da cidade em apenas uma década.

Através da analise do mapa a seguir, pode-se observar a implantacdo dos
loteamentos aprovados pela Prefeitura Municipal a partir da década de 1950°° e a
grande quantidade de vazios urbanos gerada pela fragmentacdo da ocupacéo.

50 Antes desta época ndo havia cadastro dos loteamentos junto a prefeitura.
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Figura 4.38: Mapa evolutivo de ocupagéo - loteamentos
Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim — digitalizado por Karla Funfgelt
No final dos anos 90, a regido geograficamente oposta ao Bairro Atlantico
também teve seu crescimento impulsionado pela criacdo de mais trés loteamentos
sociais. Desta forma, comegou a consolidar-se o direcionamento do crescimento

urbano de Erechim.

Com isso, foi preciso rever o perimetro urbano da cidade, o qual jA néo
comportava 0s novos loteamentos. O mesmo, hum periodo de apenas dois anos,

sofreu duas ampliagdes, conforme se pode observar na proxima figura.
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Figura 4.39: Perimetro urbano de Erechim — evolucao historica
Fonte: Prefeitura Municipal Erechim — digitalizado por Karla Funfgelt
E interessante ressaltar que o proprio governo municipal colaborou para a
expanséo horizontal urbana, com a criagéo dos loteamentos sociais fora dos limites
do perimetro urbano da década de 1990.

Ironicamente, enquanto o perimetro urbano era expandido, a é&rea territorial
do municipio diminuia. Em 1997 Erechim perdeu quase a metade de seu territorio,
com a criagdo dos Municipios de Paulo Bento e Quatro Irm&os (figura 4.40), ficando
com apenas 431 Km?. A alegacao para as emancipacdes era de que os dois distritos
tinham seus nucleos urbanos muito distantes da sede do Municipio, ficando a
margem do desenvolvimento.
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Figura 4.40: Mapas dos limites municipais em
a)1991; b)1997; c) 2001.
Fonte: IBGE, 2007

Nos ultimos anos, além da estrutura fisica da cidade, a economia também
sofreu profundas transformacdes. A agropecuéria, tdo importante nas primeiras
décadas para o desenvolvimento do municipio, passou a representar uma pequena
fracdo da economia da cidade, mas ainda importantissima, haja vista a presenca de
uma das maiores cooperativas do Brasil na Cidade™.

L A forca da agricultura foi claramente percebida com a dentncia, a pouco tempo, de fraudes na
cooperativa da cidade (a COTREL), que acabou sendo vendida para a empresa Aurora. Mais de mil
funcionarios corriam o risco de perderem seus empregos, além de todos os agricultores da regiéo,
gue dependiam (e ainda dependem) da cooperativa para comercializar seus produtos.
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A atividade comercial disseminou-se pelos bairros, a fim de atender aquela
populacdo que acabou ficando distante do centro historico-comercial. No total,
Erechim tinha, em 2007, 6.697 estabelecimentos comerciais, contribuindo com

17,85% da arrecadacdo do Municipio®.

No Distrito Industrial, no mesmo ano, havia 34 empresas instaladas, nas quais
trabalham mais de 3.000 pessoas. Esta sendo também implantada sua quarta fase,
que abrigara aproximadamente mais 20 empresas. A forca das industrias no
Municipio (com a presenga de grandes empresas nas areas alimenticia e metal-

mecanica) move 37,53% da economia™.

Figura 4.41: Distrito Industrial no ano de 2007.
Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim

Entretanto, o primeiro lugar em termos de arrecadacédo fica com a prestagcao
de servigos, que vem crescendo a cada ano, demonstrando o empreendedorismo do
povo erechinense. Ja responde por 39,16% da arrecadacédo, tendo duplicado em
apenas uma década.

Erechim apresenta-se como uma cidade bela, com ruas largas, limpas e

arborizadas, diferentemente da maioria das cidades gauchas, mas também como

*2 |nformacdes obtidas junto & Prefeitura Municipal de Erechim.

*3 Ao todo, sdo 669 indUstrias instaladas no Municipio, de micro, pequeno, médio e grande porte.
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um local de alto potencial no que se refere a empregabilidade e qualidade de vida.
Desta forma, seu estudo morfolégico pode ser uma importante ferramenta na mao
dos administradores, para que a cidade tenha um desenvolvimento harménico sem

perder suas principais caracteristicas positivas.

% . ; ol N L >
Figura 4.42: Vistas aéreas da cidade (2007): a) sentido norte-sul; b) sentido oeste-leste.
Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim
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5. APLICACAO DE MODELOS URBANOS A CIDADE
OBJETO DE ESTUDO DE CASO

Buscando atingir os objetivos do estudo proposto, foram calculadas a
acessibilidade e a centralidade para a cidade de Erechim sobre os mapas gerados a
partir de informacdes coletadas desde o inicio do nucleo urbano até o ano de 2004,

com o uso do programa Medidas Urbanas.

Paralelamente foram analisados os eventos histéricos mais relevantes de
cada periodo54 que, direta ou indiretamente, influenciaram as decisdes urbanisticas

(morfolégicas e de localizacdo de atividades) da cidade.

A partir do paralelo acessiblidade/centralidade e historia, os resultados foram
confrontados com o pensamento de Hillier et al. (1993), Krafta (1994) e Polidori
(2004), verificando, em cada momento, qual ou quais teorias vao ao encontro do

acontecido.

5.1. Primeira fase — A colonizacao
século XIX adécadade 1920

5

Erechim foi um dos primeiros casos de cidade planejada no Rio Grande do
Sul. Suas vias diagonais conferem-lhe diferenciacbes em relacdo aos

assentamentos urbanos com malha xadrez tradicional.

54Conforme explanado no capitulo anterior.
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digitalizado por Ivana K. Aver
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De acordo com o Relatério de 09 de setembro de 1916, enderecado ao Gal.

Salvador Ayres Pinheiro Machado, subscrito por Protasio Alves,

O respectivo projeto foi organisado sobre a planta do relevo do
terreno, cuidado pela primeira vez neste Estado dispensado a
organisacdo de um povoado, alias cuidado indispensavel, por
mais insignificante que seja o povoado.

Para uma pragca central (Christovam Colombo)
convergem 6 ramos de 3 grande avenidas (2 segundo as
diagonaes da praca), e 4 ramos de 2 ruas. A pracga € a origem
da contagem da numeracdo dos lotes. Os ramos das 3
avenidas sdo: José Bonifacio-12 de Outubro (com 3.300
metros), Benjamin Constant-15 de Novembro (com 1750
metros) e Tiradentes-21 de Abril (com 880 metros); os das 2
ruas sao: Pariz-Rio de Janeiro e Quatorze de Julho-Rio Grande
do Sul. Outra grande avenida (Brazil, com 2.600 metros)
desenvolve-se ao longo da linha ferrea. Nella vao terminar os
extremos das 3 avenidas que partem da Praca Christovam
Colombo, respectivamente nas pragcas Julio de Castilhos,
General Oz6rio e Marechal Deodoro. Os nomes das demais
ruas sédo os dos principaes paizes da Europa, de Estados do
Brazil e de Municipios e Cidades do Rio Grande. (ALVES,
1916, apud RELATORIO, 1916)

Todavia, como j& discorrido no capitulo anterior, a malha xadrez escolhida

para o nucleo urbano é indicada para os casos de topografia suave, o que ndo é o

caso de Erechim. Se efetivamente tivessem sido consideradas as condi¢coes

topogréficas do local, a parte a oeste do eixo norte-sul principal deveria ter sido

objeto de tratamento diferenciado.

De acordo com Karnal (1926, p.56), ainda em 1914 foi iniciada a implantacao

do tracado de Torres Gongalves. De acordo com o Decreto n° 2.098/1914:

O local dificilmente se adaptard ao estabelecimento de uma grande
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cidade, em virtude sobretudo da dificiencia de agua corrente.
Entretanto, pela sua situacdo central na regido que estd sendo
colonisada, pela beleza de sua posicdo, e como séde geral da
administracdo da colonia, deve ter rapido desenvolvimento.
(DECRETO 2.098, 1914)

Esta previsdo se concretizou: em 1917 estavam em obras as avenidas José
Bonifacio e Brasil, além da Pragca Julio de Castilhos; em 1918 j4 havia 110
edificagbes e 1700 habitantes; em 1924, 384 edificacdes e 2750 habitantes e,
apenas dois anos depois, 500 edificacdes e 3000 habitantes (KARNAL, 1926, p. 57).

No ano de 1926 estavam concluidas e/ou em obras, as seguintes ruas:

Avenida José Bonifacio, que € a principal, ampla e arborisada,
Avenida Sete de Setembro, Avenida Tiradentes, Avenida Brasil,
Avenida Benjamin Constant, Argentina, Argentina Léste, Allemanha,
Rio de Janeiro, Minas Geraes, 12 de Outubro, Princeza Izabel, Bardo
do Rio Branco, Nicteroy, Passo Fundo, Amazonas, Belgica,
Pernambuco, Italia, Rio Grande do Norte, 14 de Julho, Rio Grande do
Sul, Portugal, Duque de Caxias, Bello Horizonte, 3 de Maio, S. Joé&o,
Monte Negro, Carlos Gomes, Campinas, 24 de Fevereiro, Mandos,
Henrique Dias, Maceid, Florianopolis, Alvares Cabral, Aracajq,
Taquara, Felippe Camardo, Santa Rosa, Erechim, ljuhy, Matto
Grosso, Para, Bahia, Washington, Santa Catharina, Chile, Parana,
Uruguayana, Piauhy, Bolivia, Goyaz, Espirito Santo, Pelotas,
Alagbas, Bagé, Parahyba, Cachoeira, Maranhdo, Santa Maria,
Sergipe, Santa Cruz, Itaquy, Venancio Ayres, Jaguardo, Cruz Alta,
Caxias, Rio Pardo, Ceara, Taquary, 13 de Maio, Paris. (KARNAL,
1926, p. 57,58)

As pragas ja implantadas (ou em fase de implantacdo) eram: Julio de
Castilhos, Christbvam Colombo, 15 de Novembro, Floriano Peixoto, Gongalves Dias,
Marechal Deodoro, Castro Alves e General Osorio. (KARNAL, 1926, p. 58)

Também havia trés igrejas, cinema, hospital, farmacias, bancos, lojas de
ferragens, fundicao, refinaria de banha, indastria cafeeira, central telefénica, agéncia
de correios, revenda de automoveis, posto de gasolina, trés hotéis e alguns clubes.
(KARNAL, 1926, p. 59, 60)

Em relacédo as edificacdes, ndo foram encontrados mapas ou dados exatos
sobre a localizacdo das mesmas. Todavia, as imagens daquele periodo, aliadas a
dados como os acima, permitiram a geracdo de um mapa com relativa aproximacao
da realidade.

Cabe aqui ressaltar que, como ndo é possivel ter absoluto controle sobre o
espaco urbano, haja vista que estoques e atividades surgem e desaparecem a cada

instante, no caso em tela foram tomados dados que refletem a situacdo de um
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periodo da cidade, entendido como suficiente para o presente estudo, e chamado,
aqui, como estado (t0). Este periodo equivale a meados da década de 1920, quando
0 nucleo urbano ja tinha ‘cara’ de cidade.

A seguir estdo apresentados os resultados referentes a acessibilidade planar
e a centralidade global, com a decomposicdo do projeto em mapas axiais e por
trechos, respectivamente, seguindo o mesmo procedimento ja apresentado no

capitulo 3.

5.1.1. Acessibilidade
Para andlise da malha viaria, o mapa foi decomposto em oitenta e seis linhas

axiais, sendo posteriormente inserido no programa Medidas Urbanas. O resultado
pode ser visualizado na figura a seguir, onde as linhas mais grossas, em laranja,
representam as de maior acessibilidade e as mais finas, em azul, representam as
vias com menor acessibilidade. Também a tabela fornece os resultados extremos

para a acessibilidade maxima e minima.

a
Figura 5.2: Meados da década de 1920 a) Acessibilidade ; b) Acessibilidade 5% mais e menos

Tabela 5.1: Meados da década de 1920 - Acessibilidade (86 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Acessibilidade

Absoluta (AA)
Acessibilidade 74 1 1 25.1433
méxima 73 1 1 25.0599
Acessibilidade 16 1 1 11.0205
minima 21 1 1 9.6707
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A entidade de mais alto valor de acessibilidade (74) localiza-se logo acima da
pracga central, cortando todo o nucleo urbano, de leste a oeste. Seguem-se duas vias
paralelas a esta e uma via no sentido norte-sul, distante do nudcleo viario (aqui
considerado como a praca central). Nestas vias de maior acessibilidade, segundo
Hillier, deveria concentrar-se o comércio. Contudo, sabe-se que, naquela época,
havia dois grandes atratores na cidade: a estacao ferroviaria e a sede da Comissao
de Terras. O centro da via de maior acessibilidade fica bastante préximo da
Comisséo de Terras. Entretanto, o eixo comercial existente (norte-sul) entre os dois

polos ndo aparece com indice de acessibilidade elevado.

Se seguido o pensamento de Hillier, teoricamente o comércio teria entdo uma
tendéncia a migrar para as vias mais acessiveis, isto €, para as vias transversais ao

eixo principal.

No outro extremo, as vias com menor acessibilidade localizam-se préximo a
via férrea e aos limites da area, especialmente ao sul. Ressalta-se que, naquela
época, o acesso rodoviario da cidade ainda néo se dava pelo eixo principal norte-sul
(era quase que exclusivamente via ferroviaria), portanto, a por¢cdo sul da cidade
estava em estagio incipiente. Ja as vias paralelas a rede férrea, pelo fracionamento
resultante de sua decomposicdo em linhas axiais, apesar de serem as mais
extensas do nucleo urbano, acabam por apresentar inevitavelmente baixos indices

de acessibilidade.

5.1.2. Centralidade

Para o calculo da centralidade fez-se uso do mapa decomposto em 293
trechos, nos quais foram inseridos os estoques e atividades.

A fim de diferenciar o porte e os usos das edificacbes, foram atribuidos
parametros equivalentes a 1 para o uso residencial, 2 para usos comercial e de
prestacdo de servicos, 5 para industrias e 15 para escolas, igrejas, postos de saude
e pragas. Tais valores procuram fazer uma aproximagéo baseada na quantidade de
pessoas que, teoricamente, circulariam em cada local. Também foi considerado

como oferta o uso residencial e demanda os demais usos.
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Para a visualizacéo gréafica dos resultados, novamente foram usadas as cores
laranja e azul (maiores e menores indices, respectivamente), as quais serviram

como padréo para a geracao de todos os mapas deste estudo.

a 186 1185

Figura 5.3: Meados da década de 1920 a) Centralidade; b) Centralidade 5% mais e menos

Tabela 5.2: Meados da década de 1920 - Centralidade (293 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Centralidade
Absoluta (CA)
Centralidade 69 1 1 49026.0977
méxima 103 1 1 29268.6563
Centralidade 186 1 1 85.6851
minima 185 1 1 85.6851

As duas regides que contém os trechos de menor centralidade sao
coincidentes com as de menor acessibilidade, isto é, localizam-se proximo ao

extremo sul e a rede ferroviaria, na borda do nucleo urbano.

J& os locais com maiores indices de centralidade mostram claramente a
influéncia dos atratores. A entidade 69 € aquela que cruza a rede ferroviaria, no eixo
central norte-sul, e que faz a interligacdo viaria entre o centro comercial / estacao
ferroviaria e as industrias e madeireiras localizadas ao norte da estagéo. Este trecho

ndo possui carregamento, entretanto sua posicdo geografica é suficiente para

destaca-lo.

Observa-se, pela andlise do nucleo de integracdo do sistema, a existéncia de
dois poélos com altos indices de centralidade (zona industrial ao norte e zona
residencial / comercial ao sul), interligados unicamente pela entidade 69, que cruza a
via férrea. Isto representa claramente a correlacdo entre as atividades urbanas,

apesar da segmentacao geografica.
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5.2. Segunda fase - Os primeiros passos da nova

cidade
décadas de 1930 e 1940

5

Houve, no inicio da década de 1930, uma tentativa de alterar o projeto de
Torres Goncalves (ou, talvez, de corrigir seu erro®®), dando a ele um tracado
totalmente orgéanico. Tal tentativa ja estava sendo pensada desde 1926, conforme
consta no Relatério da Diretoria de Terras e Colonizacao:

Estdo em andamento os estudos para a revisdo de uma parte
do tracado urbano, antes que o povoado atinja maior
desenvolvimento, o que ndo tardarda em se dar, pois é muito

7

prospero, e o seu futuro garantido, & vista da excellente
posicdo que occupa, no centro da colonia, servido de linha-
ferrea e com boa topographia. (RELATORIO, 1926)

O projeto abandonou o tracado xadrez em toda a metade sul da area. Pelas
antigas fotografias e edificacbes daquela época, ainda existentes, sabe-se que a

parte que ndo sofreu interferéncia ja estava, parcial ou totalmente, consolidada.

No tracado proposto, as ruas seguiriam as curvas de nivel, e pragas/largos
seriam criados nos pontos mais elevados. Desta vez, a excessiva preocupacgado em

adequar o tracado a topografia criou uma cidade que mais parece um grande
labirinto.

Além dessa mudanca de concepcao, os limites do tracado também foram
alterados, suprimindo o arruamento previsto para as chicaras a leste e boa parte da
porcao sul da cidade. Em contrapartida houve um discreto aumento do limite a
oeste, nas proximidades da rede ferroviaria.

Na figura a seguir, de 1934, estdo detalhados os limites dos terrenos para o

tracado organico proposto.

55 O erro a que se faz referéncia é o de Torres Gongalves ter assumido que pensava ter feito um
projeto para um terreno de topografia plana, e ndo sobre buracos. (DUCATTI NETO, 1981)
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Omplizgao as Zows Urbing
as

Vila Béz Vista do Erechins

Organisado pels Comirsdy de Terras de Erechim

Ono 1954

4

Dvors vocorverctes novres desonvnlvimenlo da Vile

Figura 5.4: Mapa de 1934
Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim

Em 1936 foi feito novo mapa, considerando as &reas urbana e suburbana.
Além do tragado de 1931, foram anexadas chacaras nas margens sul, leste e oeste.
Neste mapa constam informacfes referentes a area total da vila, que seria de
aproximadamente 24.031.500 m2. Destes, 4.470.000 m? seria area urbana, sendo
que 2.000.000 m? ja estariam urbanizados e o restante (2.470.000 m?) seria area a

urbanizar.

Todos os mapas disponiveis datados daquele periodo refletiam ndo o
implantado, mas projecdes de futuros arruamentos. Desta forma, para viabilizar o
calculo da acessibilidade e da centralidade, foi necessaria a elaboracdo de um mapa
(neste caso, de meados da década de 1940), com base nas informagfes e imagens

disponiveis.
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Da mesma forma que na etapa anterior (estado t0), nesta (estado t1) o mapa

foi decomposto em matrizes axiais e por trechos.

5.2.1. Acessibilidade

I
N
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Figura 5.5: Meados da década de 1940 a) Acessibilidade; b) Acessibilidade 5% mais e menos

Tabela 5.3: Meados da década de 1940 - Acessibilidade (245 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Acessibilidade

Absoluta (AA)
Acessibilidade 212 1 1 82.5963
méxima 4 1 1 79.7994
Acessibilidade 143 1 1 14.5006
minima 144 1 1 13.1172



106

Pelos resultados obtidos, tem-se que as vias com maior acessibilidade séo as
remanescentes do projeto original, e que, conforme vai aumentando a irregularidade

da malha, proporcionalmente a acessibilidade € diminuida.

A semelhanca do estado (t0), as vias mais acessiveis continuam sendo as
leste-oeste acima da praca central, no trecho entre a Comissao de Terras e a rede
ferroviéria. Ainda ndo se percebe, neste periodo, uma tendéncia de direcionamento
do comércio para estas vias, como sugere a teoria de Hillier. H4, evidentemente,
algumas lojas e empresas instaladas nas proximidades do eixo central, como
consequéncia da expansao comercial da avenida principal ou, talvez, devido aos
grandes incéndios nos prédios comerciais/residenciais da avenida ocorridos na
década de 1930.

As vias com menores indices de acessibilidade tangenciam a via férrea, a

oeste do nucleo, as quais, nesta época, nao passavam de estreitos caminhos.

5.2.2 Centralidade

Neste momento da cidade, o comércio e a prestacdo de servicos comegcam a
ter maior peso na economia municipal, gerando também maiores fluxos de pessoas.
As industrias, fundamentais no estado (t0), ja ndo sao grandes polos atratores, dado
0 inicio da mecanizacdo de muitas atividades. Por outro lado, as igrejas se
multiplicam, juntamente com as sedes de diversos oOrgdos publicos (prefeitura,
cadeia publica, etc), e as escolas crescem significativamente, atraindo centenas de

estudantes.

Por estes motivos, nesta etapa foram tomados como parametros para o
calculo da centralidade as seguintes atividades e respectivos pesos:

- residéncia: peso 1
- comércio e servigos: peso 3
- industrias, estabelecimentos de saude e pracas: peso 5

- igrejas, escolas e 6rgaos publicos: peso 10
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94
Figura 5.6: Meados da década de 1940 a) Centralidade; b) Centralidade 5% mais e menos

Tabela 5.4: Meados da década de 1940 - Centralidade (529 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Centralidade
Absoluta (CA)
Centralidade 137 1 1 55557.9492
méxima 306 1 1 52435.7227
Centralidade 94 1 1 118.6649
minima 74 1 1 87.8817

Em relagdo as vias menos centrais, os resultados assemelham-se aos da

acessibilidade, especialmente em relacéo aos trechos contiguos a via férrea.



108

J& as vias com mais altos indices de centralidade estdo no entorno da praca
central, prolongam-se ao longo da via diagonal sudeste e também tangenciam a

rede férrea nas proximidades da estacao e do eixo central norte-sul.

A entidade 137 (com maior centralidade) fica uma quadra acima da praca
central. Possuia tendéncia comercial, entretanto, logo na quadra seguinte (a oeste) a
declividade era tdo acentuada que tornava o deslocamento quase impossivel (a pé
ou mesmo de carro). Assim, o desenvolvimento daquela rua era limitado pela

topografia.

A segunda entidade mais central é aquela que, no estado (t0), possuia 0 mais
alto valor de centralidade: o trecho que cruza a rede ferroviaria na projecdo da
avenida principal. Isto se deve, como ja dito anteriormente, pela sua posicao
estratégica. Apesar da diminuicdo do poder das industrias na area acima da ferrovia,
muitas ainda estavam em pleno funcionamento. Além disso, a regido ao norte dos
trilhos foi escolhida pelos cidaddos mais abastados para a construcdo de suas
residéncias (ainda hoje é o lugar mais nobre da cidade). Ainda proximo a esta
entidade ha trechos com altos valores de centralidade tangenciando a rede férrea,
0S quais eram entdo ocupados pela estacdo ferroviaria e por depdsitos e lojas de
varias empresas que necessitavam do transporte ferroviario para o recebimento ou

envio de mercadorias.

J& a via diagonal sudeste, que liga a praca central ao cemitério, também
apresenta destaque no resultado da centralidade. Ao longo dela, naquele periodo,
havia o maior colégio da cidade (das freiras) e era também um dos acessos
principais ao atual Parque Municipal Longines Malinowski. Esta rua, que segue em
direcdo leste, fazia parte da interligacdo da cidade a Marcelino Ramos, cidade
destaque na época devido ao fato de que |4 havia a Unica transposicéo ferroviaria
para Santa Catarina (sobre o Rio Pelotas que, mais adiante, passa a ser chamado
de Rio Uruguai). Ressalta-se que, naquela época, ainda ndo havia acesso rodoviario
ao Estado vizinho.

Por fim, percebe-se que o eixo comercial principal (entre a Comissao de
Terras e a estacao ferroviaria) ndo tem grande destaque, apesar de abrigar a

maioria dos estabelecimentos comerciais de entdo.
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5.3. Terceira fase - O auge do desenvolvimento
décadas de 1950 e 1960

A cidade constréi-se dia a dia, mas ndo esquecamos que toda a
construcao se processa a par de uma destruicdo, e que tudo na vida,
segundo um destino inelutavel, tem como pano de fundo uma morte.
Uma cidade que se constréi €, ao mesmo tempo, uma cidade que se
destroi; e é precisamente na maneira de articular esta dupla
operacdo de construcdo-destruicdo que reside a possibilidade de as
cidades se desenvolverem harmoniosamente [...] (GOITIA, 1996,
p.205)

Neste periodo, o tracado da cidade retomou sua vocacdo para a
ortogonalidade. O projeto organico, marco da década de 1930, foi efetivamente
implantado apenas em uma pequena é&rea, cuja topografia acidentada realmente

inviabilizaria a implantacéo da malha xadrez.

fss 2 ~ 5 % 7). A S '
R il | 70 i I ]
o " " ! H L I <
i Od-c, oo ' = 1 H = a e} - ik
A ! 4 ol < sem : -7 i
. L H ; ur ) [ - A %
k ey gy °’ p - P Y
e - 5 SR g 2 . - ~ Te
NS : - + A & :
RS2 2 ' DT : 2% ol I~
"~ o UEER Y i f \
VAt aiy ] o | o] d w "2z | o [ N s i .
. -l’llﬂ)% 3 et o " Vo
/s & x %
>

e N £ /
Pa 2 CAmp, s N\ B
, £ 5
.
X .
.
)

4
¢ PLANTA PROVISORIA

<

“DA CIDADE DE ERECHIM

N . 77 PARTE URBANA' E SUBURBANA

o

Figura 5.7 : Mapa de 1950
Fonte: Prefeitura de Erechim
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Na periferia, novas ruas foram surgindo a partir da rede ferroviaria, como
tentaculos do nucleo ja consolidado. O tragcado, mesmo quando regular, ndo seguiu
a mesma orientacao das vias existentes no coragao da cidade. Esta ‘inclinagao’ das
novas ruas em certos momentos conflita com o tracado original, ja que nem sempre

foi mantida a continuidade viaria.

No estado (t0), as industrias concentravam-se nas proximidades da estagéo
ferroviaria; no estado (t1), houve uma disseminacao (ndo muito significativa) destas
empresas na periferia da cidade e, no estado em tela (t2), houve um grande
desenvolvimento industrial principalmente voltado ao beneficiamento de produtos
agropastoris. Estas novas empresas, conforme ja citado no capitulo anterior,
instalaram-se preferencialmente a oeste da cidade, mas n&o muito distantes da
ferrovia. Em alguns casos, inclusive, foram feitas derivacdes dos trilhos para o pétio
das empresas, a fim de facilitar a carga e descarga de mercadorias.

Este acelerado desenvolvimento deu-se principalmente na década de 1950 e
€ ainda hoje percebido pela grande quantidade de edificacbes remanescentes
daquele periodo e, principalmente, pela urbanizacdo e pelo embelezamento da area
central da cidade.

Como consequéncia quase inevitavel do desenvolvimento urbano, na década
seguinte houve um inchaco populacional em funcdo da migracdo pela busca de
empregos, demandando a implantagdo de novos loteamentos residenciais. Este
crescimento horizontal poderia, em tese, alterar significativamente os indices de

acessibilidade, quando comparados aos do periodo anterior.

Os resultados da acessibilidade e da centralidade, aplicados sobre o mapa de
meados da década de 1960, podem informar se a expansdo horizontal e o
surgimento de um novo nucleo industrial alteraram significativamente as tendéncias

de crescimentos apontadas nos estados (t0) e (t1).



111

5.3.1. Acessibilidade

Figura 5.8: Meados da década de 1960 a) Acessibilidade;
b) Acessibilidade 5% mais e menos

Tabela 5.5: Meados da década de 1960 - Acessibilidade (517 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Acessibilidade

Absoluta (AA)
Acessibilidade 51 1 1 97.5666
méxima 488 1 1 96.8681
Acessibilidade 265 1 1 29.0294
minima 264 1 1 28.9848
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No estado (t2) ha uma espécie de envoltério de vias com altos indices de
acessibilidade circundando o tracado viario original implantado, como pode ser
observado na figura a seguir.

5.3“4-;‘--
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Figura 5.9: Meados da década de 1960 - Acessibilidade 1% mais e menos
Todas as cinco vias com maiores valores de acessibilidade possuem trechos
com topografia bastante acentuada.

A via com mais alto indice de acessibilidade (entidade 51), na segunda
quadra a oeste da praca principal, devido a altissima declividade (como pode ser
observado na figura 4.27, do capitulo anterior), tinha sua continuidade interrompida.
O desnivel acentuado fez com que, no local, fosse posteriormente construida uma
escadaria, impedindo definitivamente a continuidade viaria. Caso semelhante é o da
entidade 488, onde as Ultimas quadras a oeste também possuem declividade que
praticamente inviabiliza a circulagcdo de veiculos e pedestres (apesar de hoje ser
pavimentada). A leste da avenida também ha véarias quadras com forte inclinacdo
topografica, tornando o percurso a pé extremamente cansativo. Também as outras
trés vias destacadas sofrem do mesmo mal. Apesar de serem importantes vias de
ligacdo para a cidade, somente alguns veiculos mais potentes conseguiam cruza-

las.
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Como consequéncia, naquela época tais vias eram quase desertas (a
excecao das quadras mais préximas da avenida central), o que certamente acabou
por prejudicar a tese de Hillier, que ndo contempla interferéncias como as das
condicdes topograficas. Todavia, se fosse analisado o resultado do célculo, sem
considerar as interferéncias j4 citadas, o conjunto destas vias com alta
acessibilidade seriam de fundamental importancia para o sistema viario da cidade,
por consequéncia, teriam altissimas possibilidades de virem a se tornar grandes

eixos comerciais.

No outro extremo, as vias com menor acessibilidade ficam, em sua maioria, a
oeste da gleba. Contornam parte da linha férrea (que nesta época comecou a entrar
em decadéncia) e algumas ruas periféricas, assemelhando-se aos resultados
obtidos no estado (t1).

5.3.2 Centralidade

Nesta etapa, 0os parametros utilizados para o calculo da centralidade foram:
- residéncia: peso 1

- escritério e industria de pequeno porte: peso 2

- comércio e praga: peso 3

- industria de médio porte (até 1000m?): peso 4

- supermercado e igreja: peso 15

- 6rgéo publico e industria acima de 1000m2: peso 25

- escola: peso 30

- terminais rodoviario e ferroviario: peso 50



Figura 5.10: Meados da década de 1960 a) Centralidade;
b) Centralidade 5% mais e menos

Tabela 5.6: Meados da década de 1960 — Centralidade (1212 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Centralidade

Absoluta (AA)

Centralidade 183 175221.7344

méxima 185 126272.7422
Centralidade 87 0.5000
minima 89 0.5000
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Figura 5.11: Meados da década de 1960 - Centralidade 1% mais e menos

Apesar da expansao horizontal da cidade e de seu grande crescimento
econbmico neste periodo, no estado (t2) o trecho com maior indice de centralidade
permanece o mesmo do estado anterior. Todavia, o trecho ao longo da avenida
central, sobre o cruzamento da via férrea, j& ndo aparece como dos mais centrais (0

gue havia sido constatado nos estados anteriores).

Percebe-se, neste momento, além da avenida central, ja consolidada como
polo comercial, uma maior definicdo da zona de grande centralidade na via diagonal
sudeste, tendéncia ja observada no estado (t1). No estado anterior, havia trechos de
alta centralidade desde a praga central e seguindo pela via em direcao leste, que
tangencia o parque municipal. Aqui, entretanto, apenas trés trechos estdo

destacados, criando uma zona de centralidade mais concentrada.

Também se observa que ha um incipiente nucleo de centralidade a oeste da
cidade, o que viria ao encontro da teoria da Krafta, para quem os atratores buscam
novos locais longe dos locais de maior centralidade. Nesta regido, aquela época,
estavam instalados o hospital, grandes frigorificos e a &rea industrial de entéo.
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5.4. Quarta fase - A cidade industrial
décadas de 1970 e 1980

i

La forma de la ciudad siempre es la forma de un tiempo de la ciudad;
y hay muchos tiempos en la forma de la ciudad. En el mismo curso
de la vida de un hombre la ciudad cambia de rostro a su alrededor,
las referencias no son las mismas. (ROSSI, 1971, p.92)

Os grandes marcos desta época foram a abertura da rodovia BR 153, que
cruza a porcéo sul da cidade, e a instalagéo do Distrito Industrial®® — DI - a sudeste,
afastado da regido central e proximo a rodovia (figura 5.12).
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Figura 5.12: Mapa de 1981.
Digitalizado por Karla Funfgelt e lvana K. Aver

%% Até entsio, as indUstrias concentravam-se na porcao noroeste do nticleo, préximo a rede ferroviaria.
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A referida estrada, que ligou Erechim a capital do Estado e a Santa Catarina,
substituiu quase que totalmente o transporte ferroviario, que j& estava em
decadéncia. Por conseqiéncia, as industrias entdo existentes ficaram
geograficamente prejudicadas, haja vista que, além de estarem proximas a ferrovia,

teriam que cruzar a cidade para atingir a rodovia.

Por este motivo foi feita a implantacdo do DI, proximo a nova estrada e em
area ainda ndo urbanizada. De acordo com Goitia (1996, p.200), “a ‘zonificacdo’ das
industrias foi considerada uma necessidade insofismével, mas a cidade ainda néo
resolveu, de maneira organizada, os problemas que isto levanta.” No caso em tela,
com a instalacdo do DI em local totalmente oposto ao qual ja tinha esta vocacao (a
época), uma das consequéncias imediatas foi a necessidade de habitacdes
populares nas suas proximidades, para atender a demanda de méao-de-obra.
Possivelmente foi isto que viabilizou a implantacdo e o sucesso do Loteamento

Social 10°’ e outros em sua periferia, a partir de 1992.

Dada a maior proximidade deste periodo com a atualidade e a maior
disponibilidade de materiais de pesquisa, foi facilitada a verificacdo das
concordancias e discrepancias entre os resultados da acessibilidade e da

centralidade com o existente na cidade.

A acessibilidade e a centralidade foram calculadas sobre o mapa de 1989,
ano em que foi feito o levantamento aerofotogramétrico da cidade, Unico até hoje.

Desta forma pdde-se saber com maior precisédo a localizacao das edificacdes.
Ja as atividades (para o calculo da centralidade) tiveram que ser obtidas através da
coleta de informacdes dispersas do cadastro municipal, aliadas a vistorias in loco e a
entrevistas a moradores de diversas regides da cidade.

% Conforme ja discorrido no capitulo anterior.
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5.4.1. Acessibilidade
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Tabela 5.7: 1989 - Acessibilidade (1132 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Acessibilidade

Absoluta (AA)
Acessibilidade 600 1 1 262.2823
méxima 585 1 1 255.6610
Acessibilidade 313 1 1 60.8270
minima 312 1 1 56.9235

Figura 5.14: 1989 - Acessibilidade 1% mais e menos

Neste estado (t3), as vias mais acessiveis continuam sendo as

remanescentes do projeto de Torres Gongalves.

A entidade 600, que passa logo abaixo da pracga central, é aquela citada no
estado (t2), que teve parte de sua via transformada em escadaria, dada a
impossibilidade da continuidade da pavimentacdo para circulacdo de automdveis.
Isto significa que, na pratica, ao menos para o0s veiculos ela ndo possui toda a
extensdo apresentada na figura 5.14. Entretanto, apresentava no ano de 1989,
estabelecimentos comerciais e de prestacdo de servicos importantes, como a
delegacia de policia ao lado da escadaria, o outro hospital, localizado trés quadras a
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leste da praca, e o presidio estadual, em frente ao parque municipal. Também havia

algumas lojas de pequeno porte nas quadras mais proximas da praca e do hospital.

J& a segunda via mais acessivel (e que era uma das cinco mais importantes
no estado anterior) continuava a ser basicamente ocupada por residéncias. Sua
topografia acidentada e o grande nimero de chacaras ainda nao loteadas fizeram

com que esta via tivesse um desenvolvimento aquém do esperado.

A via em destaque na figura anterior, paralela e a leste desta, era classificada,
pelo plano diretor entdo vigente, como zona comercial mista, mas nem os incentivos

legais foram suficientes para insuflar a iniciativa privada a ali investir.

As outras vias do nucleo de acessibilidade também tiveram seu
desenvolvimento limitado em funcdo da topografia; apenas o centro histérico
desenvolveu-se com maior intensidade. Contudo, percebe-se que, nas quadras que
ficam nos trechos mais altos destas vias, havia uma tendéncia de instalacdo de
empreendimentos comerciais e prestadores de servico. Apesar do pequeno
desenvolvimento comercial, todas as vias incluidas no nacleo de integracdo do

sistema eram muito utilizadas como interligacdo viaria entre os bairros e o centro.

Dentre estas, duas merecem destaque: uma é a via leste-oeste mais ao sul
do mapa. Ela inicia na avenida central, em frente ao portico principal da entdo Unica
universidade de Erechim. Logo adiante foi instalada a rodoviaria (relocada do centro
histérico) e segue, sendo o principal acesso a varios bairros a leste da cidade e,
alguns anos mais tarde, ao Bairro Atlantico®, lindeiro do Distrito Industrial. A outra
via em destaque € aquela logo ao norte da recém citada. Apesar da topografia nada
‘agradavel’, como ja referido no estado (t2), apresentou um grande desenvolvimento.
O comércio, quase inexistente no estado anterior, comegou a pipocar em VAarios

pontos da via, como sementes de um futuro ja tracado pela teoria de Hillier.

J& as vias de menor acessibilidade, assim como nos estados anteriores, ficam
nas bordas do nucleo urbano. Com o crescimento da cidade e provavel interligacao
maior destas com o todo, a tendéncia € que elas adquiram maior acessibilidade,
comprovando a momentaneidade do resultado apresentado.

*% Sobre o qual ja foi discorrido em 4.3.5.
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5.4.2. Centralidade

Neste estado houve uma maior fragmentacao dos atratores analisados e, por
consequéncia, inseridos no Programa Medidas Urbanas. Isto se deveu em
decorréncia da maior disponibilidade de dados referentes a época. Assim, 0s
estoques e atividades foram divididos segundo os critérios abaixo, tendo sido

atribuidos os seguintes parametros:

- residéncia: peso 1

- escritorio/consultério: peso 2

- aeroporto e atracao turistica: peso 3

- praca: peso 3

- comércio até 70mz: peso 3

- comércio acima de 70m? até 300m2: peso 5
- comércio acima de 300m2: peso 8

- hotel: peso 6

- parque: peso 8

- posto de combustiveis: peso 10

- clube e ginasio: peso 10

- local de atendimento de saude: peso 10
- igreja: peso 15

- banco: peso 15

- supermercado até 300m?: peso 15

- supermercado acima de 300m?2: peso 50
- 6rgédo publico: peso 25

- escola até 1000 alunos: peso 30

- escola mais de 1000 alunos: peso 60

- indastria até 200m2: peso 2

- indastria acima de 200m? até 1000m2: peso 4
- indastria acima de 1000m2: peso 25

- terminal rodoviario: peso 50

Esta maior fragmentacdo permitiu, em consequéncia, um maior refinamento

dos resultados do calculo da centralidade, melhorando as condi¢Bes de andlise.
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Tabela 5.8: 1989 - Centralidade (2555 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Centralidade
Absoluta (CA)
Centralidade 1636 1 1 310223.50000
méxima 2183 1 1 284792.0625
Centralidade 1665 1 1 4.0000
minima 1666 1 1 4.0000

‘,‘.«.e.- B

Sty

Figura 5.16: 1989 - Centralidade 1% mais € menos

O trecho de maior centralidade continua sendo o mesmo dos estados (t1) e

(t2), no coracao do centro historico.

Consolidou-se também a regido de alta centralidade junto a diagonal sudeste
(ai incluido o segundo trecho mais central deste momento). Efetivamente houve um
significativo aumento do nimero de estabelecimentos comerciais, especialmente no
trecho 2183 (que entdo abrigava mercado, lojas e bares). Entretanto, pelo Plano
Diretor da época, este trecho pertencia a uma zona residencial exclusiva (a qual
contornava o0 parque municipal) e nele ndo deveriam ser instalados

estabelecimentos comerciais. Ja o colégio das freiras (na segunda quadra da
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diagonal) consolidou-se como um dos mais importantes da cidade. Entretanto, em
relagéo ao fluxo veicular, a via foi duramente prejudicada em funcdo da implantacao
de complexos projetos viarios no cruzamento das diagonais com o tracado xadrez.
Estes cruzamentos, projetados pelo Geipot (6rgdo estadual), e implantados no inicio
da década, impediam a livre circulagdo dos veiculos pelas vias diagonais. Em
consequéncia, estas - incluindo a diagonal sudeste - acabaram por ter seu
desenvolvimento comercial bruscamente freado, j& que tornaram-se ruas ‘mortas’,

inadequadas para a instalacdo de comércio.

Também foi intensificada a centralidade da regido a oeste (ja observada em
estagio incipiente no estado anterior), nas proximidades da antiga area industrial. As
industrias migraram para o novo distrito industrial, & excec¢é@o dos frigorificos e de
mais algumas industrias de médio porte. Em contrapartida, nesta mesma regiao
comecou a haver um crescimento de empresas de comércio varejista, para

abastecimento local.

Outro eixo viario que neste estado comecgou a aparecer com destaque é o da
rodovia BR 153 que, em dois trechos, aparece com altos indices de centralidade. No
trecho mais ao sul ndo havia empresas instaladas, talvez desestimulado pelos
declives que haviam préximos aos acostamentos. JA no outro, junto ao acesso ao
distrito industrial, instalaram-se restaurante, posto de combustiveis, revenda de

caminhdes e oficinas mecanicas.

Resumidamente, e fazendo um paralelo com o estado anterior, pode-se
observar que o centro comercial consolida-se, como € tradicional em todas as
cidades; os nacleos de centralidade a sudeste e a oeste prosperam, e surge, neste
estado, uma nova zona com tendéncia a centralidade: a rodovia BR 153.

5.5. Quinta fase - A cidade atual
década de 1990 até a atualidade




125

No inicio da década de 1990, como conseqiiéncia da crise econémica que se

abateu sobre o pais, ndo houve investimentos de grande porte em Erechim.

O Distrito Industrial também sofreu os reflexos daquele momento, tendo o seu

crescimento estagnado.

Assim no periodo compreendido entre 1992 e 1996, o maior diferencial na
cidade foi o investimento do Poder Publico Municipal em habitacdes populares. Os
loteamentos sociais® fizeram a cidade se expandir horizontalmente, mudando sua
morfologia. Os trabalhadores da construcao civil foram relocados das grandes obras
(empreendimentos privados) para a construgcdao das casas populares, evitando,

assim, o desemprego em massa.

Em 1996, segundo dados do IBGE, Erechim tinha 81.932 habitantes, com
uma renda per capita de U$ 6.148,42. As 551 industrias instaladas contribuiam com
39,80 % da arrecadagao municipal, mas destas, apenas 24 estavam instaladas no
DI. Também havia 303 empresas relacionadas a construcdo civil, empregando
aproximadamente 7.800 pessoas.®

No final da década de 1990 e inicio do novo milénio, com a retomada da
estabilidade econbmica, a regido central voltou a se verticalizar e o Distrito Industrial

teve o tdo esperado desenvolvimento.

Assim, para calcular a acessibilidade e a centralidade deste periodo, foi usado
0 mapa de 2004, com os loteamentos sociais implantados, o DI ampliado (j& estava

em sua terceira etapa) e com o perimetro urbano expandido.

Em relacdo a coleta de dados acerca de seus estoques e atividades, esta sé
foi possivel com a verificacdo in loco, quadra a quadra. Infelizmente o cadastro
municipal ndo possuia estas informacdes digitalizadas (geoprocessadas) e esta
tarefa, entendida como fundamental para a analise final, requereu incontaveis horas

de vistorias as ruas da cidade.

%9 Conforme citado anteriormente.

% Fonte: Prefeitura Municipal de Erechim
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5.5.1. Acessibilidade

Figura 5.17: 2004 a) Acessibilidade; b) Acessibilidade 5% mais e menos

Tabela 5.9: 2004 - Acessibilidade (1282 entidades)

Entidade (s) carregamento impedancia Acessibilidade

Absoluta (AA)
Acessibilidade 600 1 1 218.9751
méxima 585 1 1 216.2534
Acessibilidade 313 1 1 65.9145
minima 312 1 1 62.3622
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Figura 5.18: 2004 - Acessibilidade 1% mais e menos

Mesmo com o adensamento viario da cidade, as vias de maiores e menores
indices de acessibilidade axial permanecem, basicamente, as mesmas do estado
anterior. Suas situacdes faticas, ao longo das ultimas décadas, pouco se alteraram,
ratificando a tendéncia ja observada na anélise do mapa da década de 1960.

As grandes mudancas ocorridas entre os anos de 1989 e 2004 séo referentes
a implantacdo de loteamentos sociais, conforme j& discorrido no capitulo anterior.
Além disso, ndo houve outros fatos que induzissem mudancas significativas na

acessibilidade.

A entidade 600 que, desde a década de 1960 possui 0 mais alto indice de
acessibilidade, comeca a demonstrar um efetivo desenvolvimento. A oeste da praca
pouco se desenvolveu, devido as limitacdes topograficas. J4 a leste houve uma
grande valorizacdo dos terrenos e o numero de estabelecimentos comerciais e de
prestacdo de servicos aumentou. Todavia, este aumento se deu longe dos
estabelecimentos ja instalados no estado anterior: os empreendedores buscaram

pontos com valores mais acessiveis, seguindo nitidamente a teoria de Krafta. Mas
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este aumento nao foi tao significativo quanto o crescimento do fluxo veicular na via:
hoje € uma das mais movimentadas da cidade (e com um dos mais altos indices de
acidente). Seguindo a tendéncia atual, em alguns anos os dois po6los comerciais da
via (um préximo ao centro histérico e o0 outro no extremo leste) acabardo por unir-se,

transformando-a em um importante eixo comercial.

J& o eixo 585 passou por um periodo de estagnacdo. Apesar da tedrica alta
acessibilidade, quase nada foi edificado ou instalou-se ao longo da via. Sua
topografia acidentada e as mas condicbes da pavimentacdo inibem qualquer

investimento.

As demais vias com altos indices de acessibilidade seguem a tendéncia ja

observada em estados anteriores.

Em relagdo aos menores indices de acessibilidade, como em todos os demais
resultados, estes condizem (com obviedade) com as vias periféricas (ruas sem

saida).

5.5.2 Centralidade

O mapa da cidade foi dividido em 3.173 trechos de vias, tendo sido tomados
como parametros para o calculo da centralidade as mesmas atividades e respectivos
pesos ja utilizados no estado (t3). Foram computados, para este calculo, mais de
25800 atratores.

Como ja dito anteriormente, estes atratores foram conferidos in loco, pois as
informagbes cadastrais ndo sdo georreferenciadas. Assim, o cadastro municipal

forneceu apenas dados complementares para a pesquisa em tela.
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Centralidade 5% mais e menos

—~
o]
.n_-w,
=]
@
=)
I
=]
c
)
]
—
@
<
o
o
N
)
N
o
®©
—
>
2
LL

Tabela 5.22: 2004 - Centralidade (3173 entidades)

Entidade (s)

impedancia Centralidade
Absoluta (CA)
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Figura 5.20: 2004 - Centralidade 1% mais € menos

Percebe-se claramente, pela analise da figura 5.20, que existem quatro zonas
de alta centralidade: em parte da BR 153, no centro historico, na via diagonal
sudeste e a oeste, na antiga area industrial.

O que mais se destaca neste momento é que, pela primeira vez o trecho com
mais alto indice de centralidade ndo esta localizado no centro histérico da cidade:
esta junto a BR 153. Sua constru¢do, na década de 1970, aponta como a mais
significativa interferéncia ocorrida no nucleo urbano desde seu surgimento. Aliado a
construcdo do distrito industrial e dos novos loteamentos proximos desse, jA no
estado anterior (t3), despontava como potencial de centralidade. Agora, neste ultimo
estagio estudado, consolida sua importancia para a cidade, ratificada pelo resultado

do calculo da centralidade.

J4 a via diagonal sudeste permanece com destaque, tendo tido grande
desenvolvimento comercial nas Ultimas décadas, inclusive nas quadras
subseqglentes, tanto em direcdo ao cemitério quanto tangenciando o parque

municipal.

A regido oeste consolidou-se como centro de bairro, fornecendo hoje
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praticamente todos 0S servicos necessarios aos moradores. Entretanto, seu
crescimento esté limitado pelo sistema viario, ja que as vias transversais e paralelas
ndo possuem boas condi¢cdes para abrigar possiveis expansdes do comércio (sdo

poucas e estreitas).

Por fim, o centro historico parece ter perdido um pouco de sua forca em
fungdo das novas centralidades surgidas, vindo, este resultado, diretamente ao

encontro da teoria de Krafta.

Maiores detalhes sobre estes resultados e também sobre os estados
anteriores estdo no proximo capitulo, destinado a conclusdo. Nele foi feito um
paralelo entre os cinco momentos estudados da evolucao de Erechim e a verificagcéo

das hipoteses apresentadas originalmente neste trabalho.
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6. CONCLUSAO

O presente trabalho propds, através do estudo de uma cidade em particular,
analisar as teorias de Hillier et al. (1993), Krafta (1994) e Polidori (2004) acerca da
evolucdo urbana. Esta intencdo foi viabilizada pelo célculo da acessibilidade e da

centralidade em cinco momentos da evolugdo urbana de Erechim.

Também se pretendia analisar a evolugcdo urbana tomando como ponto de
partida um projeto para uma nova cidade, elaborado dentro dos principios
positivistas, ha quase um século e verificar se, mesmo com o crescimento da cidade,

teriam sido preservados os ideais de seu planejador.

Buscando atingir os objetivos e verificar as hipéteses apresentadas no
capitulo introdutdrio, é apresentada, a seguir, uma andlise sintatica dos resultados
obtidos com os célculos da acessibilidade e centralidade, bem como algumas

consideracdes sobre os resultados obtidos.
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No estado (t0), as vias de maior acessibilidade interligam o incipiente nacleo
urbano de leste a oeste, cruzando a avenida principal, detentora da maioria dos
estabelecimentos comerciais. Em todos os estados subseqientes, estas vias
continuam a fazer parte do nucleo de integracdo do sistema e, mesmo a grande
expansao viaria ocorrida em noventa anos foi insuficiente para alterar drasticamente
os resultados da acessibilidade. A cidade segue um padrédo claramente percebivel,
onde os maiores indices ficam nas vias remanescentes do projeto original (dotadas
de maior ortogonalidade), e os menores indices nas vias marginais, a espera de

ampliacdes do arruamento.

De acordo com a teoria de Hillier et al. (1993), nas vias dotadas de maior
acessibilidade deveria concentrar-se o comeércio. Seguindo este pensamento, as
vias mais acessiveis do estado (t0) seriam hoje grandes eixos comerciais; e as que
apresentaram altos valores de acessibilidade nos anos subsequentes, teriam

também esta tendéncia (se ainda néo consolidado o comércio nestes locais).

Entretanto, h4 uma distor¢cdo entre os resultados apresentados e o existente
na cidade, ja que o célculo ndo considera as condi¢cdes topograficas do sitio, a
pavimentacdo das vias, o sentido dos fluxos veiculares nem a sinalizagcao viaria. As
ruas norte-sul, em sua grande maioria, ndo possuem grande desenvolvimento
comercial porque, em alguns trechos, a topografia é tdo acentuada que dificulta a
circulacdo de pedestres e veiculos. J4 as vias leste-oeste que detém maiores
valores de acessibilidade tém sim vocacao comercial, apesar do relevo e, salvo em
alguns locais mais afastados do centro, onde a pavimentagdo € em basalto irregular
e estd mal conservada, percebe-se claramente que a pratica vem ao encontro da

teoria de Hillier.

Também é facilmente visualizavel que, em todos os momentos analisados,
proximo as vias de altos indices de acessibilidade, ha grandes vazios urbanos,
possivelmente frutos da especulacdo imobilidria (que aguarda ainda maior
valorizacdo dos imodveis) e da excessiva expansao horizontal da malha viaria, em

direc&o aos terrenos mais baratos.



CENTRALIDADE

Figura 6.3: Centralidade a)meados da década de 1920;
b) meados da década de 1940; c)meados da década de 1960; d)1989; €)2004




Figura 6.4: Centralidade 5% mais e menos a) meados da década de 1920;
b) meados da década de 1940; c)meados da década de 1960; d)1989; €)2004
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Diferentemente do que foi observado nos resultados do céalculo da
acessibilidade, a centralidade expde a dinamica da cidade. A cada estado analisado,
percebem-se novos locais com altos valores de centralidade.

Inicialmente, o ndcleo concentrava-se entre a praga central e a estagéo
ferrovidria. No momento seguinte havia novos trechos com altos valores de
centralidade proximos aos do estado (t0), vindo ao encontro da teoria de Polidori
(2004), para quem locais com maior centralidade tendem a atrair maior centralidade,
isto €, o crescimento ocorre em lugares onde ha diferencas entre a medida de
centralidade de uma célula e das células vizinhas. Todavia, um novo eixo dotado de
altos valores de centralidade surge junto a diagonal sudeste, concordando ai com o
pensamento de Krafta (1994), que alega que os investidores procuram locais
distantes dos de maior centralidade para instalarem-se, haja vista o alto custo
destes.

Na década de 1960, devido ao grande desenvolvimento da cidade, surgiu
mais um nucleo de centralidade, desta vez a oeste da cidade, em funcdo da area
industrial e do hospital ali instalados.

No estado (t3) a cidade sofreu a influéncia direta da rodovia BR153 e do novo
distrito industrial, situados ao sul da cidade, em &rea mais plana e até entdo quase
inabitada. Neste periodo o centro histérico, a diagonal sudeste e a antiga area
industrial também apresentavam altos indices de centralidade. Mais uma vez, os
resultados vao ao encontro da teoria de Polidori (em relacdo as trés éareas ja
destacadas em estados anteriores) e de Krafta (a busca por novos locais, no caso, a
rodovia).

Especificamente em relacdo ao Distrito Industrial, pela implantacdo dos
loteamentos populares e pela grande urbanizacdo do entorno da area nos anos

hY

seguintes a sua implantacdo, parece haver concordancia também com o

pensamento de Polidori, para quem

Grandes polos de atracdo promovem efeitos diferenciados na
dindmica urbana, sendo os principais 0s seguintes: a) aumento de
carregamento urbano no entorno imediato; b) formacéo de zona de
rarefacdo de carregamento no entorno mediato; c) incremento de
conversdao de territério remotamente, com baixos carregamentos
urbanos. O aumento de urbanizacdo no entorno imediato atende ao
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esperado, se considerados os casos de grandes funcgdes urbanas
como hipermercados, shopping centers e congéneres, como pode
ser observado na maioria das capitais brasileiras; todavia, os
experimentos demonstraram que logo ap6s um buffer de contato com
0 polo de atracdo, h& forte tendéncia de rarefacdo dos
carregamentos, podendo inclusive formarem-se vazios urbanos. O
aumento de conversdo de territério distante e com baixo
carregamento urbano, por sua vez, parece responder as alocacdes
de formas construidas que ndo ocorreram na zona de rarefacao,
completando um conjunto articulado. Todavia, a presenca dos
grandes polos de atragdo influencia o sistema mais no curto do que
no longo prazo, no qual seus efeitos tendem a ser absorvidos pela
estrutura urbana. (2004, p.297)

Neste caso, apés a instalacdo do DI e a implantacdo do loteamento social, a
regido ficou por quase uma década sem receber investimentos. Somente depois
deste periodo que novos loteamentos (de iniciativa privada) surgiram contiguos ao

primeiro.

Por fim, no estado t(4), referente ao ano de 2004, encontram-se varios
trechos com boa centralidade disseminados pela malha urbana, como se pode
observar na figura 6.4e. Como o periodo compreendido entre os estados (t3) e (t4)
foi marcado pela estagnacao econdmica, estes novos nucleos possivelmente ainda
nao tiveram a oportunidade de se desenvolver economicamente. Assim, 0S

resultados deste Ultimo periodo analisado sdo bastante similares ao anterior.

Em todos os estados analisados percebe-se, no periodo seguinte, um
aumento da centralidade nas proximidades das areas mais centrais. Entretanto, o
gque mais se destaca € o surgimento de novos locais com altos indices de
centralidade, distantes dos mais centrais do momento anterior. Com isso percebe-se
claramente a concordancia com o pensamento de Krafta (1994), para quem o0s
lugares de alta centralidade afastam os investidores, causando desequilibrio e

fazendo com que a transformag&o ocorra nos lugares menos centrais.

Também cabe ressaltar que, a semelhanca do que ocorre nas vias de maior
acessibilidade, proximo as de maior centralidade encontram-se grandes vazios

urbanos, os quais ndo sao ocupados no estado seguinte.

Analisando o outro extremo - as vias com menores indices de centralidade —

estas sdo, em sua maioria, ruas sem saida, projetadas para dar continuidade ao
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sistema viario. Possivelmente nestas, a centralidade serd aumentada assim que

novos loteamentos surgirem contiguos.

E importante ndo esquecer que o processo de desenvolvimento urbano é
constante, o que envolve a continua localizagdo de edificacfes e atividades. Cada
nova localizacéo altera o quadro de centralidade anterior, aportando eventualmente
novos nucleos de centralidade e novas areas de baixa centralidade. No longo prazo,
esse processo pode fazer convergir nucleos de centralidade com nulcleos de
acessibilidade.

Neste sentido, as teorias de Hillier, de um lado, e de Krafta e Polidori, de

outro, ndo podem ser consideradas antagonicas.

CONSIDERACOES FINAIS

Muitas diferengcas entre os resultados do célculo da acessibilidade e da
centralidade e o efetivamente ocorrido na cidade sdo consequéncia da topografia do

terreno e da sinalizagéo viaria implantada.

A topografia acentuada, em muitos casos, inviabiliza o desenvolvimento de
certas ruas que, pela posicdo estratégica, poderiam tornar-se grandes eixos
comerciais. Estas ruas acabam tendo, hoje, baixas densidades, ja que também a
atividade residencial € desencorajada, haja vista os altos custos para a edificacao
em terrenos inclinados. Isto foi comprovado pelo estudo de Polidori (2004), para
guem o ambiente natural causa interferéncias na dinamica urbana, condicionando a

conversdao do territorio e influenciando a distribuicdo dos estoques.

Também ha de se considerar que, como no célculo da acessibilidade os
extremos de uma mesma linha axial tém sempre o mesmo Vvalor, surgem
eventualmente distorcbes de andlise, ja que, ao longo das vias mais acessiveis (e

mais extensas), pode-se encontrar diversos padrdes de uso.

hY

Mas, de maneira geral, em relacdo a acessibilidade, se fosse possivel
desconsiderar a topografia basicamente, confirmar-se-ia a teoria de Hillier, pois onde

hé& topografia plana, realmente criaram-se grandes eixos comerciais e de servi¢os.
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Jéa a sinalizacao viaria inibe diversos fluxos, principalmente nas vias diagonais
ao sul da praca principal. Nestas, seméaforos e longos canteiros direcionavam o
trdfego, coibindo o desenvolvimento de certos trechos das vias e de suas
adjacéncias. Nas diagonais, h4 alguns anos os canteiros e semaforos estdo sendo
substituidos por rotatérias, as quais permitem 0 acesso a todas as vias lindeiras.
Com isso ja se percebe, pela andlise visual destes espacos, uma aceleracdo do
desenvolvimento. De acordo com Bardet,

Para facilitar o trafego e diminuir os pontos de conflito pode-se evitar
0 encontro de mais de trés vias (sistema hexagonal Cauchon),
estabelecer rotatdrias para girar (sistema Hénard), regulamentar o
trafego proibindo certas giratdrias e dividindo os fluxos (flow-system),
multiplicar os sentidos Unicos, fechar numerosas vias laterais para o
trdfego mecanico, criar passagens suspensas ou subterraneas,
prever, em certos casos, cruzamentos de diferentes niveis em forma
de trevo, ou outra forma. Isso se se tratar de estradas, pois essas
“tubulagbes” podem destruir todo o contato humano em plena cidade,
como no caso do trevo do Dique, em Estocolmo. (1990, p.39)

Em Erechim, as Unicas passagens em dois niveis estdo no extremo sul da
avenida central (junto a rodovia) e ao norte desta mesma avenida, sobre a rede
ferroviaria. Entretanto, o grande numero de cruzamentos com mais de duas vias
dificulta a circulacdo veicular e, para ordenar o trafego, muitas vezes quadras
inteiras sdo preteridas (no que diz respeito a circulacdo) e, consequentemente, nao
tém o desenvolvimento esperado pela posicdo geogréfica que ocupam.

De acordo com Krafta (1994), a medida de centralidade pode conter uma
implicita descricdo do potencial de mudanca. Todavia, isto deve vir agregado a
outras vantagens locacionais, como condi¢des topograficas adequadas. Este tipo de
interferéncia ambiental ndo é captado pelo programa Medidas Urbanas, sendo
necessario o conhecimento real da cidade para fazer as devidas correcbes de
analise, descartando, neste caso, o eventual potencial de centralidade de algumas

vias.

Analisando os resultados da centralidade, pode-se ver que, préximo aos
locais de altos indices, ha um crescimento discreto nos estados seguintes; todavia,
esta ocupagdo encontra-se, em muitos casos, rarefeita, ratificando a posi¢cao de
Krafta.
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Assim sendo pode-se dizer que, dependendo do periodo e da regido da
cidade, as trés teorias analisadas tém fundamentagdo. Entretanto, quando
analisadas conjuntamente com a evolucdo histérica da cidade, muitas destas
concordancias tém outras explicacbes que ndo a puramente tedrica; até porque esta
tem tendéncia a ser abrangente, tratando todas as cidades de forma igual, o que

sabidamente ndo corresponde a realidade.

Numa tentativa de se fazer previsdes ou predi¢cées sobre o futuro da cidade,
com base no estudo apresentado, acredita-se que este trabalho também apresenta
importantes subsidios para andlise quando comparados os resultados da
acessibilidade aos da centralidade. Este paralelo permite a indicacdo de pontos
onde a localizacdo dos atratores nédo seguiu a tendéncia indicada pelo tracado, isto
€, os resultados evidenciam locais de alta centralidade distantes dos locais mais
acessiveis. Isto justifica uma revisdo do Plano Diretor vigente, j& que locais dotados
de altos indices de centralidade e acessibilidade, quando ndo tém o uso inibido
pelas condi¢cBes topograficas, tém pela legislacdo urbanistica. Isto impede a efetiva
exploracdo de determinados terrenos, elevando seus precos em funcdo de sua
localizacéo privilegiada e, por outro lado fazendo com que fiquem subaproveitados,
j& que o regime urbanistico trata importantes eixos comerciais como Vvias
residenciais. Como consequéncia, sdo procuradas areas cada vez mais distantes
para viabilizar empreendimentos com valores mais atrativos. Isto tem gerado o
aumento dos vazios urbanos, aumentando os custos do municipio com infra-

estrutura e dificultando cada vez mais o controle sobre a cidade.

Por fim, fazendo-se um paralelo entre a cidade de hoje e a projetada por
Torres Gongalves, é claramente observavel que as vias mais acessiveis ainda séo
aquelas do projeto original da cidade e seu nucleou histérico, apesar de ter perecido
em valores de centralidade, jamais perdera seu vigor, jamais deixara de representar
a concentracao do poder. Para Goitia, “a forma de uma cidade permanece mesmo
depois de a substancia social que Ihe deu vida ter desaparecido.” (1996, p.34)
Erechim cresceu e seu projeto original foi gradativamente abandonado. Em breve
fard cem anos, mas as caracteristicas e a ‘alma’ que, no inicio do século passado a

diferenciava das demais, permanecem vivas.
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